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1 Vorwort

Eine nachhaltige, zukunftsféhige Entwicklung ist ohne eine Veranderung der Wirtschafts-
weise nicht moglich. Im Kern geht es nicht nur um eine 6kologische Produktgestaltung,
sondern um neue Vermarktungformen und Konsummuster fur Produkte, die BedUrfnisse auf
eine umweltvertraglichere Weise Dbefriedigen. Vielversprechende Innovations- und
Umweltentlastungspotentiale bieten in dieser Hinsicht 6kologisch orientierte Dienstleistungen
auf der Basis von Leasing-, Miet-, Pooling- und Sharingsystemen- sogenannte Eco-Services.
Dadurch ergeben sich nicht nur Moglichkeiten zur intensiveren Nutzung von Produkten.
Unter der Verantwortung des Herstellers konnten vollstandige Produktkreisldufe etabliert
werden. Gleichzeitig bieten sich wirtschaftliche Chancen, neue Geschéftsfelder zu er-
schlief3en, Wertschopfungsketten Uber die Fertigung und den Vertrieb hinaus zu entwickeln
und somit neue Arbeitsplétze zu schaffen.

Bisher ist aber offen, wie in der Praxis diese Konzepte umgesetzt werden konnen, welche
Konsequenzen sich aus der Umorientierung vom Produkt- zum Nutzenverkauf fur Unter-
nehmen und Konsumenten ergeben, welche Optionen die betroffenen Marktakteure haben,
welche Umweltentlastungspotentiale sich damit erzielen lassen, welche Zielkonflikte auf-
treten und schliefdlich mit welchen Instrumenten 6kologisch orientierte Nutzungskonzepte
gefordert werden konnen.

Im Rahmen des Forschungsprojekts ,, Ecoservices for sustainable development in the Europan
Union* werden diese Fragen systematisch fur den Konsumbereich untersucht. Im
Vordergrund steht die Analyse ausgewéhlter Handlungsfelder fir einen eigentumsiosen
Konsum (Waschen, Mobilitét, Information und Kommunikation, Helm-
werken/Baueigenleistungen/Gartenpflege, Heizen sowie Sportartikelnutzung in der Freizeit)
sowie das Aufzeigen von Optimierungspotentialen und Entwicklungsperspektiven fir neue
Nutzungskonzepte auf der Basis von kommerziellen Dienstlei stungen.

Dieser Werkstattbericht dokumentiert die Ergebnisse der Fallstudie zur "eigentumslosen Pkw-
Nutzung in Deutschland". Eigentumslose, gemeinschaftliche PKW-Nutzungskonzepte, wie
Car-Sharing, werden seit einiger Zeit zunehmend as Alternative zum motorisierten
Individualverkehr diskutiert und entwickelt.

Im folgenden wird untersucht, welches Entwicklungspotential Car-Sharing hat, welche
Ansdtze von den Car-Sharing-Organisationen zur Gewinnung neuer Kunden verfolgt und wie
diese bewertet werden. Desweiteren wird untersucht, welchen Beitrag Car-Sharing zur
Verbesserung der Verkehrssituation und zur Umweltentlastung leisten kann. Die empirische
Basis ist neben der Auswertung verschiedener bereits vorliegender Studien und relevanter
Primarquellen eine schriftliche Befragung von Car-Sharing-Organisationen in Deutschland.
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2 Formen und Kennzeichen geteilter Pkw-Nutzung

Es existieren verschiedene Formen eigentumsioser Autonutzung. Handelt es sich um die
Nutzung von Autos durch mehrere Personenen nacheinander (serielle Nutzung) wird von Car-
Sharing gesprochen. Dagegen bezeichnet Car-Pooling die PKW-Nutzung durch mehrere
Personen zum gleichen Zeitpunkt (parallele Nutzung)l. Zum Car-Pooling zéhlen private Fahr-
und Pendlergemeinschaften. Mitfahrzentralen und Berufspendler-Vermittlungen sind
organisierte, haufig kommerziele Formen des Car-Pooling. Das Autoteilen im
Bekanntenkreis, das gangige Praxis ist, ist eine Form des informellen Car-Sharing. Immer
haufiger zu beobachten sind dartiber hinaus Vereinbarungen zweier oder mehrerer Autofahrer
zur gemeinschaftlichen Nutzung von PKWs unter dem Begriff ,, Privates Car-Sharing* und
» Nachbarschaftsauto”. Mehrere Autofahrer schlief3en sich zusammen, wobei in der Regel ein
Eigentimer eines Fahrzeugs anderen Personen das Fahrzeug zur Verfligung stellt und dafr
ein festgelegtes Entgelt fur die Nutzung erhdlt. Teilweise werden Vertrédge zwischen
Privatpersonen abgeschlossen, die Rechte und Pflichten der Nutzer regeln. Eine
Weliterentwicklung ist das -hier untersuchte- organisierte Car-Sharing, das sich vielfach aus
privaten Initiativen entwickelt hat. Es besteht in der gemeinschaftlichen Nutzung von
Fahrzeugen, die durch eigenstdndige Car-Sharing-Organisationen an dezentralen,
wohnungsnahen Standorten bereitgestellt werden. Im Rahmen eines meist langerfristigen
Nutzungsvertrages sowie nach telefonischer Vorbuchung und oftmals tresorgestitzter
SchlUsselUbergabe konnen die Fahrzeuge zu weitgehend nutzungsabhangigen Kosten in
Anspruch genommen werden.

Tabelle 2-1: Formen eigentumsloser Autonutzung

Formen informell formell
Car-Sharing Autoteilen im Haushalt, Autoausleihe organisiertes Car-Sharing,
im Bekanntenkreis, vertragliches Autovermietung, Taxi

Autoteilen (Nachbarschaftsauto)

Car-Pooling Fahrgemeinschaften, Autostopp Mitfahrzentralen,

Berufspendlervermittiungen

Quellen: Baum/Pesch 1994; Meijkamp 1998

1 Es handelt sich um die im amerikanischen Sprachgebrauch Ublicherweise benutzte Definition. Im
angelsichsischen Sprachgebrauch ist die Bedeutung genau umgekehrt. Car-Sharing bezeichnet hier
Fahrgemeinschaften, Car-Pooling hingegen die geteilte serielle Nutzung von Fahrzeugen.
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Zum Car-Sharing kann auch die Autovermietung und das Taxi gezahlt werden, da es sich um
eine geteilte, serielle Autonutzung handelt. Im Gegensatz zum organisierten Car-Sharing
weisen Autovermietung und Taxi aber andere Organisationsmerkmale und Tarifstrukturen
auf. Wie in Tabelle 2-2: Unterschiede und Gemeinsamkeiten verschiedener Formen des Car-
Sharing dargestellt, ist bei der Autovermietung ein wesentlicher Unterschied, dal3 die
Fahrzeuge zentral zur Verfigung gestellt werden, also gegeniber dem Car-Sharing eine
vergleichsweise geringe Standortdichte aufweisen. Die Mindestmietdauer betragt in der Regel
ein Tag, bel Car-Sharing hingegen ist eine stundenweise Nutzung Ublich. Es existiert keine
genossenschaftliche oder vereinsmallige Organisationsform wie bei vielen Car-Sharing-
Initiativen, weshalb die Kunden keine Mitbestimmungs- und Kontrollmdglichkeiten haben.
Der Vertragsabschlul? erfolgt im Gegensatz zum Car-Sharing fir jeden Mietvorgang separat
in schriftlicher Form. Taxiverkehr ist dadurch gekennzeichnet, dal3 im Gegensatz zu
Autovermietung und Car-Sharing die Leistung fremd erbracht wird. Der Transport erfolgt
durch einen fremden Fahrer, der der Transport- und Beforderungspflicht unterliegt. Den Taxis
werden Stellplétze im oOffentlichen Stral3enraum reserviert. Der Marktzugang erfolgt Uber
Konzessionen und Kontingente. Dadurch ergibt sich eine eigene Tarifstruktur, bestehend aus
Grundgebuhr und kilometerabhangigem Entgelt. Unterschiede gibt es auch in den
angesprochenen Marktsegmenten. Die Autovermietung zielt in erster Linie auf das
Unfallersatzwagengeschaft und den Geschéftsreiseverkehr. Rund ein Viertel entfallt auf
Privatnutzungen, darunter vor alem auf Touristik, Wochenendausflige, Umzige und
Luxusfahrzeuge. Mietwagen werden daher zu einem grof3en Teil werktags genutzt, wahrend
Car-Sharing die grofte Nachfrage an den Wochenenden verzeichnet. Wahrend sich Car-
Sharing und Autovermietung an die Fuhrerscheinbesitzer richtet, spricht die
Taxidienstleistung alle Verkehrsteilnehmer an, also auch solche ohne Fihrerschein. Aufgrund
der Organisations- und Tarifstruktur ist Taxi ein Verkehrsmittel, das offentliche Nahverkehre,
Autovermietung und Car-Sharing im Kurzstreckenbereich erganzt und von allen Formen
geteilter Autonutzung am flexibelsten ist.

Insgesamt ist festzustellen, da3 die klassische Autovermietung und Taxi nicht das
Marktsegment des Car-Sharing abdecken. Wahrend sich Car-Sharing in erster Linie auf den
Kurzstreckenbereich bzw. auf stundenweise Mietvorgange erstreckt und somit Mietfahrzeuge
fUr den Alltagsgebrauch zuganglich gemacht werden, ist die Autovermietung eher auf langere
Mietvorgange ausgerichtet. Autovermietung, Taxi und Car-Sharing erganzen sich in dieser
Hinsicht.
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Tabelle 2-2: Unter schiede und Gemeinsamkeiten ver schiedener For men des Car-Sharing

Aspekte Referenz: Privat- Organisiertes Mietwagen Taxi
PKW Car-Sharing
Verflgbarkeit
Standplatz in Hausnéhe dezentral zentral dezentral / vor
jeder Haustir
Zeitaufwand 1-5min Y2 bis¥ah >1h 10 min
Bestellzeiten keine rund um die Uhr Geschéftszeiten meist ganztags
Mindestnutzung keine 1h 1 Tag (Halbtag) nicht begrenzt
Zutrittsheschrankungen | keine Mitgliedschaft, Fuhrerschein, keine
Fuhrerschein Alterlimits
Einwegfahrten nicht moglich selten mdglich immer moglich
Kosten
Nutzungskosten fixe + variable pro gebuchter pro Tag + km- pro Fahrt
Kosten Stunde + pro Pauschale + pro (Grundgebdhr) +
Kilometer Kilometer oder pro
unbegrenzte Kilometer/Zeitein-
Kilometer heit
Ermaligungen ermaiigter ermaidigte gunstiger
Tagessatz durch Wochend-, Einheitstarif bei
billigere oder Wochen- und City- und
gratis Langzeittarife Anrufsammel-
Nachtstunden Taxis
Nutzungsstruktur
Nutzungsdauer unbegrenzt oft nur wenige|zumeist mehr als 1| meist weniger als
Stunden, selten | Tag 0,5 Stunden
mehr als1 Tag
Nutzungskilometer unbegrenzt Uberwiegend meist mehr als 100 | meist weniger als

weniger als 100
km

km

10 km

Quellen: VCO 1997, eigene Darstellung

3  Situation und Entwicklung des Car-Sharing-Marktes

3.1 Car-Sharing-Anbieter: Eine empirische Analyse

Die Analyse der Angebotsseite basiert auf einer schriftlichen Erhebung unter Anbietern von
Car-Sharing in Deutschland. Von 78 mit einem Fragebogen angeschriebenen Car-Sharing-
Organisationen haben 59 geantwortet. Die Rucklaufquote betrug somit 76%.
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3.1.1 Marktstruktur und -grof3e

In Deutschland wurde das erste CarSharing-Projekt im Jahre 1988 in Berlin mit Griindung der
StattAuto Berlin GmbH redlisiert. 1990 gab es 5 Car-Sharing-Organisationen. 1995
existierten bereits 51 Anbieter. Heute gibt es 78 Organisationen, die Car-Sharing anbieten.
Car-Sharing-Initiativen entstanden zunéchst vorrangig als Selbsthilfe-Projekte und waren oft
Okologisch motiviert. Aus diesem Grunde sind hauptséchlich Genossenschaften oder Vereine,
als klassische Organisationsform von Selbsthilfeprojekten, entstanden. Sie betreiben das
gemeinschaftliche Autoteilen vielfach ehrenamtlich und ohne Gewinninteresse. Diese Form
bestimmt bis heute die Anbieterstruktur des Car-Sharing-Marktes. Von den 78 Anbietern sind
32 Vereine, 3 Genossenschaften und 7 Gesellschaften birgerlichen Rechts zu finden. Als
Kapitalgesellschaft organisiert sind insgesamt 14 Car-Sharing-Betriebe, darunter 12 in Form
einer GmbH und ein Betrieb in Form einer Aktiengesellschaft. Eine Sonderfal ist der Car-
Sharing-Betrieb in Wuppertal. Er ist Teil der Stadtwerke AG.

Abbildung 3-1: Rechtsform der Car-Sharing-Organisationen

35
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N
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[EEN
(&)
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[EEN
o

]
|

GmbH AG e.G e.V. GbR

CSO: Car-Sharing-Organisationen

Quelle: eigene Erhebung 1999

Die Grof3e der Unternehmen ist sehr unterschiedlich. Auf der anderen Seite stehen wenige
grofe Anbieter, die mehr als 1000 Mitglieder aufweisen und meist in Form der GmbH
operieren. Auf der anderen Seite gibt es viele kleine Anbieter. Mehr als die Hafte der
Organisationen hat eine Teillnehmerzahl von weniger al's 100 Personen.
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Abbildung 3-2: Grol3e der Car-Sharing-Organisationen nach Teilnehmer zahl
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Quelle: eigene Erhebung 1999

Der hohe Marktanteil einiger weniger Car-Sharing-Organisationen spiegelt sich auch im
Umsatz wider. Bei 39% der Organisationen liegt der Umsatz unter 100.000 DM. Lediglich
rund 7% der Anbieter haben ein Jahresumsatz von Uber 1 Mio. DM (vgl. Abbildung 3-3).
Insgesamt betrégt der Umsatz der Anbieter, die in der Befragung geantwortet haben (41
Nennungen) rund 14 Mio. DM pro Jahr. Ausgehend von dieser empirisch ermittelten Zahl
kann das Umsatzvolumen aller Anbieter in Deutschland auf 15-20 Mio. DM geschétzt
werden. Davon entfélt auf die finf grofdten Anbieter ein Umsatzvolumen von 8,4 Mio. DM
Dies entspricht rund mehr as der Héfte des Gesamtumsatzes der befragten Car-Sharing-
Organisationen.
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Abbildung 3-3: Umsatz der Car-Sharing-Organisationen
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Quelle: eigene Erhebung 1999

Die Car-Sharing-Organisationen sind weitestgehend auf einen lokalen oder regionalen Markt
ausgerichtet und befinden sich vorwiegend in Ballungsgebieten mit einem gut ausgebauten
Offentlichen Verkehrsverbund. Zwar besteht eine Quervernetzung Uber den européischen
Dachverband ECS. Allerdings ist sowohl fir den Anbieter als auch fur den Kunden die
Nutzung anderer Car-Sharing-Systeme immer noch mit einen hohen Aufwand verbunden.
Angesichts der Marktzersplitterung haben sich verschiedene Car-Sharing-Anbieter zu einem
Kooperationsverbund zusammengeschlossen (Beispiel Car-Sharing in Dortmund). Die
Kooperation besteht beispielsweise in einer gemeinsamen Zentrale, die die Buchungen
abwickelt. Auf diese Weise lassen sich Kostenvorteile erzielen. Einen weiteren Schritt zur
Uberwindung der Marktsgmentierung ist der grofte deutsche Car-Sharing-Anbieter, die
berliner Stattauto GmbH gegangen. Er fusionierte mit der Hamburger Car-Sharing-
Organisation zur Drive Stattauto CarSharing AG. Weitere Zusammenschllsse oder
Neugrindungen von Niederlassungen in  anderen deutschen Stadten sind aus
Wettbewerbsgriinden zu erwarten. Desweiteren sind erste Auslandsaktivitdten erfolgt. So
grindete die deutsche Stattauto CarSharing AG in London eine Car-Sharing-Firma mit den
Namen ,London SMiles*. Filialen in anderen européischen Grol3stéadten sollen folgen.
Generell ist zu erwarten, dal? sich die Tendenz zu neuen strategischen Allianzen bis hin zu
weiteren Fusionen aus Wettbewerbsgriinden fortsetzten wird. Dabei dirften vor alem grof3ere
Anbieter profitieren, wahrend kleinere Anbieter weiter an Bedeutung verlieren dirften.
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Tabelle 3-1: Eckdaten zum Car-Sharing in Deutschland

Zah! der Teilnehmer - Markt- Stadte mit
Anbieter zahl volumen Car-Sharing
78 25.000 15-20 Mio. 184

DM

Quélle: eigene Erhebung 1999

3.1.2 Entwicklung der Mitgliederzahlen

Auf der Nachfrageseite ist innerhalb der letzten Dekade ein starker Teilnehmerzuwachs zu
verzeichnen. Lag die Mitgliederzahl in Deutschland 1990 noch bei 172, betrug sie 1994
bereits 7.334. 1998 nutzten Uber 22.800 Autofahrer Car-Sharing-Systeme. Da sich rund ein
Viertel der Car-Sharing-Organisationen in der  schriftlichen Erhebung, auf der die
vorgenanten Angaben basieren, nicht beteiligt hat, liegt die Teilnehmerzahl etwas hoher,
Geméal3 dem européischen Dachverband der Car-Sharing-Organisationen ECS belauft sie sich
auf Uber 25.000.

Abbildung 3-4: Entwicklung der Tellnehmer zahlen
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Quélle: eigene Erhebung 1999

Das wichtigste Motiv fur einen Car-Sharing-Beitritt ist nach Kenntnis der Anbieter die
Kostenersparnis. Als besonders wichtig gelten auch Okologische Beweggrinde. Die
Verflugbarkeit einer breiten Fahrzeugpalette spielt eine vergleichsweise geringe Roalle.
Bequemlichkeitsaspekte, wie z.B. keinen Parkplatz mehr suchen zu missen oder einen Rund-
um-Service zu erhaten, sind von untergeordneter Bedeutung. Hier kommt auch zum
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Ausdruck, da3 Car-Sharing (bisher) gegeniber dem Privat-Pkw vielfach einen hoheren
Abwicklungsaufwand erfordert.

Bequemlichkeit | |

Verfligbarkeit einer breiten | |
Fahrzeugpalette

Umweltaspekte [

Kostenersparnis [

Sonstige [ ]

0 20 40 60 80 100
Anzahl der CSO in %

Abbildung 3-5: Motivefur die Tellnahme

Quelle: eigene Erhebung 1999

Betrachtet man als weiteren Parameter die Wachstumsraten, ist festzustellen, dal3 die hdchsten
Zuwéchse Anfang der 90er Jahre stattfanden. Zwischen 1990 und 1992 haben die
Mitgliederzahlen um den Faktor 11,9 zugenommen. Zwischen 1992 und 1994 lag der Faktor
bei 3,6. Zwischen 1994 und 1996 fand eine Verdopplung statt. Zwischen 1996 und 1998
nahm die Tellnehmerzahl um den Faktor 1,6 zu. Insgesamt ist die Wachstumsdynamik der
vergangenen Jahre somit deutlich abgeflacht.

Betrachtet man die einzelnen Organisationen bietet sich ein differenziertes Bild. Abbildung
3-6 zeigt, dai’ aktuell bei 50% der befragten Organisationen die Mitgliederzahl kontinuierlich
steigt. Lediglich bei 15% ist ein Uberproportionaler Zuwachs zu verzeichnen. Bei 35% der
Car-Sharing-Betriebe stagnieren die Mitgliederzahlen, bel 5% sind sie sogar rucklaufig.
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Abbildung 3-6: Gegenwaértige Entwicklung der Teilnehmerzahlen in Deutschland
Quelle: Eigene Erhebung 1999

Differenziert man desweiteren nach der Grofde der Unternehmen zeigen die Ergebnisse der
Befragung, dal3 vor alem kleine und mittlere Car-Sharing-Organisationen von einer
stagnierenden Mitgliederzahl betroffen sind. Unter 100 Mitglieder gibt es auch Car-Sharing-
Organisationen, deren Mitgliederbestand abnimmt. Bel mittelgrof?en und gréferen
Organisationen ist hingegen ein kontinuierliches bis Uberproportionales Wachstum zu
verzeichnen.

16
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v 10 . . g.
o 8 B Uberproportinal steigend
g 6 EISta?merend
= 1 O Zuruckgehend
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Vorhandene Teilnehmeranzahl

Abbildung 3-7: Entwicklung der Tellnehmerzahlen nach Grofe der Car-Sharing-
Organisationen (Tellnehmeranzahl)

Quélle: Eigene Erhebung 1999
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Die Grunde fur die nachlassende Wachstumsdynamik sind vielschichtig. Ein Grund ist darin
zu sehen, dal3 herkdmmliche Organisationsstrukturen nicht in der Lage sind, die
Anforderungen neuer maoglicher Kunden ausreichend zu erfillen. Dabel dirfte auch das
aternative Image, dal3 allgemein dem Car-Sharing noch anhaftet, eine wesentlicher Grund
sein, weshalb sich viele Autofahrer nicht von Car-Sharing-Organisationen angesprochen
fhlen. Auf der Teilnehmerseite ist zu registrieren, dal3 Mobilitatsveranderungen und neue
Lebensumstande (s. Abbildung 3-8) dazu fihren, dal3 Kunden die Car-Sharing-Organisation
verlassen.

Familiare Veranderungen

Umzug

Beschaffung eines eigenen Pkws |

Verandertes Mobilitatsverhalten |

Unzufriedenheit mit dem Service []

0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Anzahl der CSO in %

Abbildung 3-8: Austrittsgriinde
Quélle: Eigene Erhebung 1999

3.1.3 Beschéaftigung und Qualifikationserforder nisse

Die Beschéftigungswirkungen von Car-Sharing sind bisher wenig untersucht worden.
Erfahrungsgemald kann je 300 Car-Sharing-Nutzer ungefdhr eine Vollstelle in der Car-
Sharing-Organisationen finanziert werden (Petersen 1998). Hinzu kommt technisches
Persona (,, Wagenchefs'/Stationsbetreuer) sowie ggf. anteillige Stellen in kooperierenden
Partnerunternehmen (Buchungszentralen, Reisebiros, Lieferdiensten etc.). Bis zum Erreichen
einer selbsttragenden , kritischen” Teilnehmerzahl kénnen aber meist nur geringe Gehélter
und geringe Sicherheit geboten werden. Die Stationsbetreuer sind oftmals dauerhaft nur als
Tellzeitkréfte vorgesehen. Neue Arbeitsplétize entstehen des weiteren in Call Centern zur
Kundenbetreuung. Bezogen auf die Car-Sharing-Organisationen, die sich an der schriftlichen
Erhebung beteiligt haben, betrégt die Beschéftigtenzahl bundesweit insgesamt 551. Davon
sind 109 festangestellte Mitarbeiter in Vollzeitstellen, 115 frele Mitarbeiter und 327
ehrenamtlich Té&tige.
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Abbildung 3-9: Anzahl der Beschéftigten in Car-Sharing-Organisationen in
Deutschland
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Wenn die Car-Sharing-Organi sationen zusétzlich auch das Flottenmanagement fir bestehende
unternehmenseigene Flotten(-teile) Ubernehmen wirden, ergdben sich neben den allgemeinen
Beschéftigungswirkungen des ,normaen® Car-Sharing im Privatkundengeschéft weitere
Bedarfe nach technischem und dispositivem Personal (teilweise im Aul%endienst). Die
technische Betreuung wirde dann sinnvoller Weise auf einen technischen Partner
ausgegliedert. Eventuell konnen mittelfristig auch weitergehende Mobilitétsberatungs- und
managementfunktionen fir Unternehmen Gbernommen werden. Beschéftigungsrelevant ist
ferner das hohe Entwicklungspotential in den Car-Sharing-Organisationen durch das
Hinzukommen weiterer Dienstleistungen (z.B. Lieferservice) sowie durch Uberregionae
und/oder betriebstibergreifende Vernetzung.

In den Car-Sharing-Organisationen werden breitgestreute Qualifikationen bendtigt:
kaufméannische,  dispositive,  technische @ Kompetenz  sowie  Fahigkeiten in
Offentlichkeitsarbeit, Kundenbetreuung, Schulung, Management und ,, Troubleshooting”. Bei
Verbreitung der CashCar-Variante (vgl. Kapitel 3.1.5) ist ggf. auch eine kontinuierliche
aktive Kundenansprache erforderlich. ,, Broker* kénnten dann zwischen Wagennachfrage und
Wagenangebot vermitteln.
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3.1.4 Lestungsspektrum

Die Kernleistung des Car-Sharing besteht in der Vermietung von Fahrzeugen. Wesentliche
Bestandteile sind eine stundenweise Fahrzeugnutzung, dezentrale Furparkstandorte und eine
nutzungsabhangige Tarifstruktur. GroRRere Organisationen stellen ihren Nutzern neben Pkw
auch Kleinbusse und Transporter zur Verflgung. Die Zusammensetzung des
Fahrzeugbestandes aus Fahrzeugen unterschiedlicher Klassen und Bauart soll den Nutzern
ermoglichen, fur den jewelligen Fahrtzweck das geeignete Fahrzeug auszuwéhlen. In
ertragsstarkeren Car-Sharing-Organisationen werden weitestgehend Neuwagen zur Verfligung
gestellt. Dadurch wird durch die jeweils neueste Technologie ein Fahren mit relativ
verbrauchsarmen Fahrzeugen gewdhrleistet. Das durchschnittliche Alter von Car-Sharing-
Fahrzeugen liegt mit etwa 1,6 Jahren unter dem Durchschnitt aller im Verkehr befindlichen
Pkws.

Neben der Kerndienstleistung bieten die Car-Sharing-Organisationen ein breites Spektrum
weiterer Dienstleistungen an. In erster Linie (79,7%) handelt sich um die Auslethe von
Autozubehor (Kindersitze, Schneeketten, Dachtréager etc.), die das Kerngeschéft direkt
erganzt und vom Kunden erwartet wird. 33,9% der Unternehmen bieten den Kunden
Vergunstigungen bei offentlichen Verkehrsmitteln an. Dies geschieht auf der Basis einer
Kooperation mit den ortlichen Verkehrstrdgern. Rund ein Finftel der Organisationen
ermoglicht den Kunden eine Taxibuchung und eine bargeldlose Taxizahlung als weiteren
Service. 11% haben einen Verleih von Lastenrédern im Angebot. Zwei Organisationen bieten
zusétzliche Versicherungseistungen an. In Berlin und Wuppertal kénnen die Teillnehmer
bereits auf solarenergiegespeiste Kleinwagen zugreifen. Unter sonstiges wurden in der
schriftlichen Erhebung welitere Leistungen genannt, die nur in Einzelféllen angeboten werden.
Darunter befinden sich eine generelle Zugauskunft, Verleth von Campingfahrzeugen,
Handyverleih, Fahrschule, Verginstigungen in bestimmten Einzelhandelsgeschaften und
bargeldloser Bahnticketversand.
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Abbildung 3-10: Dienstleistungsangebot von Car-Sharing-Organisationen
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Quélle: eigene Erhebung 1999

3.1.5 Waeiterentwicklung des Dienstleistungsangebots

Zur Gewinnung neuer Kunden fur das Car-Sharing gibt es eine Reihe verschiedener Ansétze.
Sie werden mehr oder weniger intensiv verfolgt, teilweise werden sie in Pilotprojekten
erprobt oder befinden sich in einem konzeptionellen Stadium. Ziel ist ene
Professionalisierung der Leistungserstellung und Ausdifferenzierung des L e stungsspektrums.
Desweiteren stellt die Standardisierung des Angebots und die Kooperation mit anderen
Akteuren eine Innovationsebene dar.

In Abbildung 3-11 ist das Ergebnis der schriftlichen Erhebung zusammengefal¥. Die
verschiedenen derzeit verfolgten Ansétze wurden aus Sicht der Car-Sharing-Organisationen
bewertet.
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Abbildung 3-11: Bedeutung verschiedener Ansidtze im Hinblick auf ene
Markterweiterung ausder Car-Sharing-Anbieter
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Als besonders wichtig wird eine verbesserte und intensivierte Kundenansprache und -
information empfunden. Die Bedeutung von Offentlichkeitsarbeit und Werbung stuften
64,5% as sehr grol3 und 23,7% as grol3 an. Vor alem kleine Organisationen mit
Mitgliederzahlen unter 500 sehen hier ein wichtiges Handlungsfeld um neue Kunden
anzusprechen.

Auf Produktebene messen die Car-Sharing-Organisationen der Schaffung einer Mobility-Card
eine erhebliche Bedeutung zu. 57,6% halten eine OPNV-Mobility-Card, die es den OPNV-
Nutzer berechtigt, Car-Sharing-Fahrzeuge zu nutzen, fir besonders wichtig. Als wichtig wird
in diesem Zusammenhang erméal3igte Jahreskarten angesehen (44,1% sehr grof3, 30,5% grol?).
Als ebenso wichtig wird eine gemeinsame Rail Mobility Card mit der Bahn AG eingestuft,
die im regionalen und Uberregionalen Verkehr Gultigkeit hat. Knapp die Halfte (47,5%) sehen
in enem bundesweit flachendeckenden Angebot einen zentraen Ansatz zur
Markterweiterung. Es geht hierbei einerseits um Vernetzung der Angebote, andererseits wird
eine Standardisierung der Car-Sharing-Zugénge fur notwendig erachtet, nicht zu letzt um eine
einheitliche  Kommunikation gegeniber dem Kunden zu ermoglichen. Eine
Weliterentwicklung der Kooperation mit anderen Verkehrdienstleistern und der Vernetzung
der Car-Sharing-Anbieter ist die Zusammenfihrung verschiedener Mobilitéatsdienstleistung in
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einer Vermittlungszentrale ("Mobilitét aus einer Hand"). Deren Bedeutung wird von 18,6%
als sehr grof3 und von 40,7% als grof3 angesehen.

Kooperationen mit der Wohnungswirtschaft bewerten 33,9% als sehr bedeutsam. Sie haben
den Vortell, das Car-Sharing wohnungsnah angeboten werden kann und an vorhandene
Alltagsroutinen anknipft. Aus dieser Betrachtung offenbaren sich umfangreiche Potentiale,
die sich aus der ,Gate-Keeper“-Funktion der Wohnungswirtschaft in Bezug auf ein
wohnungsnahes Car-Sharing ergeben. Die Wohnungswirtschaft hat Zugang zu einer grof3en
Zahl von potentiellen, sehr heterogenen Nutzern. Gleichzeitig kann sie relativ problemlos auf
vorhandene Infrastrukturen in den Quartieren und somit auf effiziente Distributionskanédle
zurlckgreifen2. Fur die Car-Sharing-Organisation vorteilhaft ist die Erweiterung des
Stationsnetzes, der Zugang zu potentiellen Car-Sharing-Kunden und die Erhdéhung des
Bekanntheitsgrades.

Gemeinsame Leistungsangebote mit Autovermietungen sind fir weniger Car-Sharing-
Organisationen ein wichtiges Handlungsfeld. 6,8% bewerten messen dem eine sehr grofe,
23,7 eine grole Bedeutung zu. Aber fur 30,5% ist ein ein gemeinsames Angebot mit
Autovermietern von geringem Stellenwert. Dies dirfte mit daran liegen, dal3 bereits viele Car-
Sharing-Organi sationen mit Autovermietern kooperieren.

Die Aufnahme eines Fuhrparkmanagement fir Unternehmen in das Leistungspektrum von
Car-Sharing-Organisationen wird von 27,1% in seiner Bedeutung als sehr grof3 eingestuft.
27,1% messen diesem Handlungsbereich eine grof3e Bedeutung zu. Im Vordergrund steht die
Uberlegung durch die Geschaftsfel dausweitung nicht nur neue Kunden zu gewinnen, sondern
die Fahrzeugflotte besser auszul asten.

Zur Verbesserung der Kundenbeziehungen kénnen die Fortschritte in der Telekommunikation
stérker nutzbar gemacht werden. Hervorzuheben ist der Aufbau eines elektronischen
Buchungssystems, die Méglichkeit der Internetbuchung und die Einrichtung von Call-Center.
23,7% der Befragten bewerten online-basierte Buchungssysteme als sehr grofd in ihrer
Bedeutung, 22% als grof3. Vor allem grof3ere Car-Sharing-Organisationen mit mehr als 1000
Teilnehmer zeigen an EDV-gestiitzten Losungen ein besonderes Interesse. Fir kleinere
Organisationen sind derartige Ansétze von geringer Bedeutung.

2 Car-Sharing-Fahrzeuge koénnen direkt einem Wohnblock zugeordnet und mit der Miete verrechnet
werden, wie dies beispielsweise in dem Modellprojekt ,, Schlumpp” in Hamburg erprobt wurde. Wahrend
sich beim herkémmlichen Car-Sharing die Fahrzeuge in einem entfernten Parkplatz befinden kdnnen,
stehen die Fahrzeuge direkt vor der Haustir. Car-Sharing st6fit bei Wohnungsbauunternehmen
zunehmend auf Interesse, da die Bereitstellung einer Wohnung nicht mehr ausreicht. Erste
funktionierende Beispiele lassen sich in Berlin, Dresden, Gief3en, Hamburg und Wien finden. Die
Erweiterung des Kerngeschéfts Vermietung um weitere Service-Angebote und die Anforderung, dem
Mieter PKW-Stellplétze zur Verfigung zu stellen, die auf 6ffentlichen Strafenland knapp werden, ist ein
Motiv fur Wohnungsbauunternehmern eine Car-Sharing-Station einzurichten (Bischoff 1999).
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Die Tarifgestaltung ist ein weiterer Bereich, der fur die Markerweiterung eine Rolle spiglt.
28,8% stufen die Bedeutung der Tarifgestaltung als sehr grol3 und 45,8% as grol3 ein.
Ansatzpunkte, die verfolgt werden sind eine degressive Preisstruktur, die langere
Nutzungsperioden finanziell nicht "bestraft”, sondern begiinstigt und somit Car-Sharing auch
fir Urlaubsfahrten attraktiv macht. Ein weiterer Ansatz besteht in der Senkung der
Eintrittstarife (z.B. Start- und Partnertarif bei drive stattauto carsharing AG3) und
Reduzierung der Kaution.

Als neues Konzept wurde CashCar von der CHOICE Mohbilitétsproviding GmbH, einem
Zusammenschlul® der Stattauto Car-Sharing AG, dem Fahrzeughersteller Audi und dem
Wissenschaftszentrum Berlin, entwickelt, erprobt und angeboten. Es handelt sich um ein Full-
Service-Leasing-Angebot, da? dem Kunden die volle Verflgbarkeit Gber ein Automobil
gewdhrleistet und zusétzlich die Option beinhaltet, das Fahrzeug beim Nichtgebrauch an einer
der nahegelegenen Car-Sharing-Stationen abzugeben. Das Auto wird dann im Car-Sharing-
Betrieb eingesetzt. Der erzielte Umsatz wird dem CashCar-Nutzer zu 50% gutgeschrieben
und mit den monatlichen Leasingraten verrechnet. Ein solches Angebot ist beispielsweise fur
Selbsténdige interessant, die das Fahrzeug an Wochenenden oder in Ferienzeiten nicht
bendtigen, bel der Car-Pooling abgeben und dafir eine Gutschrift erhalten die die Leasingrate
verringert. Unter den Car-Sharing-Organisationen wird die Bedeutung des CashCar-
Konzepts noch mit Zurtickhaltung verfolgt. 8,5% messen dem Konzept sehr grof3e und 13,6%
eine grof3e, aber 35,6% eine geringe Bedeutung zu. Teilweise wird bezweifelt, ob das Konzept

3 Zwei Tarifarten stehen den Kunden der StattAuto CarSharing AG in Berlin zur Auswahl zur Verfligung.
Der Partnertarif richtet sich an Kunden, die Car-Sharing-Fahrzeuge regelmafdig nutzen. Bei diesem Tarif
wird bei Vertragsunterzeichnung eine Aufnahmegebiihr iber 200 DM und eine Einlage in Héhe von 800
DM féllig. Letztere wird beim Austritt in vollem Umfang erstattet. AuRRerdem wird eine monatliche
Grundgebuhr von zur Zeit 14 DM erhoben. Als Zusatzleistung bietet StattAuto CarSharing AG Berlin
den Kunden als Mobilitatspaket ein um 15% ermaf3igtes Jahresabonnement der Berliner Verkehrsbetriebe
an. Beim Starttarif entfallen die Fixkosten bis auf eine einmalige Aufnahmegebiihr in Héhe von 50 DM
(keine Einlage, kein Monatsbeitrag), dafir liegen die nutzungsabhangigen Zeit- und Kilometertarife hoher
alsim Partnertarif. Dieser Tarif richtet sich vor allem an die Personen, die nur an wenigen Tagen im Jahr
Uber ein Auto verfliigen méchten. Ein Wechsel in den Partnertarif ist jederzeit moglich. Der Mietpreis der
Fahrzeuge berechnet sich aus einem Zeittarif (nach Stunden, Tagen oder Wochen) und einem
Kilometerpreis, der inklusive Benzin berechnet wird. In der Zeit von 0.00 bis 8.00 Uhr wird eine
Pauschale von 8 DM berechnet, die fur Frauen entfallt.

4 Der erzielte Umsatz aus der Riickgabe der Fahrzeuge wird dem CashCar-Nutzer zu 50% gutgeschrieben
und mit den monatlichen Leasingraten verrechnet. Zukiinftig soll dies dynamisch gestaltet werden. Uber
eine Art Borse sollen die Preise der Autovermietung festgelegt werden, wobei dann in nachfragestarken
Zeiten, die Kurse der Autovermietung hoher sein werden. Die monatlichen Leasingraten betragen derzeit
500-600 DM. Bei grofReren Autos je nach Autoklasse kann CashCar bis zu 1000 DM im Monat kosten.
Der Leasingvertrag wird fir die Dauer von 36 Monaten ausgelegt und ist ein geschlossener
Leasingvertrag (Das Restwertrisiko wird von CHOICE getragen. Der Kunde braucht sich also nicht um
den Verkauf der Fahrzeuge zu kimmern). Anschliefend wird das Fahrzeug von den Nutzern
zuriickgegeben. Falls der Kunde es kaufen will, so hat er ein Erstkaufrecht. Ansonsten werden die
Fahrzeuge mit dem Restwert verkauft.
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auf Dauer wirtschaftlich tragfahig ist. Fir problematisch gehalten wird insbesondere die
Komplexitét des Angebotes, das sich schwer breiteren Kreisen vermitteln 1&3t.

Aus der folgenden Abbildung 3-12 geht hervor, ob die verschiedenen Ansdtze zur
Markterweiterung as eigenes Angebot geplant sind. Aufféllig sind Diskrepanzen zwischen
der hohen Bewertung der Mobility-Card und der tatséchlichen Produktplanung. Wéhrend
rund die Halfte der Befragten eine sehr grof3e Bedeutung angibt, wird nur von 28,8% der Car-
Sharing-Organisationen eine OPNV-Mobility-Card geplant. Obwohl sich Car-Sharing als
»missing link“ zwischen dem offentlichen Verkehr versteht, weist die Zusammenarbeit
zwischen Car-Sharing-Anbieten und offentlichen Verkehrsdienstleistern in der Regel eine
geringe Kooperationstiefe auf. Die Kooperationen beinhalten meist Ermalligungen auf die
Nutzung von Umweltkaten fir den Offentlichen Nahverkehr. Teilweise kénnen Kunden auf
Fahrzeuge von Vermietstationen und Autos verschiedener Car-Sharing-Unternehmen/-
Vereine eemaiigt zugreifen. OV-Monatskarteninhaber und Abonnenten werden von dem
Mitgliedsbeitrag sowie der Kaution befreit. Offenbar ist es bisher nicht gelungen, die Vorteile
des Car-Sharing fur die offentlichen Verkehrsbetriebe, ndmlich héhere Nutzerzahlen und
Attraktivitatsteigerungen, fir eine engere Kooperation nutzbar zu machen (vgl. Petersen
1996, Muheim 1998). Die StattAuto AG Hamburg kooperiert erfolgreich mit dem Hamburger
Verkehrsverbund (HVV). Durch diese Kooperation hat die hamburger StattAuto AG einen
starken Mitgliederzuwachs (derzeit ca. 3000 Mitglieder). Kunden des HVV, die ene
Umweltkarte besitzen, kdnnen den Starttarif, der dort HVV-Tarif heifdt, in Anspruch nehmen.
Der Starttarif funktioniert ohne Einlage, mit lediglich 50 DM Aufnahmegebiihr. Dafir sind
die Kilometer-/Zeitpreise 15%-20% teuerer als im Partnertarif. Beispielhaft ist insbesondere
die Kooperation zwischen den Dresdner Verkehrsbetrieben (DVB) und dem ,, Stadtmobil
Dresden CarSharing e.V.“. Da die Verkehrsbertriebe as Gesellschafter direkt an der Car-
Sharing-Orgainsation beteiligt sind, ist die Nutzung der vorhandenen Infrastruktur méglich.
Die Kooperation ist einer der wichtigsten Erfolgsfaktoren fur die Gewinnung von Uber 1000
Kunden binnen eines Jahres. Dem OPNV gelingt es auf diese Weise einen spezifischen Tell
der Licke zwischen individuellem und 6ffentlichem Verkehr zu schlief3en. Dies aul3ert sich in

5 Stadtmobil ist Ende April 1998 in Dresden gegrindet worden und weist seitdem ein Uberproportional
steigendes Wachstum auf. Die Zahl der Nutzer belief sich im Mérz 1999 auf 1007 Personen.
Gesellschafter sind die Car Sharing GmbH Dortmund und die Dresdner Verkehrsbetriebe. Alle
Buchungsablaufe werden Uber eine Zentrale in Dortmund abgewickelt. Bei der Aufnahme ist eine
Kaution in Hohe von 300 DM, fir Studierende von 150 DM, féllig, die derzeit mit 2,5% verzinst wird.
Fur Abonnementkunden der DVB (Dresdner Verkehrsbetriebe) ist die Mitgliedschaft gebihrenfrei, die
Studenten zahlen 5 DM und alle anderen 20 DM im Monat. Streckentarif und Zeittarif sind degressiv. Die
Kalkulation niedriger Kautionen beruht darauf, dal3 die Fahrzeuge nicht gekauft, sondern geleast werden.
Aufgrund spezieller Konditionen (Gesamtflottenrabatt, Werbekostenzuschuf?) des L easingmarktes konnen
die Kosten niedrig gehalten werden. Der Diffferenzbetrag zwischen dem ausgehandelten Restwert und
dem Verkaufspreis, zuziglich Werbekostenzuschuss, wird auf die Leasingvertragszeit (von 2 Jahren)
verteilt. Das Leasing der Fahrzeuge spart Personal ein und ermdglicht eine Konzentration aufs
Kerngeschéft, da die Wartung, Reparatur und Verkauf der Fahrzeuge vom Leasinggeber Ubernommen
wird.



Car-Sharing 1ZT 25

einer verstarkten Kundenbindung und der Gewinnung von neuen Kunden. Das Image des
Offentlichen Nahverkehrs in Dresden konnte durch die Griindung von Stadtmobil deutlich
verbessert werden. Wahrend sonst oft nur negative Nachrichten tiber den OPNV dominieren,
fallt die Presseberichterstattung im Kontext mit der Entwicklung von Stadtmobil deutlich
positiv aus.

Fur 16,9% der Car-Sharing-Anbieter hat ein gemeinsames Angebot mit der Bahn eine grolie,
fir fast die Halfte (49,2%) sogar eine sehr grof3e Bedeutung. Aber lediglich 7 Anbieter geben
an, (11,9%) eine Kooperation mit der Bahn (Rail Mobility Card) anzustreben. Darin kommt
die deutliche Zurtckhaltung der Bahn AG zum Ausdruck. Kooperationen erstrecken sich
bisher nur auf Pilotprojekte und Sponsoring. Ein Grund durfte hierfr darin zu suchen sein,
dai3 die Bahn derzeit in grundlegenden Umstrukturierung befindet und es schwierig ist einen
entsprechenden Ansprechpartner zu finden. Wéhrend z.B. das Cash-Car-Konzept vom
Fernverkehr sehr positiv aufgenommen worden ist, zeigt der fir Personenbahnhdtfe zustandige
Bereich der Bahn AG kaum Interesse. Hier wird eine direkte gewinnorientierte Vermietung
der Stellplétze favorisiert. Aber auch die Zersplitterung des Car-Sharing-Marktes in
Deutschland ist a's ein wesentlicher Grund fir die Zuriickhaltung der Bahn AG anzusehen.

Abbildung 3-12: Als eigenes Angebot geplant

Tarifgestaltung

Offentlichkeitsarbeit

ErméaRigte OPNV-Jahreskarte

Online-Buchungssystem

Betriebliches Fuhrparkmanagement

Bundesweit standardisiertes Angebot

Leistungsangebot mit Autovermietungen

Zentrale Mobilitatsvermittlung

Kooperation mit der Wohnungswirtschaft

1 |
OPNV-Mobility Card |

Rail Mobility Card |

Cash-Car | |

0 5 10 15 20 25 30 35
Anzahl der CSO in %




26 1ZT Car-Sharing

CSO: Car-Sharing-Organisation; Quelle: eigene Erhebung 1999

3.1.6 Hemmnisse und Rahmenbedingungen

Der Umsetzung innovativer Dienstleistungskonzepte und der Weiterentwicklung des Car-
Sharing-Marktes stehen betriebsinterne und -externe Hemmnisse entgegen. Kennzeichend fir
viele Car-Sharing-Organisationen sind finanzielle Engpasse, die eine Waeliterentwicklung
erschweren. Die Halfte (50,8%) der befragten Organisationen gaben an, finanzielle
Hemmnisse zu haben. Insbesondere kleine Organisationen in Form eines Vereins und einer
Genossenschaft sind mit finanziellen Engpassen konfrontiert. Als Probleme werden vor allem
geringes Eigenkapital, fehlender Gewinn fir eine Expansion, geringer Umsatz,
Amortisationsschwierigkeiten,  unzureichende  Mdaglichkeiten der  Kreditaufnahme
(Kapitalaufstockung) durch Banken, zu geringe Finanzkraft fir eine Professionalisierung und
EinfUhrung von Innovationen genannt. Privatwirtschaftlich operierende Organisationen
weisen dem gegentiber in der Regel eine bessere wirtschaftliche Basis auf. Um zusétzliche
Finanzkraft fur Innovationen und zur Expansion zu gewinnen wurde der grofdte deutsche
Anbieter, die Stattauto GmbH, in eine Aktiengesellschaft Uberfihrt.

Abbildung 3-13: Zusammenhang zwischen finanziellen Hemmnissen und Rechtsform
des Betriebes
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Rechtliche Hemmnisse haben eine vergleichsweise geringe Bedeutung. 13,6% sehen sich mit
rechtlichen Hemmnissen konfrontiert. 18,6% gaben fehlende Unternehmenskooperationen als
Hemmnis an. Bei 8,5% der Befragten wirkt sich die fehlende Motivation der Mitarbeiter
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negativ auf die Weiterentwicklung des Car-Sharing aus. Auch Kapazitatsprobleme bei
festangestellten Mitarbeitern und nicht genligend geeignete und flexible ehrenamtliche
Mitarbeiter stellen insbesondere fir kleinere Betriebe ein Problem dar. Eine weltere
Schwierigkeit von Car-Sharing-Organisationen besteht in dem Fehlen einer ausreichenden
und gleichméassigen Auslastung des Fuhrparks. Vor alem fur groRRere Car-Sharing-
Oganisationen besteht das Problem einer unzureichenden Auslastung der Fahrzeugflotte. Sie
weisen einen relativ grofen Fixkostenblock (Fahrzeug-Pool, Buchungszentrale,
Fahrzeugstationen) auf, wahrend die variablen Kosten vergleichsweise gering sind. Es mul3
ein relativ grolRer Car-Pool vorgehalten werden, um eine hohe Verfligbarkeit der Fahrzeuge
fur die Teilnehmer sicherstellen zu kdnnen. Fir ein wirtschaftliches Gleichgewicht ist in der
Regel eine Auslastung von 50% notwendig. Sie wird aber oft nicht erreichté. Ein Grund sind
die Nachfragespitzen am Wochenende und in der Urlaubszeit, wahrend werktags die
Nachfrage wesentlich geringer ist. Auch die fur Car-Sharing typische stundenweise
Vermietung erschwert es, den Auslastungsgrad zu erhohen.

Abbildung 3-14: Zusammenhang zwischen unzureichender Auslastung und Gro6i3e der
Car-Sharing-Organisation
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Zur Forderung des Car-Sharing kommt den durch die Politik gesetzten Rahmenbedingungen
eine besondere Bedeutung zu. Von grundlegender Bedeutung ist eine Attraktivitatssteigerung
und Ausbau des offentlichen Verkehrs. Car-Sharing steht in einem Wechselverhéltnis zum
offentlichen Verkehr und kann sich nur von dem Hintergrund eines attraktiven OV

6 So betrug sogar die Audastung der StattAuto-Flotte in Berlin, dem grofdten Car-Sharing-Anbieter in
Deutschland, im Jahr 1998 lediglich 42%.
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weiterentwickeln, da Car-Sharing-Teilnehmer aufgrund ihres relativ geringen PKW-
Nutzungsgrades auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind.

Wesentliche Impulse fur das Car-Sharing sind durch die Ausweisung von Stellplétzen im
Offentlichen StralRenraum bzw. die Bereitstellung kommunaler Abstellflachen fur Car-
Sharing-Fahrzeuge zu erwarten. 76,3 % der befragten Car-Sharing-Organisationen sehen
darin eine wichtige Mal3nahme. In der Reduzierung der Stellplatzverpflichtung sehen 49,2%
der Befragten einen Impuls zur Unterstiitzung des Car-Sharing. Forschungsférderung erachten
lediglich 20,3% der Befragten as erforderlich, um den Car-Sharing-Markt
weiterzuentwickeln.

Von grundlegender Bedeutung sind hohere Nutzungskosten fir den motorisierten
Individualverkehr, z.B. durch Erhebung einer Oko-Steuer. 64,4% der Car-Sharing-
Organisationen erwarten, dald durch eine Oko-Steuer mittel- bis langfristig umweltfreundliche
Verkehrsmittel deutliche Kostenvorteile fir den Nutzer aufweisen und einen Umstieg von
einer unimodalen, einseitig auf den PKW-Verkehr basierenden Verkehrsmittelwahl hin zu
einer multimodalen Mobiliét unterstiitzt.

Abbildung 3-15. Fordernde Rahmenbedingungen aus Sicht der Car-Sharing-
Organisationen
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3.2 Nutzen und Nutzerfreundlichkeit von Car-Sharing

Verschiedene Studien aus Deutschland, den Niederlanden und der Schweiz (Baum/Pesch
1995, Prognos 1998, Frick 1998, Muheim 1998 Meijkamp 1998,) geben empirische Hinweise
auf das Nutzerverhaten und die Motive, weshalb Car-Sharing genutzt oder nicht genutzt
wird. Im folgenden wird unter Bezug auf diese Studien die Akzeptanz und die
Nutzerfreundlichkeit des Car-Sharing untersucht.

3.2.1 Motiveflr die Nutzung von Car-Sharing-Systemen

Nach der von Baum und Pesch 1994 verotffentlichten Befragung von deutschen Car-Sharing-
Nutzern sind Umweltschutzaspekte ein Hauptgrund fir die Teilnahme an Car-Sharing-
Systemen (Baum/Pesch 1994). Fur 70,7% waren 0kologisches Aspekte ein wichtiges Motiv
einer Car-Sharing-Organisation beizutreten. Eine Ergénzung zum OV war fir 43,3% ein
Beitrittsmotiv. Kostenargumente ("Eigener Pkw zu teuer") spielten mit 38,7% eine wesentlich
geringere Rolle.

Tabelle 3-2: Beitrittsgrinde deutscher Car-Sharing-Kunden (1994)

Beitrittsgrinde Car-Sharing-Nutzer in %
Umweltschutzaspekte 70,7%
Erganzung zum OV 43,3%
Eigener Pkw zu teuer 38,7%
Seltene Pkw-Nutzung 27,6%
Parkprobleme fir eigenen Pkw 17,3%
Bessere Pkw-V erfligbarkeit 5,1%

Quelle: Baum und Pesch 1994, S. 87

Inzwischen ist aber Ubereinstimmend in mehreren Studien erkennbar, dal3 das okologische
Motiv an Bedeutung verloren hat. Kostenargumente ("eigener Pkw zu teuer") und die
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Befriedigung spezifischer Mobilitétsbediirfnisse gaben bei den meisten Nutzern den
Ausschlag fir eine Teilnahme an Car-Sharing-Systemen (Muheim 1998).

Tabelle 3-3: Beitrittsgrinde schweizer Car-Sharing-Kunden (1998)

Beitrittsgrinde Car-Sharing-Nutzer in %
Okol ogische Aspekte 19%
Kostenargumente 26%
Begeuemlichkeitsgrinde 23%
Car-Sharing-Angebot 14%
Mobilitatsbedrfnisse 63%

Quelle: Muheim 1998

Abgesehen von dieser generellen Motivlage, unterscheiden sich die Beweggrinde an einer
Car-Sharing-Organisation teilzunehmen, von der Ausgangssituation des Kunden vor Beitritt.
Personen, die einer Car-Sharing-Organisation beitreten, kénnen in drel Typen eingeteilt
werden:

* Neueinsteiger
e Autoaufgeber
e Zusatznutzer

Neueinsteiger verfligen Uber kein eigenes Fahrzeug vor ihrem Belitritt zu einem Car-Sharing-
System. Neueinsteiger betrachten Car-Sharing als eine neue Mobilitétsoption. Sie sehen es as
Ergdnzung zum offentlichen Verkehr an. Der Vortell des Car-Sharing ist, dal3 eine
Fahrzeugnutzung moglich ist ohne eine grof3ere Investition zu tatigen.

Autoabschaffer sind Personen, die ihr eigenes Fahrzeug vor dem Beitritt zu einem Car-
Sharing-System verkauft haben. Fur diesen Nutzerkreis stellt Car-Sharing eine Alternative
dar, well das Fahrzeug nicht regelmaliig benttigt wird. Wichtige Griinde fur Autoabschaffer
einer Car-Sharing-Organisation beizutreten, sind die Kosten und der Service, sich nicht mehr
um die Wartung und Versicherung der Fahrzeuge kiimmern zu mussen.

Zusatznutzer verfiigen bereits Gber ein Fahrzeug vor und nach dem Beitritt zu einer Car-
Sharing-Organisation. Fur diesen Nutzerkreis ist Car-Sharing eine Alternative fur den Kauf
eines Zweit- oder Drittfahrzeuges.
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3.2.2 Wer nutzt Car-Sharing?

Die Car-Sharing-Nutzer unterscheiden sich hinsichtlich soziodemographischer Aspekte wie
Alter, Einkommen, Haushaltsgréfe, Berufsgruppen und Bildungsniveau vom
Bevolkerungsdurchschitt. Insbesondere das Mobilitétsverhalten ist ein differenzierendes
Merkmal, das Car-Sharing Nutzer von Autoeigentiimern unterscheidet.

Car-Sharing wird vor allem vorwiegend von mannlichen Autofahrern genutzt. Die meisten
sind zwischen 31-45 Jahre alt. Car-Sharing-Nutzer kommen vorwiegend aus Single-, Zwei-
und weniger aus Drei-Personen-Haushalten und unterscheiden sich somit vom Durchschnitt
der Fuhrerscheinbesitzer. Daraus ist zu entnehmen, dal3 die Teilnahme am Car-Sharing as
Alternative zum Privat-Pkw in der Regel fur kleinere Haushalte geeignet ist, den Pkw-
Mobilitétsbedarf zu befriedigen. Bei groferen Haushalten kann Car-Sharing den Zweitwagen
ersetzen. Beziglich Einkommen und Ausbildungsstand dominieren gut bis sehr gut
ausgebildete Angestellte (Abitur, Hochschulabschluf®) und einkommensstarke Personen.
Typisch fur Car-Sharing-Nutzer ist insbesondere, dal3 sie gegentiber 6kologischen Themen
meistens sensibilisiert sind. Im Vergleich zur Gesamtbevélkerung ist bei Car-Sharing-Nutzern
ein  Uberdurchschnittlich  hohes Umweltbewul3tsein  anzutreffen. Hinsichtlich  des
Mobilitétsverhaltens sind Car-Sharing-Teilnehmer eher Wenigfahrer. Die durchschnittliche
Autoverkehrsleistung ist schon vor dem Beitritt relativ gering und nimmt danach noch weiter
ab. Bei der taglichen Verkehrswahl dominiert der Offentliche Verkehr (Baum/Pesch 1994,
Muheim 1998)".

3.2.3 Kosten fur den Nutzer und die Rolleder Tarifgestaltung

Die Motivation zur Wahl eines Verkehrsmittels wird wesentlich durch die Kosten beeinfluft,
die sich durch die existierenden Mobilitatsalternativen ergeben. Die Legitimation von Car-
Sharing ,durch den Markt ergibt sich unter anderem durch die Fahigkeit, sowohl direkt
wahrgenommene monetdre Kosten as auch Transaktionskosten -aso Kosten for
Anschaffung, An- und Abmeldung etc. eines Automobils- zu senken. Bel beiden Kostenarten
bewirkt das Car-Sharing-Konzept eine Reduktion des vom Nutzer zu tragenden Anteils an
den hohen fixen Kosten eines Automobils’ (Reindl 1997, S. 19). Beim Privat-PKW fallen
Fixkosten fur die Anschaffung des Fahrzeuges an. Sie betragen in der Regel Uber 40% der
Kosten eines Autozyklusses. Rund 60% sind variable Kosten, die sich in indirekte und direkte
Nutzungskosten einteilen. Zu den indirekten Kosten gehtren Versicherung, Steuer, Kfz-
Uberpriifung. Sie betragen rund 20% der Gesamtkosten. Die direkten Nutzungskosten setzen
sich aus Kraftstoffkosten, Reparaturen, Wartung sowie diverse andere Nebenkosten

7 Beispiel sweise werden in der Schweiz nur 20% der Verkehrdeistungen von Car-Sharing-Kunden mit dem
PKW zuriickgelegt, bei PKW-Eigentiimer sind dies im Durchschnitt Giber 70% (nach Muheim 1998).
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zusammen (VCO 1997, ADAC Motorwelt). Bel geteilter PKW-Nutzung wird der
Fixkostenblock eines Fahrzeugs auf mehrere Personen/Nutzungsvorgange und auf eine relativ
hohe Fahrleistung der Fahrzeuge verteilt. Ein durchschnittliches Car-Sharing-Fahrzeug der
StattAuto GmbH (Berlin) verursachte 1996 bel einer Fahrleistung von 33.000 km 43% der
reinen Fixkosten/km eines durchschnittlichen Privat-PKW mit 14.500 km Jahresfahrleistung
(Petersen 1997). Dadurch bietet Car-Sharing bisherigen Nicht-Autobesitzern, die sich aus
Kostenmotiven kein eigenes Fahrzeug leisten kénnen oder wollen, eine preisgiinstige, wenn
auch beschrankte PKW-Verfligbarkeit. Fir PKW-Besitzer, die wenig fahren, kann Car-
Sharing eine kostengiinstige Alternative zum PKW sein.

Der Punkt, ab dem Car-Sharing gunstiger ist as der Privat-PKW, hangt im wesentlichen von
der Hohe des Fixkostenblocks, dem Wertverlust des Automobils und der Jahresfahrleistung
als auch der Tarifstruktur der Car-Sharing-Organisation ab. Beriicksichtigt man ferner die
Vertellung der Jahresfahrleistung auf unterschiedliche Stunden-, Tage- und
Wochenbuchungen reicht der von Baum und Pesch errechnete break-even-point von 5.557 km
fUr stundenweises bis zu 10.160 km fir tageweises Mieten von Car-Sharing-Fahrzeugen.
Letzteres ist preidich ginstiger, weil ermaldigte Preise angeboten werden (ohne aber die
pauschal gunstigere Tarifstruktur der Autovermietungen z.B. fir monatsweises Mieten zu
Ubernehmen).

Tabelle 3-4. Jahresfahrleistungen, unterhalb derer sich Car-Sharing fur Nutzer rechnet

Break-even-point Zum Vergleich
Jahresfahrleistung Dur chschnittliche Jahresfahrleistung*
5.557 - 10.160 km /a 12.700 km /a

* Personenkraftwagen und Kombi, Stand 1998
Quellen: Baum/Pesch 1994; Verkehr in Zahlen 1999

Wird das reale Buchungsverhaten berticksichtigt, kommen Baum und Pesch aufgrund einer
Befragung von Car-Sharing-Teilnehmern zu dem Ergebnis, dal3 Car-Sharing fur Autofahrer
mit einer jahrlichen Fahrleistung unter 6.830 km preislich glnstiger ist als der Besitz eines
eigenen Autos®. Zum Vergleich: Die durchschnittliche Jahresverkehrsleistung lag 1998 bei
12.700 Kilometer.

8 Fir Osterreich geht der VCO davon aus, daR die Grenze bei 12.000 km pro Jahr liegt (VCO 1997, S. 9).
Beziglich der Niederlande ist die Nutzung eines Car-Sharing-Systems fir Personen mit einem
Verkehrdeistung unterhalb 10.000 km pro Jahr hilliger als die Nutzung eines Privat-PKWSs. Bezuglich
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Fur den Fall, dal? ein Gebrauchtwagen gekauft wird, verringert sich die Schwelle, ab der sich
die Fixkostenaufteilung kostenreduzierend bemerkbar macht. Sie liegt gemal’ der Berechnung
des VCO fur Osterreich unterhalb einer jahrlichen Fahrleistung von 6000 km.

Abgesehen von diesen grundsétzlichen Kostenlberlegungen ist die Tarifgestaltung von
erheblicher Relevanz. Ublicherweise werden neben Beitrittspauschale, Kaution, monatlichem
Beitrag kilometer- und zeitabhangige Nutzungsgebihren verlangt. Von Bedeutung ist
insbesondere die Hohe der Aufnahmegebiihr und der Kapitaleinlage sowie die Tarifstruktur
fir die Nutzung der Fahrzeuge. Hohe Aufnahmegebihren koénnen eine erhebliche
psychologische Hirde fir den Beitritt in eine Car-Sharing-Organisation darstellen.
Tarifstrukturen, die in der Regel eine Langfristnutzung teuer erscheinen lassen, halten Viel-
und Urlaubsfahrer davon ab, Car-Sharing zu nutzen. Dies mag mit eine Erklérung dafir sein,
dal3 die Fahrleistungen der Car-Sharing-Teilnehmer vergleichsweise gering sind. Obwonhl
Car-Sharing bis einer Fahrleistung von ca. 10.000 km/a kostengunstiger ist, liegt die
durchschnittliche Pkw-Nutzung weit darunter. Car-Sharing-Kunden geben im Schnitt weniger
als 900 DM pro Jahr einschliefdich der Monatsbeitrage fur die Automobilitét aus (Petersen
1997). Dies entspricht lediglich 10% der jéhrlichen Kosten eines Privat-PKW der unteren

der Schweiz berechnete Muheim einen Break-even von 9000 PKW-Kilometern, wobel die Tarife der
AutoT eil et-Genossenschaft zugrundegel egt wurden.
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Mittelklasse. Offensichtlich ist es bisher Car-Sharing-Betreibern nicht gelungen, Autofahrer
mit einem grofkeren und lukrativeren Mobilitétsbudget zwischen 900 und 9000 DM
anzusprechen. Petersen, von der CarSharing AG Berlin, spricht in diesem Zusammenhang
von ener bisher nicht erschlossenen Mobilitétsbudgetiiicke in der sich Car-Sharing-
Organisationen bewegen (Petersen 1997).

3.2.4 Zufriedenheit mit Car-Sharing aus Nutzer sicht

Teilnehmer in Car-Sharing-Systemen sind allgemein zufrieden mit dem Car-Sharing. Dies
zeigt sich unter anderem bel der Bewertung des Dienstleistunsangebots und der
Leistungserbringung, das Uberwiegend positiv beurteilt wird. Als Schwachpunkte gelten die
eingeschrankte Autoverfligbarkeit fir private Nutzungen am Wochenende sowie
ungentigende Fahrzeugstandorte auf3erhalb von grofReren Stédten. Problematisch sind die
Entgelte bei langerer Nutzungsdauer. Sie werden als zu teuer empfunden. Teilweise entspricht
der Zustand der Fahrzeuge nicht den Erwartungen der Kunden (Baum/Pesch 1994; Bosch
1998, Meijkamp 1998, Muheim 1998).

3.3 NeueKunden fur Car-Sharing

3.3.1 Potentielle Nutzer

Die Anforderungen der Kunden unterscheiden sich deutlich von denen friherer Car-Sharing-
Kunden. Zwar haben auch potentielle Nutzer ein vergleichsweise hohes verkehrsbezogenes
Umweltbewul3tsein. Das Auto wird ebenfalls primér as funktionales Fortbewegungsmittel
gesehen. Die Nutzung eines Autos ist aber lustbetonter und es wird mehr Wert auf Qualitét,
Ausstattung und Komfort der Dienstleistung gelegt, as dies bei friheren Mitgliedern von
Car-Sharing-Organisationen der Fall ist. Im Vergleich mit Altkunden sind einer schweizer
Studie von Muheim zufolge jingere Neukunden ,genussfreudiger und anspruchsvoller
bezuglich Autodesign und —komfort* (Muheim 1998) Dies kommt u.a. darin zum Ausdruck,
dal3 Neukunden viel eher Spald am Autofahren haben. Neukunden gewichten zudem den
Kostenfaktor —sei es beim Auto oder beim offentlichen Verkehr —bedeutend starker as
Altkunden (Muheim 1998, S. 54). Wéhrend bei der ,, Pioniergeneration” 0kologische Motive
deutlich im Vordergrund standen, gewinnen bel Neukunden , praktisch-pragmatische
Uberlegungen®, wie z.B. Flexibilitat und Ungebundenheit, an Gewicht. Es geht in erster Linie
um eine hohe Autoverflgbarkeit, weniger um eine 6kologisch motivierte Organisation der
eigenen Moblitétsbedirfnisse.
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Abgesehen von dieser generellen Verschiedung des Anforderungsprofils lassen sich folgende
potentielle Nutzergruppen identifizieren (Prognos 1998, Muheim 1998, Frick 1998, Beutler/
Brackmann 1999):

Car-Sharing spricht nicht nur Verkehrsteilnehmer mit niedriger, sondern auch mit grof3er
Verkehrdeistung an. Hinsichtlich des Mobilitétsverhaltens sind die interessierten
Personen im Alltagsverkehr und am Wochenende generell mobiler als Nicht-Interessierte
—in dem Sinne, dal3 sie mehr Fahrten unternehmen. Sie sind Uberdurchschnittlich haufig
mit Offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs und benutzen fir die Urlaubsreisen im
Vergleich zu Nicht-Interessierten haufiger die Bahn.

In Drei- und Vierpersonen-Haushalten wachst das Interesse an  neuen
Mobilitdtskonzepten. Mit zunehmender Verflgbarkeit von Fahrzeugen im Haushalt sinkt
jedoch das Interesse an Car-Sharing.

Das Durchschnittsprofil der meisten Neukunden sind Uberdurchschnittlich gut
ausgebildete, kinderlose und einkommenstéarkere Singles in Stadten mit Mietwohnungen.
Bel Personen mit einem niedrigen monatlichen Nettoeinkommen (wie z.B. Studenten) ist
ebenfalls ein Uberdurchschnittliches Interesse festzustel len.

Eine Interessengruppe 1&% sich as ,Fun- und erlebnisorientierte” Autofahrer
charakterisieren. Sie weist ein lustbetontes Verhdltnis zum Auto auf, das sich in der
Nutzung von Sport- und Freizeitautos aul3ert. Fir diese Gruppe kommt Car-Sharing eher
als additive Nutzung in Frage, weil sie temporér ein anderes Fahrzeug (Cabrio, Minivan,
Stadtflitzer, Kombi etc). einfach und kostengtinstig nutzen wollen®.

Personen, die nur bedingt Uber einen Pkw verfligen kénnen, sowie digenigen, die in
autofreien Haushalten leben, sind Uberdurchschnittlich an neuen Mobilitatskonzepten
interessiert.

Eine wichtige, bisher wenig beachtete Zielgruppe sind Jugendliche. Diese Personengruppe
ist in besonderer Weise fir Car-Sharing geeignet , weil sie bisher nicht tGber einen eigenen
PKW verflgt und noch nicht auf die Alltagsrountinen eines Privat-PKW-Fahrers fixiert
ist. Jugendliche sind in der Regel auf den des 6ffentlichen Verkehr angewiesen.

Autofreie Haushalte sind eine weitere Gruppe mit Uberdurchschnittlichem Interesse an
Car-Sharing. Car-Sharing und andere neue Mobilitdtskonzepte konnen helfen,
autoreduzierte Mobilitétsstile dieser Verkehrsteilnehmer zu stabilisieren.

In einer reprasentativen Befragung zu ,Kilometer-Leasing” in Deutschland gaben ca. 40% der Befragten
an, aus Fun- und Erlebnismotiven entsprechende Fahrzeuge mieten zu wollen (Frick 1998).
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3.3.2 Wann wechselt ein Autofahrer zum Car-Sharing?

Fur die Gewinnung neuer Car-Sharing-Teilnehmer wirken Mobilitétsroutinen, emotionale
Besetzungen des Privati-PKW und das Kostenbewulltsein der PKW-Besitzer deutlich
hemmend aus. Heutzutage gehdrt das Auto zur Grundausstattung eines Haushaltes, so dal3
Alternativen kaum wahrgenommen werden. Automobilismus, Autonomisierung und
Individualisierung greifen so sehr ineinander, da3 daraus eine einheitliche, auf dem
Automobil basierende vorherrschende Lebensgestaltung entstanden ist. Die psychosoziaen
Bindungen kénnen soweit gehen, dal3 neben dem damit verbundenen Statussymbol eine Reihe
von Sekundarfunktionen erfillt werden. Hierbei ist das Automobil in der Lage, die
unterschiedlichsten Erlebnisbedirfnisse anzusprechen und zu befriedigen -sei es durch
Erzeugung eines Hochgeschwindigkeitsgefihls, der dem jugendlichen , sensation-seeker” den
Nervenkitzel bringt oder durch Erzeugung eines , Wohnzimmers auf vier Radern®, dal3 die
eigene Privatsphare mit ihren ganz personlichen Merkmalen sicherstellen kann. Die Car-
Sharing-Anbieter bewerten diese hohe psychosoziale Bedeutung, die dem Privat-PKW
beigemessen wird, als das groflite Hemmnis fir die Ausweitung des Car-Sharing-Marktes. Vor
allem die eingeschrénkte Verflgbarkeit stof3t auf Vorbehalte. Es werden Verluste bei der
Bequemlichkeit und des Komforts befiirchtet. Die Notwendigkeit der Vorausplanung wird als
stérend empfunden (Muheim 1998).

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, wann Autofahrer bereit sind, auf Car-Sharing-
Systeme umzusteigen. Aus verschiedenen Kundenbefragungen (Muheim 1998, Frick 1998)
kann gefolgert werden, dal ein rebungsloser Ubergang vom Privat-PKW zum Car-Sharing
gegeben sein mul3 und danach eine moglichst einfache an vorhandene Routinen anknipfende
Benutzung des neuen Systems erkennbar wird. Die Entscheidung fur oder gegen Car-Sharing,
erfolgt aber nicht unbedingt aufgrund rationaler Nutzen-Kosten-Kakule. Neuere Studien
weisen vielmehr darauf hin, da3 dem Beitritt zu einem Car-Pool-System entweder |angere
Lernprozesse oder aber Briche in Alltagsroutinen vorausgegangen sind (Harms 2000,
Beutler/ Brackmann 1999). Erst verénderte Lebenssituationen (Umzug, Unfall, Bedarf fir
Zweitwagen etc.) verstarken die Bereitschaft bisheriger Autofahrer sich mit Car-Sharing
auseinanderzusetzen. In der Regel folgt ein langerer Prozess (bis 2 Jahre) bevor tatsachlich
eine Entscheidung zum Beitritt getroffen wird. Dieser lange Weg vom anfénglichen Interesse
zur Teilnahme dirfte eine weitere Erklérung sein fur die erhebliche Differenz zwischen den
ermittelten  Nutzerpotentialen und dem derzeitigen Teilnehmerniveau. Fur die
Kommunikationsstrategie von Car-Sharing-Anbietern bedeutet dies, kinftig verstarkt auf
Personen, deren Lebenssituation (z.B. Jugendliche, Studenten, Arbeitsose, Familien) sich
verandert oder die ihr Auto aufgeben oder verkaufen missen, abzuzielen.
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3.3.3 GroRedes Marktpotentials

Im Vergleich zum Autovermietungsmarkt bedient Car-Sharing bisher ein deutlich kleineres
Marktsegment. So liegt das Marktvolumen der Car-Sharing-Betriebe bei rund 15-20 Mio.
DM. Dies entspricht ca. 0,5% des Branchenumsatzes der Autovermieter, der 1996 3,2 Mrd.
DM betrugl®. Fur die Weiterentwicklung des Car-Sharing ist es wichtig zu wissen, wie grof3
das mittel- und langfristige Marktpotential ist. Bei der Abschéatzung der mdglichen Anzahl
von Autofahrern, die aufgrund ihres Mobilitdtsmusters das Car-Sharing nachfragen kénnten,
sind verschiedene Parameter grundlegend. Neben dem Besitz eines Flhrerscheins ist die
personliche Einstellung zum Auto, der PKW-Nutzungszweck, die PKW-Nutzungshaufigkeit
und die Jahresfahrleistung zu berticksichtigen. Da Car-Sharing in erster Linie ein gut
ausgebautes offentliches Verkehrsnetz as auch eine Mindestbevdlkerungsdichte voraussetzt,
kommt Car-Sharing vor allem fir Fuhrerscheinbesitzer in stédtischen Agglomerationen in
Betracht. Orte mit geringer Einwohnerzahl und Streusiedlungen sind fur Car-Sharing wenig
geeignet.

Baum und Pesch (Baum/Pesch 1994) schétzen das Potential der Kunden, die aufgrund ihrer
Einstellung zum Auto fur Car-Sharing in Frage kommen, auf insgesamt 8,1 Mio.. Fur 2,05
Mio. Autofahrer errechnen Baum und Pesch aufgrund ihrer jahrlichen Fahrleistung eine
kostengiinstigere Verkehrsabwicklung. Fur 2,74 Mio. Autofahrer ist Car-Sharing
insbesondere fur Transport-, Einkaufs-, Freizeit und Urlaubsfahrten geeignet. Die Anzahl der
Autofahrer, die relativ selten (bis 12 mal im Monat) den PKW bendtigen und daher fur Car-
Sharing in Frage kommen, schétzen Baum und Pesch auf 2,45 Mio. Das sind 5,79% aller
Fuhrerscheinbesitzer (Baum/Pesch 1994).

Eine reprasentative Befragung haben Frick et.al. (1998) durchgefiihrt. Gefragt wurde nach
dem Interesse an einem "Kilometer-Leasing”. Es handelt sich dabel um ein dem Car-Sharing
vergleichbares Konzept. Belm Kilometer-Leasing!! vereinbaren die Vertragspartner eine
bestimmte Kilometerlaufleistung, die mit einer Leasingrate abgegolten wird. Aber anders as
beim herkdmmlichen Leasing steht dem Nutzer beim Kilometer Leasing nicht standig ein
Auto zur Verfigung, sondern nur stunden- oder tageweise. Von den Befragten mit Pkw-
Flhrerschein aufferten insgesamt 18,8%, dal} sie Kilometer-Leasing "gerne in Anspruch
nehmen" wurden. Dies ergibt hochgerechnet ein Marktpotential von rund 7,341 Mio.
Autofahrer.

10 Die Verkehrdeistung des Mietwagenverkehrs (einschliefdlich Taxi) liegt in Deutschland (bezogen auf
1995) bei 2,9 Mrd. Pkm (Bundesministerium fir Verkehr (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 1999, Hamburg
1999)

1 Es ist fraglich, ob in diesem Zusammenhang von Leasing gesprochen werden kann, da Leasingvertrége
langere Laufzeiten beinhalten.
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Eine weitere reprasentative Befragung hat Prognos (1998) vorgelegt. Darin wurde nach dem
Interesse nach Mobilpaketen in Agglomerationsrédumen gefragt. Im Paket enthalten sind
insbesondere auf Car-Sharing oder Mietwagen basierende Autostationen im Stadtteil,
Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel im regionalen Verbund, Halb-Preisim Fernverkehr der
DB AG. Als Indikatoren fir das Potential der Mobilpakete wurde nach der Testbereitschaft,
der Kaufbereitschaft und der Zahlungsbereitschaft gefragt. Die Diffusion von Mobilpaketen
wurde (nach Expertenbefragung) auf 40% geschétzt. Nach Kaufbereitschaft (Quote 5%)
ergibt sich daraus ein Kundenpotential von 376.000 Personen (untere Abschétzung). Nach
Interesse (Quote 25%) berechnet sich ein Kundenpotential von 1,88 Mio. Personen (obere
Abschédtzung). Die artikulierte Kaufbereitschaft dirfte fur Car-Sharing mittelfristig (funf
Jahre) die obere Grenze der Aufnahmefahigkeit in diesem Marktsegment in Deutschland sein.
Langfristig sind bel hinreichender Durchdringung des Marktes und verdnderter
Rahmenbedingungen weitere Potentiale von Kunden mit Interesse an Car-Sharing prinzipiell
erschlief3bar.

Tabelle 3-5: Abschétzungen der Marktpotentiale von Car-Sharing

Nutzer potential Kriterium Quelle Anteil an
Fuhrerschein-
besitzer*
8,1 Mio Einstellung zum Auto Baum/Pesch 20,7%
1994
2,05 Mio Kostenvorteil bel jahrlicher Baum/Pesch 5,2%
Jahresverkehrdeistung 1994
2,74 Mio Nach Eignung fur Transport-, Baum/Pesch 7.0%
Einkaufs-, Freizeit und 1994
Urlaubsfahrten
2,45 Mio Potential nach Pkw- Baum/Pesch 6,3%
Nutzungshaufigkeit 1994
7,341 Mio Potential nach Interesse fir Frick 1999 18,8%
"Kilometer-Leasing"
7,52 Mio. Potential fur Mobilpakete in Prognos 1998 19%
Agglomerationsrdumen 18,8
Mio. Personen mit Pkw-
Fuhrerschein / Diffusion von
Mobilpaketen nach
Experteneinschéatzung 40%
1,88 Mio. Potential nach Interesse an Prognos 1998 4,8%
Mobilpaketen (Quote fir das
Interesse 25%) / Diffusionsquote
auf Angebotsseitein
Agglomerationsrdumen 40%
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0,376 Mio. Potential nach Nachfragebereit- | Prognos 1998 0,9%
schaft fur "M obilpakete” /
Diffusionsquote auf
Angebotsseitein
Agglomerationsraumen 40%

*Verkehr in Zahlen 1999

3.4 Exkurs: Die Schweiz alsVorbild?

Vorbildhaft ist die Entwicklung des Car-Sharing in der Schweiz. Als erste Car-Sharing-
Organisation in Europa wurde 1987 die Genossenschaft ShareCom gegrindet. Ziel war der
ressourcen- und umweltschonende Einsatz von Gebrauchsgitern durch gemeinschaftliche
Anschaffung, Nutzung und Wartung dieser Giter. Wahrend der Konsumguterverleih keine
groRere Bedeutung erlangt hat, entwickelt sich die gemeinschaftliche Nutzung von
Fahrzeugen seither beachtlich. Wurden im Grundungsjahr 16 Mitglieder gezahlt, waren es
1995 bereits 3550. Angesichts des Mietgliederzuwachses, aber auch angesichts zunehmender
Konkurrenz seitens der Autovermieter (Hertz, Europcar), wurde ein Tochterunternehmen der
ShareCom, die CarSharing-Company (CSR,) gegrindet. Es handelt sich um eine
gewinnorientierte Aktiengesellschaft, deren Zweck darin besteht, ein Alternativangebot zum
privaten Eigentum von Fahrzeugen zu schaffen und den offentlichen Verkehr zu erganzen,
indem Fahrzeuge zur entgeltlichen Benutzung bereitgestellt werden. 1997 wurde die CSR mit
der zweiten schweizer Car-Sharing-Organisation, der ATG, fusioniert und firmiert seither als
Mobility Car-Sharing Schweiz. Mobility ist heute der einizige Car-Sharing-Anbieter in der
Schweiz und mit rund 25.000 Kunden das grofte Car-Sharing-Unternehmen in Europa.
Kennzeichnend ist eine hohe Wachstumsdynamik. Wahrend sich viele deutsche Car-Sharing-
Organisationen mit einer abflachenden Wachstumsrate konfrontiert sehen, steigt in der
Schweiz die Teilnehmerzahl mit 50% pro Jahr

Abbildung 3-17: Entwicklung der Car-Sharing-Kundenzahl in der Schweiz
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Fur den Erfolg ist eine Reihe von Faktoren verantwortlich.

Das Car-Sharing wird landesweit einheitlich kommuniziert. Dies flhrt dazu das Car-
Sharing beim Kunden unverwechsel bar wahrgenommen werden kann.

Es existiert eine einheitliches Car-Sharing-System, das landesweit dieselben
Qualitdtsstandrads und Lestungsmerkmale bietet. Es ermdglicht den Kunden
insbesondere einen einheitlichen Zugang zu den Fahrzeugen.

Es wird eine hohe Professionalitdt in der Dienstleistungserbringung angestrebt. Dazu
gehort insbesondere die Nutzung von informations- und kommunikationstechnischen
Losungen zur Leistungsabwicklung und Kundenkommunikation. Die Buchung erfolgt
Uber ein automatisches telefonisches Buchungssystem. Des weiteren kdnnen per Internet
(www.mobility.ch) Fahrzeuge gebucht werden.

Car-Sharing wird weitgehend flachendeckend angeboten. An Uber 700 Standorten in der
Schweiz, davon 250 an Bahnhofen kénnen Autos gemietet werden. Im Gegensatz zu
Deutschland beschrénkt sich das Car-Sharing-Angebot in der Schweiz nicht auf die
grofReren Stédte, sondern findet sich auch in Gemeinden bis zu 2000 Einwohnern.

Das Spektrum der Fahrzeuge ist gemessen an vielen anderen Car-Sharing-Organisation
relativ breit. Es reicht von Kleinfahrzeugen tber Cabrios bis hin zu Groflraumlimousinen.

Es existiert eine Vernetzung mit anderen privaten und offentlichen Verkehrsdienstleistern.
Beispielhaft ist die ,,Mobility Rail Card, ein Angebot der Schweizer Bundesbahn (SBB)
und der Schweizer Car-Sharing Organisation Mobility. Sie wurde 1998 eingefthrt und
vereint bisher zwei getrennte Angebote. Zum einen kann der Inhaber der Bahnfahrkarten
und andere Leistungen der SBB fur die Hélfte des reguléren Preises erwerben. Zum
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anderen wird er Mitglied der Car-Sharing-Organisation Mobility. Bahnkunden haben
somit einen einfachen Zugriff auf ein Car-Sharing-Fahrzeug?2.

Das schweizer Beispiel zeigt, wie wichtig ene Professionalisierung des
Dienstleistungsangebots und vor allem Standardisierung der Car-Sharing-Systeme ist. Eine
einheitliche Kommunikationspolitik gegentber den Kunden vereinfacht die Handhabung des
Systems wesentlich. Die Vereinheitlichung der bisher sehr unterschiedlichen Zugange,
Qualitatsstandards und Tarifstrukturen des Car-Sharing sind eine Voraussetzung zur
Erschlieffung der Marktpotentiale. Durch die Kommunikation eines , Produktprofils® und
durch die Vernetzung mit anderen Verkehrsdienstleistern einerseits und wohnungsnahen
Einrichtungen (Wohnungsunternehmen) andererseits konnen der Bekanntheitsgrad und die
Selbstverstandlichkeit der Benutzung des Systems deutlich erhoht werden. Gemeinsame
Verkaufs-, Beratungs- und Vermittlungsinfrastrukturen verbessern die Vermarktbarkeit einer
kombinierten Mobilitét. Insofern mul3 ein erfolgreiches Car-Sharing aus der lokalen
Ausrichtung herausgel6st und zu einer flachendeckenden, moglichst européisch vernetzten
Dienstleistung ausgeweitet werden (Beutler/Brackmann 1999).

3.5 Neue Anbieter von Car-Sharing

Autovermietungen, Autohersteller und Autowerkstétten haben gewisse Berihrungspunkte
zum Car-Sharing-Markt. Von verscheidenen Seiten wird die Entwicklung des Car-Sharing
mit Interesse verfolgt und teilweise gibt es konkrete Uberlegungen mit eigenen Konzepten in
den Car-Sharing-Markt einzusteigen. In Deutschland hat Avis mit dem Avis-Club ein
Angebot entwickelt, das eine Alternative zum eigenen Pkw bieten soll. Als Vorteile werden
die Ergdnzung zum offentlichen Nahverkehr, die geringen Kosten im Vergleich zum
Privatauto sowie die Maglichkeit der Auswahl verschiedener Fahrzeuge je nach
Mobilitdtsanlal? hervorgehoben. Das Angebot enthélt zwar einige Gemeinsamkeiten zum
Leistungsprofil von Car-Sharing-Organisationen. Beispielsweise ist eine Mitgliedschaft
Voraussetzung fur die Nutzung des Angebots. Weiterhin wird ein Jahresbeitrag erhoben.
Wesentliche Unterschiede bestehen aber in Kosten- und Qualitétsmerkmalen. So verpflichtet
sich das Avis-Club-Mitglied mindestens 10 Anmietungen im Jahr zu tétigen. Die Fahrzeuge
koénnen nur tagewei se und nicht wie bel Car-Sharing auch stundenwei se angemietet werden.

Seitens der Autohersteller gibt es verschiedene Aktivitaten. Dazu gehort das (bereits
erwahnte) Modellprojekt "Wohn mobil"”, das von VW gefdrdert wird. Ein weiteres Beispiel ist

12 Zielgruppe sind Bahnfahrer, speziell jene Gruppe, die bereits das ,Halbtax-Abo*, das mit der deutschen
BahnCard vergleichbar ist, nutzt. Bisher verfiigen Uber 2 Mio. Bahnkunden Uber ein Halbtax-Abo. Damit
wird eine grof3e Zielgruppe angesprochen. Die ,Mobility Rail Card“ befindet sich in der
Einfuhrungsphase. Die Schweizer Bahn geht davon aus, dal bereits in dieser Zeit 20.000 neue Kunden
fur die ,Mobilty Rail Card“ geworben werden kdnnen.
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der Hersteller des Kompaktwagens SMART, die MCC, eine Tochtergesellschaft der Daimler-
Chryder AG. Zum Verkauf eines SMART gehort ein Mobilitatspaket, das verschiedene
Dienstleistungen umfalét, darunter die Mitgliedschaft in einer Car-Sharing-Organisation?s.
Konkrete Aktivitdten von Autoherstellern in den wachsenden Car-Sharing-Markt
einzusteigen, gibt es aber bisher nicht.

Dahingegen gibt es konkrete Uberlegungen beim Zentralverband des Kraftfahrzeuggewerbes,
der das Handlernetz seiner Mitglieder als Plattform fir ein Car-Sharing-Angebot nutzen
mochte. Zunéchst ist im Emscher-Lippe-Raum ein Pilotversuch geplant, auf dessen
Erfahrungen spéter entschieden werden soll, ob ein flachendeckendes Car-Sharing angeboten
werden soll. Hintergrund ist der Ubergang vom Wachstums- in den Verdrangungswettbewerb
unter dem Kfz-Handel- und Handwerk. Neue Dienstleistungen und Innovationen im Kfz-
Gewerbe sind notwendig, um die Stagnation bei den traditionellen Marktsegmenten
(Neuwagenmarkt, Reparatur) aufzufangen.

Das Auftreten neuer Anbieter und Kooperationen tragt zu einer Angebotsdifferenzierung des
bisher kleinen Car-Sharing-Markes bei. Darin steckt eine Chance tber die bisherige Klientel
hinaus neue Zielgruppen bedirfnisadagquat in ihrem Lebenstilumfeld anzusprechen und als
Kunden fur Car-Sharing zu gewinnen.

4  Umweltentlastungspotentiale von Car-Sharing

4.1 Vekehrliche Auswirkungen: Derzeitiger Stand

Die verkehrlichen Efekte von Car-Sharing wurden in mehreren Studien untersucht
(Baum/Pesch 1994, Petersen 1995, Meijkamp et al 1998; Harms & Truffer 1998, Muheim
1998). Sie stimmen darin Uberein, dald3 Car-Sharing zu verkehrs- und umweltentlastenden
Effekten fuhrt. Zwar bleibt die individuelle Verkehrsleistung vor und nach dem Beitritt zu
einem Car-Sharing-System nahezu konstant, aber es findet eine Verlagerung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie des Fahrradverkehrs und des
ZU-Ful3-Gehens statt. Statt des Autos werden umweltfreundlichere Verkehrssysteme
bevorzugt gewahlt. Weiterhin tragt die geteilte Nutzung von Autos zur Verkehrsentlastung
bei. Rund 15 — 20 Teilnehmer teilen sich ein Fahrzeug. Car-Sharing bewirkt dadurch einen

13 Allerdings konnte der urspringlich angestrebte Verbrauch des SMART von 31/100 km bisher nicht
erreicht werden. Er liegt derzeit bei 5 1/100 km und bleibt somit hinter dem technisch Mdglichen zurtick
(vgl. Smile). Als vielversprechend ist aber das breite Dienstleistungsspektrum zu bewerten, mit dem
versucht wird, eine Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln herzustellen. Allerdings bleibt bisher offen,
ob und inwieweit der smart aufgrund seiner eingeschrénkten Nutzungsmdglichkeiten eine Alternative zu
komfortableren Fahrzeugen darstellt, zumal wenn sie Verbrennungsmotoren mit Verbrduchen um die
31/200 km aufweisen.
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Rickgang des Autobestands. Weniger vordergrindig, aber ebenso wichtig sind
Veranderungen in der Fahrzeugwahl. Aufgrund der Verflgbarkeit unterschiedlicher
Fahrzeugarten  wahlen  Car-Sharing-Teilnehmer  die  Fahrzeuge nach  ihren
Mobilitétsanforderungen aus. Fir Kurzstrecken werden eher kleine Fahrzeuge genutzt, fir
Urlaubszwecke hingegen eher gerdumige grofiere Fahrzeugtypen. Schliefdlich weisen Car-
Sharing-Fahrzeuge gegeniiber einer Privat-PKW-Nutzung einen héheren Autobesetzungsgrad
auf. Wahrend im Durchschnitt in Deutschland der Besetzungsgrad der Autos bei 1,62
Personen liegt, fahren in Car-Sharing-Fahrzeugen durchschnittlich 1,98 Personen mit
(Baum/Pesch 1994)14, Car-Sharing-Fahrzeuge werden gemessen an der Kilometerleistung
intensiver as Privat-PKW genutzt. Nach zwel Jahren werden in der Regel die Fahrzeuge
ausgetauscht und dem Gebrauchtwagenmarkt zugefthrt. Dies bewirkt eine Beschleunigung
der Diffusion oko-effizienterer Fahrzeuge. Abgas- und verbrauchsarme Fahrzeuge werden
friher nachfragt als im Nutzungszyklus von Privat-PKWs und makrotkonomisch kdénnen
umweltentlastende Innovationen bel  entsprechenden Stickzahlen schneller den Markt
durchdringen?s.

Tabelle 4-1: Verkehrliche Effekte von Car-Sharing

PKW-Bestandsr eduktion in Prozent -44,3%
Pkw-Besetzungsgrad +29,9%
Pkw-Fahrleistungen pro Jahr -42,1%

Quéelle: Baum/Pesch 1994, Beutler/ Brackmann 1999

Die verkehrlichen Effekte des Car-Sharing fihren zu ener Veringerung von
Umweltbelastungen. Dies l&dt sich sowohl am Energieverbrauch demonstrieren, as auch an

14 Fur die Schweiz sind vergleichbare Effekte festgestellt worden. Der durchschnittliche Besetzungsgrad der
privat genutzen PKW von 1,62 liegt bei Car-Sharing um 23,4% hoher, ndmlich bei 2,0. Die Ursache dafur
liegt darin, da3 Car-Sharing-Fahrzeuge nicht fir den Pendelverkehr eingesetzt werden, wo der
durchschittliche Besetzungsgrad lediglich bei 1,14 liegt, sondern vorrangig fur Freizeitzwecke, wo der
Besetzungsgrad mit 2,07 deutlich héher liegt. Beglinstigt wird ein hoher Besetzungsgrad auch dadurch,
dal in Car-Sharing-Haushalten pro Person weniger Autos verfligbar sind und deshalb eher eine
gemeinsame Nutzung angestrebt wird.

15 Wie groR3 dieser Effekt ist, 183t sich bisher schwer bestimmen. Im Zuge eines Markttests konnte fir die
Schweiz gezeigt werden, dal3 Car-Sharing-Autos die durchschnittlichen Verbrauchsangaben deutlich
unterschreiten (71/100km gegenuber 9,21/100km). Dies ist aber nicht nur auf eine Bestiickung der Car-
Sharing-Flotte mit verbrauchsgiinstigen Modellen zurtickzufihren, sondern auch darin begriindet, daf3
Car-Sharing-Fahrzeuge vorrangig im Uberlandverkehr und nicht im Stadtverkehr eingesetzt wird
(Muheim 1998, S. 72f.).
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dem Rickgang einzelner Emissionen. Die 6kologische Bilanz falt auch im Hinblick auf die
Stoffintensitét und die Flacheninanspruchnahme deutlich positiv aus.

Bezlglich des Energieverbrauchs ist zwischen Energieaufwand fur die Herstellung und der
Nutzung der Fahrzeuge zu unterscheiden. Herstellungsseitig wird Energie eingespart, da
aufgrund der geteilten Nutzung ein geringerer Fahrzeugbestand erforderlich ist und deshalb
weniger Fahrzeuge produziert werden mussen. Fir die Herstellung eines Mittelklassewagens
werden rund 80 GJ Primérenergiel® benttigt. Hochgerechnet auf die bisher erzielte
Bestandsreduktion von 47.000 Fahrzeugen durch Car-Sharing liegt die Einsparung
demzufolge bei rund 3,76 Terrgoule Priméarenergie. Die grofdere Energieeinsparung erfolgt
wahrend der Nutzungsphase durch den vermehrten Einsatz energieeffizienter Verkehrsmittel
(OV, Fahrrad, zu Fuss) bei gleichzeitiger Reduktion der PKW. Beispielhaft demonstrieren
dies die Ergebnisse der schweizer Studie von Muheim: Autoabschaffer sparen 57% (11.700
MJ) des urspriinglichen Treibstoffbedarfs ein. Der Energieverbrauch von Nichtautobesitzern
bleibt vor und nach Beitritt zu einem Car-Sharing-System nahezu konstant. Der Energiebedarf
von Nutzern, die Car-Sharing-Fahrzeuge as Zweitwagen nutzen, steigt um 5% (766MJ) an.
Daraus resultiert insgesamt eine mittlere Energieeinsparung von 4.200 MJ, was 30%
gegenuber dem Vergleichsniveau vor Beitritt einer Car-Sharing-Organisation liegt (Muheim
1998). Hochgerechnet auf die derzeitige Tellnehmerzahl in Deutschland von 25.000 errechnet
sich ein vermiedener Energieverbrauch in der GrofRenordnung von 105 Terrgjoule pro Jahr.

Aus der Energiereduktion wahrend der Nutzungsphase ergeben sich geringere
Schadstoffemissionen!” sowie geringere Mengen an Kohlendioxidemissionen. Die bisher
erreichte CO,-Minderung, betrégt insgesamt bel 25.000 Teilnehmern rund 7.800 t CO,/a. Dies
entspricht 0,005% der derzeit verkehrsbedingten CO,-Emissionen pro Jahr.

Bezuglich der Stoffintensitét ergibt sich ein analoges Bild. Von der Rohstoffgewinnung Uber
die Produktion bis hin zur Verschrottung ist fir ein Mittelklassewagen mit 1 Tonne Gewicht
eine Stoffmenge von 15 Tonnen zu bewegen. Allein fur den Katalysator betrégt der
»Okologische Rucksack® aufgrund des Platinanteils ca. 2 bis 3 Tonnen (Schmidt-Beek 1994,
Beutler/ Brackmann 1999). Der grofite Teil der Stoffmenge setzt sich aus Abraum zusammen,
der am Ort der Rohstoffgewinnung entsteht. Die Abfallmenge bel der Verschrottung der
Fahrzeuge ist relativ gering. Sofern eine Verwertung stattfindet, beléuft sie sich auf rund 30%
des Fahrzeuggewichts und besteht vorwiegend aus nichtverwertbaren Kunststoffen, Olen etc..

16 Forschungsstelle fir Energiewirtschaft. Miinchen, 1997
1 Fur die Niederlande berechnet Huur-op-M aat folgende Emissionsminderungen:

CO,: 17 %
S0, 25 %

NO,: 70 %

CO: 74 %

VOS: 77 %

Blei: 88 % (Meijkamp et al, 1998).
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Auf die bisher durch Car-Sharing erreichte Bestandsreduktion bei PKWs bezogen, kann die

eingesparte Stoffmenge grob auf 675.000. Tonnen geschétzt werden.

Ein weiterer Entlastungseffekt ergibt sich durch den geringeren Platzbedarf fir abgestellte
Fahrzeuge. Am Wohnungsstandort vormaliger PKW-Besitzer missen weniger Parkflachen
zur Verflgung gestellt werden. Pro engespartem Fahrzeug verringert sich der
Stellflachenbedarf um ca. 12,5m* Bezogen auf die Flache der kreisfreien Stadte in
Deutschland errechnet sich fir die Bestandssenkung von 11.000 Fahrzeugen eine
Verringerung des Parkraums von 9nv pro km? Stadtflache (eigene Berechnung nach

Baum/Pesch 1994).

Tabelle 4-2: Okologische Bilanz des Car-Sharing in Deutschland

Par ameter Veranderungin % Reduktion insgesamt*
Energieverbrauch -30% 105 TJa
CO,-Emissionen -30% 7.800t
Stoffintensitét -25% 168.750 t
Flacheninanspruchnahme _44% om?/km?

bezogen auf 25.000 Nutzer

Quellen: Baum/Pesch 1994, Schmidt-Bleek 1994, Muheim 1998, Beutler/ Brackmann 1999,

eigene Berechnungen

Angesichts dieser positiven Effekte stellt
Entlastungspotential von Car-Sharing erwartet werden kann. Dabel ist zundchst kléaren, ob
und inwieweit sich die verkehrlichen Effekte verdndern werden, wenn zunehmend neue

Kundenpotential e erschlosssen werden.

sich die Frage, welches ©kologische
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4.2 Vekehrs und Umwelteffekte bel ErschlieBung weiterer
Kundenpotentiale

Die verkehrlichen Effekte hdngen davon ab, wie hoch der Teil der Nutzer ist, die mit dem
Beitritt das Auto aufgeben, wieviele Personen erstmals durch Car-Sharing motorisiert sind
oder Car-Sharing-Fahrzeuge als Zusatzauto nutzen. Baum und Pesch zufolge liegt der Anteil
derjenigen, welche ihr Auto aufgeben bzw. auf die eigene Abschaffung verzichten bei 54,5%.
Demgegentber steht eine Gruppe von Nutzern, die noch nie Halter eines Pkw waren und
erstmals motororsiert sind. Diese Gruppe macht einen Anteil von 12,9% aus. 29,7% haben
unabhéngig von Car-Sharing ihren Pkw abgeschafft. 3,0 Personen besitzen weiterhin ein Pkw
und nutzen Car-Sharing-Fahrzeuge als Zweit- oder Drittfahrzeug. Saldiert man die
bestandssenkenden und bestanderhdhenden Effekte einschliefdlich der zusétzlich bendtigten
Car-Sharing-Fahrzeuge auf, ist eine PK W-Bestandsreduktion von rund 44% zu erwarten.

Diese Werte sind allerdings nicht konstant, sondern stellen gewisse Momentaufnahmen dar.
Die Fahrleistung eines Car-Sharing-Nutzers unterscheidet sich bereits vor Beitritt einer Car-
Sharing-Organisation vom bundesdeutschen Durchschnitt. Wahrend im Bundesdurchschnitt
rund 12.700 Kilometer (1998) mit dem Pkw jahrlich zurlickgelegt werden, liegen die
jahrlichen Pkw-Fahrleistungen eines Car-Sharing-Nutzers vor dem Beitritt  bei
durchschnittlich 7.350 Pkm. Nach dem Beitritt verringert sich nach Baum/Pesch die PKW-
Fahrleistung um 2.950 km pro Nutzer, was einer Verringerung um 42,1% gegeniber den
Fahrleistungen vor Beitritt entspricht. Vergleichbar sind die Ergebnisse von Muheim fir die
Schweiz: Die durchschnittliche Fahrleistung vor Beitritt von 5540 km pro Jahr sinkt nach dem
Beitritt auf 3.540 km. Dies entspricht einer durchschnittlichen Verringerung um 36%.

Den veringerten PKW-Fahrleistungen steht eine intensivere Nutzung offentlicher
Verkehrstrager wie Bahn und Busse, einschliefflich Taxi und das Fahrrad gegeniiber. Baum
und Pesch kommen zu einer Steigerung um 39,4%. Niedriger falt der Zuwachs fur die
Schweiz aus, wo der Studie von Muheim zufolge nach dem Belitritt zum Car-Sharing-System
die Inanspruchnahme der 6ffentlichen Verkehrsmittel durchschnittlich um 17% zunimmt. Die
folgende Tabelle demonstriert exemplarisch fir die Schweiz die Verénderung der jahrlichen
Personenkilometer pro Nutzer (Muheim 1998).

Tabelle 4-3: Veranderung der jahrlichen Personenkilometer verschiedener Car-Sharing
Nutzer in der Schweiz (Pkm/a)

Kriterien Mit Car-Sharing Autoaufgabe mit Car-Sharing als
erstmalsmotorisiert | Car-Sharing-Beitritt | Zweitauto

Umweltverbund -439 +2.656 -509

MIV +246 -5341 +1644




Car-Sharing 1ZT 47

Personenkilometer -164 -2685 +1134
insgesamt

Quelle: Muheim 1998

Hinter diesen Durchschnittsangaben zeigt sich ein deutlich differenzierteres Bild, wenn die
einzelnen Nutzergruppen betrachtet werden. Nutzer, die bisher Uber kein eigenes Auto
verflgten, verandern ihre jahrlichen Verkehrdestungen nach Beitritt in einem Car-Sharing-
System kaum. Die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel geht leicht zurtick, wéhrend die
Nutzung des PKW leicht ansteigt. Dies ist darauf zurtickzufihen, da diese Nutzergruppe
bereits vorher Fahrzeuge im Bekanntenkreis ausgeliehen und genutzt hat. Wer mit dem
Beitritt sein Fahrzeug abschafft, verandert sein Mobilitétsverhalten deutlich. Die PKW-
Fahrleistung sinkt von 9.300 Pkm/a auf 2.600 Pkm/a. Dem steht eine verstarkte Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel (+1.900 Pkm), von motorisierten Zweirddern (+1.300 Pkm/a) und
Fahrradern (+800 Pkm/a) gegenliber. Neben der Verschiebung der benutzten Verkehrsmittel
verringert sich in dieser Gruppe die jahrlich zurickgelegte Gesamtverkehrseistung von
16.000 Pkm/a auf 13.300 Pkm/a. Zusétzlicher Verkehr entsteht in der Gruppe der
Zweitnutzer. Fur die Schweiz stellt die Studie von Muheim fir diesen Fall eine hohere PKW
Fahrleistung von 1.666 km pro Jahr fest. Die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel
einschliefdich Fahrradfahren und zu-Ful3-gehen verringert sich um 509 Pkm/a. Insgesamt
steigt die Verkehrsleistung fur diesen Nutzertyp aber an. Daraus ist der Schluf? zu ziehen, dafi3
die Reduzierung der Verkehrseistungen ausschliefdlich auf die Nutzergruppe zuriickzufihren
ist, die Uber kein eigenes Auto verfugt. Die 6kologische Relevanz des Car-Sharing, hangt
daher wesentlich davon ab, wie sich die Anteile autoloser und autobesitzender Nutzergruppen
in Zukunft entwickeln werden. Nimmt die Gruppe der Autoloser bzw. Zusatzznutzer zu, fallt
zwangslaufig die verkehrliche Entlastung geringer aus. Steigt der Anteil derjenigen, die ihr
Auto aufgeben, nimmt der Grad der Umweltentlastung noch weiter zu.

Bisher fehlt es an Zeitreihen, die Aufschlul® Gber die Entwicklung der Nutzergruppen in
Deutschland geben. Hinweise gibt eine Studie von Muheim (1994) fur die Schweiz. Danach
ist festzustellen, dai? der Anteil von Nutzer aus Haushalten mit Autos in der Anfangsphase des
Car-Sharing bel 45% lag und seither tendenziell abgenommen hat. Er liegt gegenwartig bei
33%. Muheim fuhrt dies auf eine "verstarkte” Ansprache von Kunden des offentlichen
Verkehrs zuriick. Die Herausforderung besteht kinftig darin, Personen aus Haushalten mit
Autos fur Car-Sharing zu gewinnen. Zwar verfligen potentielle Kunden verstarkt Gber Autos
in ihrem Haushalt, es bleibt aber ungewisss, wieviele Haushalte mit Auto erreicht werden und
auch tatsachlich mit dem Beitritt ihren Autobestand verringern wirden (Muheim 1998, S.
104). Ob und inwieweit vermehrt Haushalte mit Auto bereit sind, ihr Fahrzeug abzuschaffen,
hangt nicht zu letzt auch ab, welche Formen geteilter Autonnutzung sich kinftig durchsetzen
werden. Bosch konnte fUr die Niederlande zeigen, da3 im Durchschnitt die PKW-
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Bestandsreduktion fir nachbarschaftliche Systeme mit 44% am hdchsten ist, wahrend bel
Autovermietungssystemen die Reduktionsquote lediglich 27% betragt (Bosch 1998).

Hochgerechnet konnte Car-Sharing bei einem mittelfristig erschlieffbaren Kundenpotential
von 376.000 (untere Abschatzung fUr Mobilpakete nacvh Prognos 1998) eine mittlere
Verringerung des PKW-Bestands von 165.000 Fahrzeugen bewirken, was 0,4% des
deszeitigen gesamten PKW-Bestandes ausmacht (Verkehr in Zahlen 1999). Bezlglich der
PKW-Fahrleistungen werden um 1,1 Mrd. Personenkilometer in Deutschland verringert. Dies
entspricht einem Minderungspotential von 0,2% der Fahrleistungen im motorisierten
Individualverkehr. Der Energieverbrauch verringert sich um 3.315 TJ/a (Deutschland). Dem
steht eine hohere Nutzung des Offentlichen Verkehrs gegeniiber. Bei den Car-Pooling-
Nutzern werden 52% der im Pkw-Verkehr weniger zurlickgelegten Kilometer auf den
offentlichen Verkehr verlagert, was rund 0,57 Mrd. Pkm entspricht. Die zusétzliche
Nachfrage (4,4%) kann aber mit den vorhandenen Kapazitdten der Offentlichen
Verkehrssysteme aufgefangen werden. Daher kann davon ausgegangen werden, dal’3 kaum
zusétzliche Umweltbelastungen durch die Mehrnutzung offentlicher Verkehrssysteme
entstehen.

Bel Ausschopfung weiterer Kundenpotentiale erhthen sich die Einspareffekte entsprechend.
Sie sind in Tabelle 4-4 dargestellt. Geht man von dem Interessentenpotential fur Kilometer-
Leasing von 7,3 Mio. aus, wirde sich der Autobestand um 3,6 Mio. PKW verringern. Die
Fahrleistungen im privaten Stral3enverkehr verringern sich in Deutschland um 21,5 Mrd Pkm.
Bezogen auf die gesamten Fahrleistungen im privaten Stral3enverkehr betragt das
Minderungspotential 2,8%. Insgesamt steigt der energetische Einspareffekt auf 66.200 TJ/a.
Dies entspricht 4,4% des Gesamtverbrauchs im motorisierten Individualverkehr. Das mittlere
Minderungspotential liegt fir CO, bei 0,03% bezogen auf den gesamten Stral3enverkehr.
Langfristig konnte bei voller Erschlief3ung des Interessentenpotentials das Kohlendioxid-
Minderungspotential auf 3% steigen. Daran ist erkennbar, dal3 Car-Sharing zwar kein
verallgemeinerbarer Losungsweg!® fur eine nachhaltige Mobilitét sein kann, aber einen
signifikanten Beitrag neben anderen? zu leisten vermag.

18 Muheim Uberschétzt in dieser Hinsicht das Nachhaltigkeitspotential von Car-Pooling, wenn er darauf
aufmerksam macht, dal? der heutige Autobestand von rund 500 Mio. PKW rein rechnerisch ausreichen
wirde, um auf der Basis von Car-Pooling-Systemen fir alle Menschen eine Automobilitdét zu
ermdglichen (vgl. Muheim 1998).

19 Ein Beispidl ist die Einfihrung eines algemeinen Tempolimits auf Autobahnen. Eine Begrenzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 100-120 kmvh auf Autobahnen wirde in Deutschland zu einer héheren
Kohlendioxidminderung fuhren als bei Aussschopfung der maximal zu erwartenden Nutzerpotentiale fir
Car-Pooling. Auf den gesamten Stral3enverkehr bezogen wirde ein allgemeines Tempolimit die
Kohlendioxidemissionen um 6,4 Mio. Tonnen pro Jahr reduzieren (vgl. www.umweltbundesamt.de/uba-
info-daten/daten/t4099.htm).
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Tabelle 4-4: Abschatzung der Car-Pooling-Effekte  bei  Ausschépfung von
Marktpotentialen

Par ameter Potential Potential Potential
(Untere (Obere (Abschéatzung far
Abschéatzung Abschéatzung Kilometer-L easing)
M obilpakete) M obilpakete)
Potentiale 0,376 Mio. 1,88 Mio. 7,3 Mio

Verkehrliche Effekte

Reduzierte PKW-Pkimv/a -1,1 Mrd. -5,5Mrd. -21,5 Mrd
Okologische Effekte

Energieeinsparung TJa -3.315 16.575 -66.200
CO,-Minderung t CO./a -0,25 Mio -1,25 -4,9 Mio

Quéellen: Muheim 1998, Baum/Pesch 1994, Frick 1998, Prognos 1998

5 Schluf3folgerungen

Car-Sharing setzt an einem Punkt an, der fir den Anstieg des PKW-Verkehrs von
grundlegender Relevanz ist, namlich der mit dem personlichen Besitz eines PKW
verbundenen uneingeschrankten und individuellen Verfugbarkeit des Autos (damit
zusammenhéangend: Zugangszeit zum Verkehrsmittel, auftretende Wartezeiten, Flexibilitat,
Individualitdt, Witterungseinflisse etc.). Die Trennung zwischen Eigentum und Nutzung
eines Automobils kann zu enem rationderen und umweltvertréglichlicheren
Verkehrsverhalten fuhren. Da sie einen Anreiz bietet, auf den Besitz eines PKWs zu
verzichten, ist anzunehmen, dall durch ene verdnderte Verkehrsmittelwahl,
umweltfreundlichere Verkehrstrager (OPNV, Bahn, Fahrrad, zu FuR) verstarkt genutzt
werden. Besonders im Stadt- und Regionalverkehr zu Einkaufs- und Freizeitzwecken
entwickelt das Mobilitdtsangebot von Car-Sharing eine Erganzung zum Offentlichen
Personennahverkehr. Durch Vernetzung mit anderen Verkehrstragern kdnnte mit Car-Sharing
eine gunstigere Mobilitétsoption ohne Eigentum und generelle Festlegung auf das Auto
entstehen. Aufgrund der Verrringerung des PKW-Bestandes und der Verschiebung des
modal-split zugunsten offentlicher Verkehrstréger sind weniger Unfélle sowie Schadstoff-
und Larmemissionen zu erwarten. Dadurch bieten sich Mdglichkeiten fir eine gesiindere
Mobilitét.

Trotz bestehender und empirisch nachgewiesener Vorteile des Car-Sharing wird es erst von
einem geringen Teil der Autofahrer in Anspruch genommen. Auffalend ist, dal3 Car-Sharing
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generell als gesellschaftlich positiv bewertet wird, weil es verkehrs- und umweltpolitisch
vernunftig ist. Von dieser Grundhaltung weitgehend entkoppelt entwickelt sich aber die aktive
Nutzung (WZB 0.J.). In Umfragen wird zwar immer wieder ein hohes Interesse gegentiber
dem Car-Sharing festgestellt, aber dazu im Widerspruch steht die haufig in Einzelbefragungen
erfaldte Einstellung von PKW-Besitzern, wonach Car-Sharing ,interessant ist, aber nicht fur
mich* (Harms/Truffer 2000). Wenngleich die Grinde fir die schleppende Transformation des
Interesses in eine Nachfragebereitschaft nach Car-Sharing-Leistungen vielschichtig sind,
besteht eine wesentliche Ursache darin, dal3 ein gegeniber dem PKW eigentumsloses
Mobilitdtsmodell mit den Kernelementen Car-Sharing und offentlicher Verkehr derzeit ,in
der subjektiven Wahrnehmung” vielfach as eine aternatives Projekt und nicht als eine
M obilitsdienstlel stung wahrgenommen wird.

Die Gewinnung neuer Zielgruppen dirfte wesentlich davon abhangen, dieses alternative
Image das heute noch vorwiegend das Bild des Car-Sharing in der Offentlichkeit pragt, zu
Uberwinden, um Zielgruppen anzusprechen, die sich mit o©kologisch orientierten
Selbsthilfeprojekten nicht identfizieren. Notwendig ist eine Angebotsdifferenzierung, die der
in traditionellen Dienstleistungsmérkten vergleichbar wére. Hierzu sind nicht nur neue
Dienstleistungen (z.B. CashCar) zu entwickeln., sondern es bedarf dartber hinaus des
Einstiegs traditioneller Anbieter von Verkehrsdienstleistungen auf dem Car-Sharing-Markt. In
diesem Zusammenhang steht auch die Bindelung heute noch getrennte
Mobilitétsdienstleistungen zu Mobilpaketen. Durch die optimale Kombination der
Verkehrsmittel anhand der subjektiven Mobilitétsbedirfnisse der Kunden lief3en sich die
Starken der verschiedenen Verkehrsmittel optimal bindeln und eine ernsthafte Konkurrenz zu
den Kosten- und Nutzenvorteilen von Privat-PKWs entstehen lassen. Bel weliterer
Professionalisierung der Car-Sharing-Systeme und der Ausdifferenzierung des Angebots
durften erhebliche Kundenpotentiale erschlossen werden konnen. Durch verdnderte
ordnungsrechtliche und preispolitische Rahmenbedingungen, die zu mehr Kostenwahrheit im
Verkehr fuhren, wird die Diffusion des Car-Sharing-Dienstleistung zusétzlich gefordert. Zwar
sind die prognostierten Potentiale noch in weiter Ferne und der Beitrag des Car-Sharing fur
eine nachhaltige Mobilitét wird vielfach Uberschétzt. Trotzdem ist langfristig ein beachtlicher
Zuwachs wahrscheinlich, mit der Folge spurbarer Umweltentlastungseffekte auf der
Makroebene.
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