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Car-Sharing entlastet Städte und Klima –  
die Umweltwirkungen der CarSharing-Nutzung

Car-Sharing-Fahrzeuge sind dem jewei-
ligen Fahrtzweck angepasst

Im Car-Sharing werden kleinere und neuere 
Fahrzeuge eingesetzt, als sie durchschnittlich 
im privaten Haushalt zu ýnden sind. Dadurch 
werden weniger gesundheitsschädliche Schad-
stoffe freigesetzt und im Vergleich weniger 
Kraftstoff pro gefahrenem Kilometer ver-
braucht, was sich direkt in niedrigeren durch-
schnittlichen CO2-Emissionen niederschlägt.
Der GroÇteil der in den Car-Sharing-Flotten 
eingesetzten Fahrzeuge gehört zur Klasse der 
Kleinwagen und Minis. In Deutschland sind 
beispielsweise 70 % der Fahrzeuge in den Car-
Sharing-Flotten dieser Fahrzeugklasse zuzu-
rechnen. Diese Fuhrparkaufteilung entspricht 
den Bedürfnissen der Kunden und ihrer Fahrt-
zwecke und wird vom Car-Sharing-Anbieter 
durch nach FahrzeuggrºÇe gestaffelte Nut-
zungstarife unterst¿tzt. Die meisten Fahrten 
werden alleine oder zu zweit im Umkreis des 
Wohnortes durchgeführt. Hierfür reicht ein 
niedrig motorisierter Kleinwagen in der Regel 
völlig aus. Für längere Fahrten, für Fahrten mit 
groÇem Gepªck oder mehreren Personen halten 
die Anbieter eine Auswahl grºÇerer Fahrzeug-
modelle bereit, die je nach Komfortbedürfnis 
und Fahrtzweck gezielt ausgewählt werden 
kºnnen. Der Kunde kann sich also durch seine 
Fahrzeugwahl aktiv daran beteiligen, Kraftstoff 
einzusparen und den CO2-AusstoÇ zu mindern.
Beim Kauf eines Privat-Pkw wird jedoch nach 
anderen Kriterien entschieden. Hier bestimmen 
die jährliche Urlaubsfahrt oder die wenigen 

Familienausþ¿ge am Wochenende ¿ber die 
Fahrzeugauswahl. Im Resultat werden für die 
meisten Alltagsfahrten viel zu groÇe spritfres-
sende Fahrzeuge durch die Gegend bewegt.

Car-Sharing-Fahrzeuge emittieren weni-
ger Schadstoffe und verbrauchen weniger 
Kraftstoff

Car-Sharing-Fahrzeuge sind auch durchschnitt-
lich j¿nger als die Privatwagenþotte. Dadurch 
werden die Erfolge der Autohersteller bei der 
Motorenentwicklung, der Kraftstoffeinsparung 
und bei den Emissionsstandards im Car-Sharing 
schneller in die Praxis umgesetzt, als dies bei 
privaten Pkw der Fall ist.

Abb. 1: cambio Deutschland nimmt die ersten 50 von insgesamt 300 Ford 
Fiesta ECOnetic mit einem CO2-AusstoÇ von 98 g CO2/km in Empfang 
(Quelle: Ford/cambio)

In diesem Informationsblatt werden die unterschiedlichen Einzelwirkungen des Car-Sharing 
analytisch aufgegliedert und mit Untersuchungsergebnissen von wissenschaftlichen Studien 
und Kundenbefragungen in einigen Car-Sharing-Lªndern belegt. In der Gesamtschau wird 
durch die Studienergebnisse eindrucksvoll verdeutlicht, dass die Mobilitätsdienstleistung einen 
nennenswerten Beitrag zur Verkehrs- und Umweltentlastung leistet. Im integrativen Zusam-
menwirken mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Bus und Bahn, Fahrrad und Zu-
fuÇgehen) stellt Car-Sharing einen stadt- und umweltvertrªglichen Autobaustein dar, der von 
seinen Nutzern sehr gezielt und sparsam eingesetzt wird.
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Im Ergebnis werden mit jedem gefahrenen 
Kilometer im Car-Sharing-Fahrzeug weniger 
gesundheitsschädliche Schadstoffe in die Luft 
geblasen und weniger Kraftstoff verbraucht. Die 
Tabelle 1 zeigt die Unterschiede zwischen den 
speziýschen CO2-Emissionen einiger Car-Sha-
ring-Fuhrparks im Vergleich zu den nationalen 
Pkw-Flotten (Neufahrzeuge oder Bestandsfahr-
zeuge) auf. Der Unterschied von ca. 20 % durch 
die Car-Sharing-Fahrzeuge kommt unmittelbar 
der Gesundheit der Menschen in den Ballungs-
räumen und dem globalen Klima zugute. Bei 
dem Emissionsvergleich in der Tabelle 1 ist zu 
beachten, dass wegen fehlender Daten hªuýg 
Neufahrzeuge der Privat-Pkw mit der gesamten 
Car-Sharing-Flotte verglichen werden. Ein Ver-

gleich nur zwischen Neufahrzeugen w¿rde die 
Unterschiede noch klarer herausstellen.

Besondere Antriebsarten im Fuhrpark

Nur vereinzelt werden bisher Fahrzeuge mit 
besonders schadstoffarmen oder klimascho-
nenden Antrieben in den Car-Sharing-Fuhrparks 
eingesetzt. Wo besondere Antriebe zum Einsatz 
kommen, sind dies im Wesentlichen CNG-An-
triebe – hier sind einige italienische Car-Sharing-
Anbieter Vorreiter – oder Hybrid-Fahrzeuge. 
Dadurch wird insbesondere im Stadtverkehr die 
Umwelt zusätzlich entlastet.
Elektrofahrzeuge wären von ihrem Emissions-
verhalten und ihrer Batteriereichweite eigentlich 
sehr gut für den Einsatz im Car-Sharing geeig-

CS-Anbieter 
bzw. Land

Spez. CO2-
Ausstoss 
Car-Sharing-
Flotte

Anzahl 
Fahrzeuge 
CS-Flotte

Spez. CO2-
Ausstoß nati-
onale Pkw-
Flotte

Minder- 
verbrauch

Ver-
gleichs-
jahr

Quelle 

Mobility,  
Schweiz

151 g/km 2.200 183 g/km 
(nur Neuwagen)

17,5 % 
(gesamt 1.510 t 

im Jahr)

2008 Mobility 2009

diverse, 
Deutschland

148 g/km 1.042
(in Studie 

berücksich-
tigt)  

176 g/km 
(nur Neuwagen)

16 % 2003 Knie, Canzler 
2005

cambio,  
Deutschland

129 g/km 575 165 g/km 
(nur Neuwagen)

21,2 % 2009 cambio Jour-
nal 19/2009; 
Statistisches 
Bundesamt 
2009

cambio Belgien, 
Belgien

117 g/km 
(Flandern)  
120 g/km 
(Brüssel)  
122 g/km 
Wallonien

248 155 g/km
(nur Neuwagen)

21,3 % - 24,5 % 2008 Auskunft 
per Email, 
Taxistop

4 Anbieter, 
Italien

127 g/km 236 2008 momo Befra-
gung

diverse, 
GroÇbritannien

110 g/km 171 g/km
(angenommener 

Verbrauch 
der ersetzten 
Privat-Pkw, 6 

Jahre alt)

36 % 2007 bzw. 
2001

Carplus 2007

Tab. 1: Vergleich der speziýschen CO2-Emissionen unterschiedlicher Car-Sharing-Flotten mit den nationalen privat-Pkw-Flotten
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net. Jedoch sind sie noch selten im Car-Sha-
ring-Betrieb zu ýnden. Eine Ausnahme bildet 
hier der Car-Sharing-Anbieter im französischen 
La Rochelle. Diese Stadt ist seit langem daf¿r 
bekannt, dass hier Elektromobilität von der 
Stadtverwaltung besonders gefördert wird. 
1999 wurden im Rahmen des europªischen Pro-
jektes LISELEC Elektrofahrzeuge im Car-Sharing 
eingeführt. 
Als Gr¿nde daf¿r, dass alternative Antriebe im 
Car-Sharing bisher nicht hªuýger eingesetzt 
werden, sind zu nennen:
Å	 Die zum Teil wesentlich hºheren Anschaf-

fungskosten von Fahrzeugen mit alternativen 
Antrieben lassen sich in der kurzen Laufzeit 
der Fahrzeuge im Car-Sharing-Betrieb mit 
den dort vorherrschenden relativ niedrigen 
Tarifen nur schwer erwirtschaften.

Å	 Die knappen Betriebsressourcen der Car-
Sharing-Anbieter lassen es ohne ýnanzielle 
Projektmittel nicht zu, noch nicht vollstªndig 
ausgereifte Fahrzeugkonzepte im Praxisver-
such auszuprobieren und dabei die ýnanziel-
len und Verfügbarkeitsrisiken für die Autoher-
steller zu übernehmen.

•	 Von wenig geübten Car-Sharing-Kunden 
kºnnten alternative Antriebe als Nutzungshin-
dernis angesehen werden, da sie Angst davor 
haben könnten, dass ihnen Bedienungsfehler 
(zum Beispiel beim Tanken bzw. Auþaden) in 
Rechnung gestellt werden kºnnten. Dieses 
Hemmnis wird auch dann wirksam, wenn es 
nur in der Vorstellung der Kunden und weni-
ger real auftritt.

•	 Speziell beim Einsatz von Elektrofahrzeugen 
wªre im Praxisversuch zu klªren, wie die 
Ladeintervalle zwischen den Nutzungen so zu 
handhaben sind, dass pro Tag eine möglichst 
hohe Auslastung erreicht wird. Zwar fährt der 
durchschnittliche Privatnutzer nur etwa 25 
bis 40 Kilometer pro Nutzung. Damit kºnnten 
im statistischen Durchschnitt mindestens drei 
Nutzer hintereinander das Elektroauto reser-
vieren, ohne dass Zeitreserven für das Laden 
an der Steckdose eingerechnet werden 
müssen. Jedoch muss auch gewährleistet 
werden, dass ein Nutzer, der 100 oder 120 
Kilometer weit fährt, nicht unterwegs mit 
einer leeren Batterie liegen bleibt.

Jedes Car-Sharing-Fahrzeug ersetzt min-
destens vier bis acht Privatwagen

In Kundenbefragungen wird immer wieder 
festgestellt, dass Car-Sharing-Teilnehmer im 
Vergleich zu sonstigen Privathaushalten unter-
durchschnittlich wenige Privat-Pkw pro Haushalt 
besitzen. Zwar gibt es auch einen Anteil von 
Haushalten, die bereits seit längerem über kein 
eigenes Auto verfügt haben, jedoch überwiegen 
diejenigen Haushalte unter den Car-Sharing-
Kunden, die mit dem Car-Sharing-Beitritt oder 
unmittelbar vorher oder nachher ein eigenes 
Auto abgeschafft haben bzw. einen fest ge-
planten Autokauf wegen der Car-Sharing-Teil-
nahme verwarfen. Dies muss nicht in jedem 
Fall der einzige Privatwagen des Haushalts sein, 
davon kann auch der Zweit- oder Drittwagen 
des Haushalts betroffen sein. Tabelle 2 stellt 
einige Untersuchungsergebnisse vor.

Entlastung von Parkdruck – kommt allen 
Verkehrsteilnehmern zugute

Auch wenn die in Tab. 2 aufgelisteten Untersu-
chungen nicht den wissenschaftlichen Beweis 
führen, dass die Car-Sharing-Teilnahme tatsäch-
lich der ursächliche Auslöser für die „Autodiät“ 
ist, kann als Fakt festgestellt werden, dass 
Car-Sharing-Haushalte im statistischen Durch-
schnitt über weniger eigene Autos verfügen als 
vergleichbare Bevölkerungsgruppen.
Als Verallgemeinerung aus den Kundenbefra-
gungen kann gelten, dass jedes neu ange-
schaffte, normal ausgelastete Car-Sharing-Fahr-
zeug im statistischen Durchschnitt mindestens 
vier bis acht Privatwagen ersetzt, im Einzelfall 
auch mehr.
Die Reduzierung des Autobesitzes durch Car-
Sharing f¿hrt zur Entlastung von Parkdruck in 
denjenigen Stadtvierteln, in denen besonders 
viele Car-Sharing-Kunden leben. Das verkehrs-
entlastende Verhalten der Car-Sharing-Teilneh-
mer kommt also allen Verkehrsteilnehmern zu-
gute, in erster Linie den weiter auf das private 
Auto angewiesene Nachbarn.
Umgerechnet auf den Flächenbedarf der be-
nºtigten Parkplªtze entsprechen vier bis acht 
eingesparte Privatautos f¿r jedes Car-Sharing-
Fahrzeug einer freiwerdenden Flªche von 36 
bis 84 Quadratmetern ºffentlichem StraÇen-
raum.  Wenn noch einbezogen wird, dass jedes 
im StraÇenverkehr angemeldete Auto am Tag 
weitere Parkplªtze an anderen Stellen benºtigt, 
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erhºht sich der Platzgewinn pro Car-Sharing-
Auto sogar noch. 
Die eingesparten Privatwagen tragen nicht nur 
zur Flächenentlastung in den Städten bei. Es 
werden auch weniger Rohstoffe und Energie 
verbraucht, wenn sie gar nicht erst gebaut wer-
den. Bei einer durchschnittlichen Lebensdauer 
eines Pkw wird circa ein F¿nftel der Emissionen 
und Klimabelastung im Produktionsprozess der 
Neuwagen verursacht, also bevor sie einen 
einzigen Kilometer gefahren sind.

Car-Sharing schafft Potenziale für besse-
re Aufenthaltsqualität und Stadtgestal-
tung

Das Problem der oben aufgezeigten positiven 
Flächenbilanz durch Car-Sharing ist, dass die 
theoretisch freiwerdenden Flächen nur selten 
tatsªchlich im StraÇenraum sichtbar werden. 

Sie werden in den dicht bebauten Stadtquar-
tieren sofort wieder von der zunehmenden 
Motorisierung anderer Bewohner oder den dort 
arbeitenden Einpendlern und Besuchern be-
setzt, die sich freuen, wenn sie einmal weniger 
auf der Suche nach einem freien Parkplatz um 
den Häuserblock fahren müssen. Verminderter 
Parkdruck, der sich noch dazu nur langsam mit 
jedem neu hinzukommenden Car-Sharing-Teil-
nehmer einstellt, ist nicht unmittelbar mit den 
menschlichen Sinnesorganen messbar und wird 
nur von erfahrenen Beobachtern wahrgenom-
men.
Theoretisch könnten die durch Car-Sharing frei-
werdenden Flächen anderen stadtverträglichen 
Nutzungen zugef¿hrt werden. Sie kºnnten bei-
spielsweise nicht motorisierten Verkehrsteilneh-

CS-Anbieter bzw. 
Gebiet

Anteil CS- 
Kunden, die 
(mindestens) ein 
Auto abgeschafft 
haben

Anteil CS- 
Kunden, die ge-
planten Autokauf 
nicht getätigt 
haben

Jedes Car-Sha-
ring-Fahrzeug 
ersetzt ... Privat-
Pkw

Unter- 
suchungs-
jahr

Quelle

4 bzw. 5 Anbieter in 
GroÇbritannien

2008 Myers, Cairns 
(TRL) 2009

Bestandskunden 40,3 % 25,8 % 14

Neukunden 37,9 % 24,2 % 9

Kunden von zwei 
CS-Stationen mobil.
punkt in Bremen, 
Deutschland

2005 Freie Hanse-
stadt Bremen 
2005

Privatkunden 30 % 55 %
9

Geschªftskunden 21 % 67 %

diverse Anbieter, 
Deutschland

16 % 33 % 2003 Maertins 2006; 
Knie, Canzler 
2005

Mobility,  
Schweiz

26,3 %  
(private Motor-

fahrzeuge in 520 
Haushalten

5,3 %  
(Geschªftsfahr-
zeuge bei 142 

gewerblichen CS-
Kunden)

2005 Bundesamt für 
Energie 2006

Tab. 2: Befragungsergebnisse zum Autobesitz in Haushalten von Car-Sharing-Kunden
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mern (Radfahrer, FuÇgªnger) als zusªtzlicher 
Verkehrsraum zur Verfügung gestellt werden. 
Die kommunale Planung kºnnte diese Flªchen 
aber auch zur Umgestaltung von Plªtzen und 
StraÇenrªumen nutzen und damit die Aufent-
haltsqualität in den Stadtteilen erhöhen.
Ein schönes Beispiel, wie sich die bewusste 
Entscheidung, kein eigenes Auto zu besitzen 
und automobile Fahrtbedürfnisse mit dem 
Car-Sharing abzudecken, als tatsächliche 
Flächenentlastung manifestiert, ist im Freibur-
ger Neubaustadtteil Vauban zu erleben. Dort 
kºnnen autofreie Haushalte ihre Nachweispþicht 
für einen eigenen Stellplatz pro neu gebauter 
Wohnung mit dem Kauf eines Grundst¿cks-
anteils abdecken. Während autobesitzende 
Haushalte einen Stellplatz in einer zentralen 
Quartiersgarage kaufen mussten, wurde auf 
dem Grundst¿ck der autofreien Haushalte eine 
Gr¿n- und Spielþªche eingerichtet, die von allen 
Bewohnern des Stadtteils genutzt wird.

Kostentransparenz vermindert Fahrleis-
tungen

Die hohen Anschaffungskosten eines privaten 
Pkw bilden eine groÇe, rational nachvollziehbare 
Barriere, die die Bereitschaft der Autofahrer zu 
einer wegespeziýsch angepassten Verkehrs-
mittelnutzung stark vermindert. Der mit den 
Anschaffungskosten verbundene monatliche 
Wertverlust eines neuen oder neuwertigen 

Pkw wird als nicht beeinþussbar angesehen. 
Das f¿hrt dann zur Einstellung: ĂDer Wagen 
ist sowieso bezahlt, also muss er jetzt auch so 
oft wie möglich genutzt werden“. Eine solche 
Einstellung blendet die speziýschen Stªrken 
anderer Verkehrsmittel für bestimmte Wege 
und zu bestimmten Zeiten aus und verhindert 
so eine belastungsoptimierte multimodale Ver-
kehrsmittelnutzung.
Die Kostenstruktur des Car-Sharing ist das 
genaue Gegenteil davon, weswegen es sich gut 
in das verkehrsentlastende System des Umwelt-
verbundes einfügt: Im Car-Sharing fallen bis 
auf geringe Monatsentgelte fast alle Kosten bei 
der Nutzung des Car-Sharing-Fahrzeuges an. 
Die Nutzungstarife sind in der Regel in einen 
Kilometertarif und einen Zeittarif differenziert, 
die für jede einzelne Fahrt mit der Monatsrech-
nung transparent ausgewiesen werden. Diese 
Kostentransparenz führt dazu, dass keine unnö-
tigen Kilometer mit dem Auto gefahren werden 
und die Fahrzeuge auch nicht unproduktiv vom 
Nutzer blockiert werden. Car-Sharing-Fahrzeuge 
werden also wesentlich efýzienter eingesetzt 
als Privatwagen oder auch die Fahrzeuge von 
Autovermietungen.

Car-Sharing verändert Verkehrsverhalten

Die Car-Sharing-Anbieter gehen jedoch noch 
einen Schritt weiter, damit Car-Sharing nicht 
bloÇ ein weiteres automobiles Angebot darstellt, 
sondern aktiv zur Verkehrs- und Umweltentlas-
tung beiträgt.
Die Mobilitªtsdienstleistung Car-Sharing ist eu-
ropaweit als integrierte Dienstleistung angelegt, 
welche die Zusammenarbeit mit den Verkehrs-
trägern des sogenannten Umweltverbundes, 
also mit den Betreibern von Bussen und Bah-
nen, dem Fahrradverkehr und dem ZufuÇgehen, 
sucht. Dies zeigt sich zum Beispiel darin, dass 
viele Car-Sharing-Betreiber gemeinsame Tarif-
angebote mit den ¥PNV-Unternehmen auþegen 
und ¥PNV-Stammkunden Vorzugskonditionen 
im Car-Sharing anbieten. Dies wird im momo 
fact sheet Nr. 1 an einigen Beispielen ausf¿hr-
licher dargestellt.
Die Tarifstrukturen des Car-Sharing sind in der 
Regel so zugeschnitten, dass die Car-Sharing-
Nutzung im Vergleich zu einem neuwertigen Pri-
vatwagen kostenmªÇig g¿nstiger ist, wenn der 
Nutzer weniger als 10.000 bis 12.000 Kilometer 
im Jahr mit dem Auto fªhrt. Das gilt jedoch nur, 

Abb. 2: Neubaustadtteil Freiburg-Vauban: Auf dieser Flªche weisen au-
tofreie Haushalte, die zum überwiegenden Teil ihre automobilen Bedürf-
nisse mit Car-Sharing abdecken, ihren gesetzlich geforderten Stellplatz 
nach ï der jedoch nicht benºtigt wird und als Gr¿n- und Spielþªche allen 
zugute kommt (Quelle: Willi Loose)




