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Seite 1
0 Zusammenfassung

Vergleichende Car-Sharing-Entwicklung in Europa

Der vorliegende Bericht ist eine Zusammenstellung der Car-Sharing-Entwicklung in Europa
zu Beginn des EU-Projektes momo Car-Sharing. Zu dieser Zeit waren in Europa in 14
Landern Car-Sharing-Angebote auf dem Markt, die mehr oder weniger in der Flache ver-
breitet waren. Anfang 2009 wurden ca. 380.000 Car-Sharing-Teilnehmer in Europa gezahlt,
denen ca. 11.900 Car-Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung standen.

Zu Beginn des Berichts wird in knappen Exposees der Stand des Car-Sharing in den 14
Landern berichtet und eine Ubersicht tiber die jeweilige Entwicklung, Anbieterstruktur und
raumliche Verteilung der Angebote gegeben. Die Ubersicht schlieit mit einer vergleichenden
Bewertung des erreichten Standes in den europaischen Car-Sharing-Landern. Dabei zeigt
sich, dass bisher lediglich in der Schweiz eine Teilnehmerquote von mehr als einem Prozent
der Bevolkerung im Car-Sharing erzielt wurde. Alle anderen entwickelten Car-Sharing-Lan-
der in Europa bleiben mit der Teilnehmerquote unter der 0,2 Prozent-Marke, wobei zu die-
sem Zeitpunkt Deutschland, die Niederlande und Schweden — neben der um den Faktor 7
erfolgreicheren Schweiz — den hdchsten Bevolkerungsanteil als Car-Sharing-Kunden gewin-
nen konnten. Wenn zusatzlich zu dieser Betrachtung noch eine Trendlinie eingezogen wird,
welche die Car-Sharing-Entwicklung im Laufe der Jahre seit dem ersten Angebot im Land
betrachtet, fallt auf, dass Deutschland sich Anfang 2009 unterhalb dieser Trendlinie bewegt.
Es besteht also die Gefahr, dass Deutschland hinter der kontinuierlich ansteigenden europai-
schen Wachstumsentwicklung im Car-Sharing zurtickbleibt, sofern keine Trendumkehr
stattfindet.

Befragung der europaischen Car-Sharing-Anbieter

Zu Beginn des Projektes momo Car-Sharing wurde eine Befragung aller bekannten Car-
Sharing-Anbieter in Europa durchgefiihrt. 108 von 205 angeschriebenen Car-Sharing-Anbie-
tern haben einen Fragebogen ausgefillt und nahmen an der Auswertung teil.

In dieser Zusammenfassung kdnnen nur einzelne ausgewahlte Ergebnisse der Auswertung
vorgestellt werden. Der Stand der Auswertung reprasentiert die Verhaltnisse zu Beginn des
Jahres 20009.

Auf jeden abgeschlossenen Rahmenvertrag kommen bei den Privatkunden 1,1 Nutzungsbe-
rechtigte, im gewerblichen Kundenbereich sind es durchschnittlich 3,3 Nutzungsberechtigte.
Bezogen auf die Nutzungsberechtigten wurden bei den Befragten 84 Prozent Privatkunden
und 16 Prozent gewerbliche Kunden registriert. Die Car-Sharing-Flotten der Antwortenden
bestehen lediglich zu 4 Prozent aus Fahrzeugen, die Uber besondere umweltfreundliche
Antriebe verfiigen. Der durchschnittliche spezifische CO2-Ausstol3 der betrachteten Flotten
betragt bei den gréReren Anbietern knapp 142 g CO2/km, wenn der Schweizer Anbieter
Mobility auen vor bleibt, reduziert sich dieser Wert auf knapp 130 g CO2/km, wahrend die
Flotten der kleineren Anbieter sogar noch darunter bleiben.

Ein Drittel der Privatkunden wohnt im Zentrum ihrer Stadte, eine weitere Halfte in den die
City umlagernden, dicht bebauten Stadtteilen. 12 % der Privatkunden finden sich in den
weiter entfernten Stadtteilen, in denen haufig auch gréRere Anteile des sozialen Wohnungs-
baus zu finden sind. Lediglich 5 % der Privatkunden kommen aus den peripheren Stadt-
teilen, die haufig einen gréfieren Anteil begriinter Wohngrundstiicke mit freistehenden Ein-
familienhausern aufweisen. Im Prinzip findet sich ein ahnliches raumliches Verteilungsmuster
auch bei den gewerblichen Car-Sharing-Nutzern.
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Einige Anbieter verfiigen Uber Informationen dariiber, ob ihre Kunden mit Beginn des
Vertragsverhaltnisses einen Privatwagen abgeschafft oder eine geplante Neuanschaffung
aufgeschoben haben. Danach kommen bei diesen Anbietern auf ein Car-Sharing-Fahrzeug
sieben abgeschaffte oder nicht angeschaffte Privatwagen ihrer Kunden.

Jedes Car-Sharing-Fahrzeug wird durchschnittlich im Jahr etwas mehr als 23.000 Kilometer
gefahren und ist zu einem Viertel der verfligbaren Tagesstunden ausgelastet. Jeder Privat-
kunde bucht etwa 15 Mal im Jahr ein Car-Sharing-Fahrzeug und legt dabei durchschnittlich
mehr als 700 Kilometer zurtick. Der durchschnittliche gewerbliche Kunde hat im Jahr 2008
etwa 2,5 Mal so viele Kilometer im Car-Sharing-Fahrzeug zurtckgelegt.

Ein Drittel der Car-Sharing-Anbieter hat eine Kooperation mit dem értlichen Verkehrsunter-
nehmen vereinbart, wobei die grofleren Anbieter zu zwei Dritteln Uber solche Formen der
Zusammenarbeit mit den OPNV-Betreibern verfiigen. Die haufigsten Formen der Zusam-
menarbeit sind vergiinstigte Tarifangebote und Einstiegskonditionen fiir OPNV-Stamm-
kunden, gemeinsame Werbeaktivitdten und Offentlichkeitsarbeit zugunsten Car-Sharing, ein
gemeinsames Marketing sowie gemeinsame Vertriebswege zur Aufnahme von neuen Car-
Sharing-Kunden. Die Kooperationen werden von den Car-Sharing-Anbietern als ,wichtig*
eingeschatzt. Hingegen wurde der Zustand der Kooperationen jedoch nur als mittel bzw.
.befriedigend” bewertet. Hier besteht also anscheinend ein gewisser Verbesserungsbedarf.

Die Zusammenarbeit mit regionalen Verkehrsunternehmen oder OPNV-Aufgabentragern ist
hingegen weniger verbreitet und wird, wo eine solche Kooperation besteht, auch etwas
schlechter bewertet. Kooperationen mit Anbietern von Fahrraddiensten oder mit Taxiunter-
nehmen sind nicht verbreitet, wahrend fast ein Drittel der Car-Sharing-Anbietern mit einem
Unternehmen der Autovermietungsbranche zusammenarbeitet. Bei den groReren Anbietern
ist dies sogar fast jeder zweite.

Die Antworten auf die Frage nach den politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen,
die ein erfolgreiches Car-Sharing-Angebot auf nationaler Ebene unterstiitzen, kénnen nicht
befriedigen. Im Durchschnitt aller antwortenden Car-Sharing-Anbieter werden die Rahmen-
bedingungen lediglich als ,ausreichend” bewertet. Eine bessere Bewertung wird von den
Car-Sharing-Anbietern in Belgien, Finnland und Italien gegeben. Die Unterstlitzung durch die
kommunale Politik bzw. durch die stadtischen Verwaltungen wird als durchschnittlich oder
.befriedigend” angesehen.

Die Car-Sharing-Kunden

GroRe Ubereinstimmungen haben sich in den Ergebnissen von Kundenbefragungen erge-
ben. Die Mehrzahl der Privatkunden ist mannlich, hier hebt sich lediglich die Schweizer
Mobility mit einem fast ausgeglichenen Geschlechterverhaltnis ab. Die Privatkunden sind in
der Regel zwischen 26 und 49 Jahre alt und verfiigen in der Mehrzahl Gber eine Uberdurch-
schnittliche formale Bildung.

Car-Sharing-Teilnehmer zeichnen sich dadurch aus, dass sie deutlich weniger Autos im
Haushalt besitzen als der Durchschnitt der Bevélkerung. Ubereinstimmendes Ergebnis aller
entsprechenden Untersuchungen ist auch, dass Car-Sharing-Kunden zu einem hdheren
Anteil Uber Zeitkarten des o6ffentlichen Verkehrs verfiigen als der Durchschnitt der jeweiligen
Bevdlkerung.

Untersuchungen, die neben soziodemografischen Merkmalen auch die Milieuzugehdrigkeit
untersuchen, zeigen, dass trotz der Kosteneffizienz der Dienstleistung bestimmte
Unterschichtmilieus (bisher noch) nicht erreicht wurden. Es wird vermutet, dass in diesen
Milieus der Besitz eines eigenen Fahrzeugs als symbolisches Merkmal der Zugehérigkeit zur
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Gesellschaft eine weitaus hohere Bedeutung besitzt, als die mégliche Kosteneinsparung
durch die Car-Sharing-Teilnahme.

Aus allen bekannten Befragungen von Privatkunden geht eine au3ergewdhnlich hohe Zufrie-
denheit sowohl mit dem Anbieter als auch mit dem Angebot hervor. Dies ist insofern bemer-
kenswert, als Interessenten des Car-Sharing-Angebotes, die noch nicht iber eigene Erfah-
rungen verfluigen, regelmafig eine gewisse Portion Skepsis erkennen lassen.

Die bestehenden Untersuchungen zu gewerblichen Car-Sharing-Kunden erreichen nicht die
Qualitat der Untersuchungen zu Privatkunden und sind demzufolge eher als Blitzlichter der
Kundenstruktur einzelner untersuchter Anbieter anzusehen. Ubereinstimmende landeriiber-
greifende Merkmale sind aus den bestehenden Untersuchungen nicht abzuleiten.

Die bestehenden Potenzialabschatzungen weisen aus, dass in allen entwickelten Car-
Sharing-Landern Europas noch erhebliche weitere Kundenpotenziale bestehen, die bei
weitem noch nicht als Kunden gewonnen werden konnten.

Umweltentlastung durch Car-Sharing

Auch wenn die Umweltwirkung des Car-Sharing in der Kundenwerbung nicht mehr die
Bedeutung spielt wie in der Pionierzeit, wird deren Wirkung doch stillschweigend vorausge-
setzt. Fur die politische Forderung sind die vom Car-Sharing ausgehenden Verkehrs- und
Umweltentlastungen jedoch sehr bedeutsam. Sie sind durch zahlreiche unabhangige Studien
in unterschiedlichen Landern nachgewiesen.

Car-Sharing-Fahrzeuge werden je nach Bedarf ausgewahlt. Da zahlreiche Car-Sharing-
Fahrten ohne grolRes Gepack und ohne viele Mitfahrer durchgefuhrt werden, sind Klein-
wagen die vorherrschende FahrzeuggréfRe in den Car-Sharing-Flotten. Entsprechend niedrig
sind der Kraftstoffbedarf und die CO,-Emissionen der Fahrzeuge. Im Vergleich mit den
nationalen Privatwagenflotten verzeichnen die Car-Sharing-Flotten um 15 bis 20 Prozent
niedrigere spezifische CO,-Emissionen, in Einzelfallen auch bis zu 25 Prozent niedrigere.

Eine noch weitergehende Umweltentlastung resultiert jedoch daraus, dass die Car-Sharing-
Teilnahme das Verkehrsverhalten in positiver Weise beeinflusst oder eine bereits vorhan-
dene umweltfreundliche Mobilitatseinstellung stabilisiert. So zeigt der Vergleich von Haushal-
ten vor und wahrend der Car-Sharing-Teilnahme, dass der Anteil autofreier Haushalte mit
der Car-Sharing-Teilnahme ansteigt und die Anzahl weiterhin im Haushalt gehaltener Privat-
wagen sinkt. Eigene Pkw werden mit der Car-Sharing-Teilnahme zu einem bedeutenden Teil
Uberflissig und geplante Anschaffungen von Haushalts-Pkw werden nicht realisiert, ohne
dass damit eine EinbulRe an Mobilitdtschancen verbunden ist. Pro Car-Sharing-Fahrzeug
werden im Durchschnitt vier bis acht Privat-Pkw ersetzt, was sich im Verkehrsgeschehen in
verringertem Parkdruck in denjenigen Stadtvierteln auswirkt, in denen viele Car-Sharing-
Kunden mit einem guten Angebot versorgt werden. Zumindest theoretisch ist ein bedeuten-
der Flachengewinn durch Car-Sharing zu berechnen, der allen Verkehrsteilnehmern zugute
kommt.

Zusatzlich wird in einem erheblich héheren Male als vorher der OPNV genutzt, auch wird
von Car-Sharing-Kunden starker auf das Fahrrad, das Taxi oder den geliehenen Mietwagen
zuruickgegriffen als es vorher der Fall gewesen ist.

In der Schweiz wurde in einer Evaluationsstudie bilanziert, wie sich dieses Verkehrsverhalten
in Bezug auf die CO2-Verkehrsbelastung auswirkt. In der Emissionsrechnung kommt die
Studie zum Ergebnis, dass jeder aktive Schweizer Car-Sharing-Nutzer jahrlich 290 kg CO.,

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
Endbericht D 2.4 Arbeitspaket 2



Seite 4

weniger emittiert, weil er am Car-Sharing teilnimmt, als in einem Verkehrssystem ohne Car-
Sharing.

Die Gesamtschau der Studienergebnisse verdeutlicht eindrucksvoll, dass Car-Sharing einen
nennenswerten Beitrag zur Verkehrs- und Umweltentlastung leistet. Im integrativen Zusam-
menwirken mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahr-
rad und ZufuRgehen) stellt Car-Sharing einen stadt- und umweltvertraglichen Autobaustein
dar, der von seinen Nutzern sehr gezielt und sparsam eingesetzt wird.

Erfolgsfaktoren und Hemmnisse des Car-Sharing-Wachstums

Im vorletzten Kapitel des Berichts werden Erfolgsfaktoren eines aulergewdhnlichen Car-
Sharing-Wachstums erlautert und an einzelnen Beispielen ausfihrlicher beschrieben. Im
Kontrast dazu werden im abschlieRenden Kapitel das Wachstum hemmende Faktoren
abgeleitet.

Aus vielen Kundenbefragungen ist bekannt, dass OPNV-Kunden leichter als eingefleischte
Autonutzer als neue Car-Sharing-Teilnehmer geworben werden koénnen. Folgerichtig bietet
es sich an, dass Car-Sharing-Anbieter in Kooperationen mit den 6rtlichen oder regionalen
Verkehrsunternehmen zusammen arbeiten und gemeinsame Angebote zur Kundenanspra-
che entwickeln.

Wissenschaftliche Untersuchungen haben gezeigt, dass letztlich beide Partner davon profi-
tieren. Verkehrsunternehmen haben mit gemeinsamen Kooperationsangeboten ein Mittel der
Kundenbindung, das Stammkunden von der Abwanderung abhalt. Mit Kooperationsproduk-
ten, die an Monats- oder Jahreskarten des OPNV gebunden sind, werden Gelegenheitskun-
den animiert, auf hdherwertige Tarifangebote zu wechseln. Auferdem profitieren Verkehrs-
betriebe vom frischen, innovativen Image der Car-Sharing-Anbieter. Umgekehrt profitieren
die Car-Sharing-Anbieter von der grofleren Kundendatei der Verkehrsunternehmen und
deren vielfaltigeren Werbemdglichkeiten, mit deren Hilfe in einer Kooperation auf das Car-
Sharing-Angebot hingewiesen werden kann. Eine aktive Kooperation, die auf gegenseitiges
Vertrauen und Gleichberechtigung aufbaut, ist flr beide Partner von Vorteil und mindet in
einer echten Win-Win-Situation.

Als besonders weitreichende Beispiele einer erfolgreichen Kooperation zwischen Verkehrs-
betrieben und Car-Sharing-Betreibern werden die Zusammenarbeit zwischen der STIB/MIVB
und dem o6rtlichen Car-Sharing-Anbieter in Brissel und das Mobilpaket HANNOVERmobil
ausgefihrt. Bei HANNOVERmMobil werden eine Reihe von Mobilitdtsdiensten auf einer
gemeinsamen elektronischen Karte zusammengefihrt, deren Inanspruchnahme in einer
gemeinsamen Mobilitatsrechnung einmal im Monat abgerechnet wird.

Ein weiterer Erfolgsfaktor ist eine gute Mischung von privaten und gewerblichen Kunden an
einem Standort. Dies ermoglicht eine komplementéare Fahrzeugnutzung, die besonders
sparsam mit den vorhandenen Fahrzeugressourcen umgeht. Darlber hinaus wird den
Privatkunden am Wochenende ein besseres Angebot zur Verfligung stellt, wenn die gewerb-
lichen Kunden die Fahrzeuge nicht bendtigen. Eine Broschire des Bundesverbandes
CarSharing in Deutschland hat die unterschiedlichen Nutzungsstrukturen und Motivationen
gewerblicher Kunden exemplarisch vorgestellt.

Kommunen und Regionalverwaltungen sind aus zweierlei Grinden als Partner fur eine
Zusammenarbeit wichtig. Zum einen sind die Kommunalverwaltungen bedeutende Arbeit-
geber in ihren Regionen und erzeugen viel Dienstreiseverkehr, der zum Teil mit Car-Sharing-
Fahrzeugen bewaltigt werden kann. Sie als gewerbliche Kunden zu gewinnen, ist eine
wichtige Hilfe bei der Fahrzeugauslastung an Werktagen. Zum anderen ist die politische
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Unterstlitzung durch die Kommunalpolitik wichtig, um Stellplatze fur Car-Sharing-Stationen
im offentlichen Raum und Unterstitzung bei lokalen oder regionalen Informations- und
Awarenesskampagnen zu erhalten. Beispielhaft werden die politischen Unterstitzungsmal}-
nahmen im GroRraum London, in Bremen und in einzelnen italienischen Stadten erlautert.

Auch staatliche Forderkampagnen wie in ltalien und der Schweiz konnen der Car-Sharing-
Entwicklung zum Durchbruch verhelfen.

Als weitere Erfolgsfaktoren wird die Verbreitung von Informationen zur Kosteneffizienz der
Car-Sharing-Nutzung identifiziert und die inzwischen weitgehend entwickelte, kundenfreund-
liche Car-Sharing-Technik beschrieben, die ihren wichtigen Anteil an der Zuverlassigkeit der
Dienstleistung hat.

Als Hemmnis der Car-Sharing-Verbreitung werden fehlende politische Rahmenbedingungen
identifiziert. Darunter fallen fehlende rechtliche Mdglichkeiten, Car-Sharing-Stationen im
offentlichen Strallenraum ausweisen zu kdnnen. Besonders in Deutschland spielt dieser
Faktor in vielen gut entwickelten Car-Sharing-Stadten eine besonders nachteilige Rolle, da
die Anbieter in bestimmten dicht bebauten, urbanen Stadtteilen keine Flachen mehr auf
privaten Gelande finden, um das Car-Sharing-Angebot kundennah weiter entwickeln zu
kénnen. Auch mussen widersprichliche und zuweilen sogar kontraproduktive politische
Signale und Forderprogramme sowie die in vielen Landern praktizierte Subventionierung des
privaten Autoverkehrs zu den Hemmnissen eines Car-Sharing-Wachstums gezahlt werden.

Als personlich bedingte Hemmnisse werden der unzureichende Kenntnisstand Uber die
Verbreitung und Funktionsfahigkeit der lokalen Car-Sharing-Angebote und vor allem die
emotionale Verbundenheit mit dem eigenen Fahrzeug und dessen Bedeutung als Status-
symbol beschrieben. Zu diesen Hemmnisfaktoren kommen noch in manchen Landern eine
geringe Wertschatzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, die unzureichende oder
unzutreffende Kenntnis Gber die Kosten eines eigenen Fahrzeugs sowie die Kostenstruktur
der Verkehrsmittelnutzung, wenn man bereits im Besitz eines eigenen Fahrzeuges ist.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
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1 Einleitung und Ubersicht

1.1 Das Projekt momo Car-Sharing

Das Projekt momo Car-Sharing setzt sich zur Aufgabe, einen Beitrag zu einer zukunfts-
fahigen Mobilitatskultur zu leisten. Diese baut auf unterschiedlichen Mobilitatsoptionen auf,
die nicht den Besitz eines eigenen Autos voraussetzen. Im europaischen Malystab weist die
Mobilitdtsdienstleistung Car-Sharing ein grol3es, aber weitgehend noch nicht umgesetztes
Potenzial auf. Als Form einer dezentralisierten Kurzzeit-Autovermietung erganzt Car-Sharing
die nachhaltigen Verkehrsmittel des Umweltverbundes, Zu-FuR-Gehen, Fahrradfahren und
den offentlichen Verkehr, und stellt somit eine Alternative zum Besitz eines eigenen Autos
dar. Mit Car-Sharing als marktorientierter Dienstleistung kann das Verkehrssystem rationaler
und ressourcenschonender organisiert werden.

Das EU-Projekt momo hat das Ziel, die 6ffentliche Wahrnehmung fur Car-Sharing zu
vergrofRern, die Angebotsqualitat des Car-Sharing zu verbessern und die Energieeffizienz
der bestehenden Car-Sharing-Anbieter zu steigern. Die momo-Projektgruppe setzt sich aus
Stadtverwaltungen, Car-Sharing-Anbietern, Forschungsorganisationen, nationalen Energie-
agenturen und dem Weltverband der Verkehrsunternehmen UITP zusammen. 13 Organisati-
onen aus acht europaischen Landern sind direkt in der Projektgruppe beteiligt, das momo-
Projekt méchte jedoch darUber hinaus Interesse and Aufmerksamkeit fur Car-Sharing in
ganz Europa wecken.

Das Projekt ist in folgende Arbeitspakete aufgeteilt:

WP 2: Zustandsbeschreibung
Bestandsaufnahme des Car-Sharing in Europa zum Zeitpunkt des Projektstarts.

WP 3 Interoperabilitat und Komodalitat
Barrieren im Zusammenspiel mit anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln
werden identifiziert und Strategien zur Uberwindung dieser Barrieren
beschrieben. Eine Bestandsaufnahme der technischen Systeme, die fiir ein
Zusammenwirken genutzt werden konnen, wird durchgefuhrt. Es wird auch
untersucht, wie die Effizienz in der Zusammenarbeit mit Kooperationspartner
anderer Verkehrsanbieter verbessert werden kann.

WP 4 Neue Angebotsformen im Car-Sharing
Mit neuen Angeboten im Car-Sharing werden weitere Zielgruppen adressiert und
zur Teilnahme angeregt.

WP 5 Aufmerksamkeitskampagnen
Die bestehenden Car-Sharing-Angebote sollen durch Veranstaltungen besser
bekannt gemacht und mittels Awarenesskampagnen ins Bewusstsein von
Nutzern und politischen Unterstitzern gebracht werden.

WP 6 Verbesserung der Energieeffizienz der Car-Sharing-Anbieter
Obwohl die bestehenden Car-Sharing-Angebote bereits zu einer nennenswerten
Verkehrs- und Umweltentlastung beitragen, kann dieser Beitrag noch verbessert
werden. Welche Malinahmen hierflur zielfhrend sind, wird in diesem Arbeits-
paket untersucht und ausprobiert.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
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WP 7 Transferleistung zur Verbreitung des Car-Sharing
Mit Hilfe dieses Arbeitspaketes soll Car-Sharing weiter in der Flache verbreitet
werden. Dies kann entweder in europdischen Partnerlandern geschehen, in
denen die Car-Sharing-Angebote noch auf wenige zentrale Orte beschrankt sind
oder das Projekt versucht, die Griindung neuer Car-Sharing-Angebote in
Landern zu unterstitzen, wo bisher noch keine Anbieter auftraten.

WP 8 Monitoring und Wirkungsabschatzung der Car-Sharing-Angebote
Die wahrend des momo-Projektes entstehenden neuen Angebote und Verfah-
rensweisen werden fortwahrend beobachtet und auf ihre Entlastungswirkung hin
untersucht. Dies geschieht sowohl in qualitativer wie quantitativer Hinsicht.

WP 9/10 Verbreitung der Projektergebnisse und Kommunikation nach aul3en
Zwischen- und Endergebnisse des Projektes werden verbreitet und kommuni-
ziert. Dies soll sowohl innerhalb des Projektes zwischen allen Partnern als auch
aulerhalb des Projektes gegeniber dem Foérderprogramm IEE (Intelligent
Energy Europe) und der allgemeinen Offentlichkeit geschehen.

Die folgende Grafik erlautert die Projektstruktur und das Zusammenspiel der einzelnen
Projektbestandteile.
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Abb. 1.1: Organisationsstruktur momo-Projekt

Der vorliegende Bericht ist der Abschlussbericht des Arbeitspaketes WP 2.
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1.2 Inhalt des Berichts

Zu Beginn des Projektes bestanden in 14 europaischen Landern mehr oder weniger in der
Flache verbreitete Car-Sharing-Angebote. Anfang 2009 wurden ca. 380.000 Car-Sharing-
Teilnehmer in Europa gezahlt, denen ca. 11.900 Car-Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung
standen. In Kapitel 2 wird in knappen Landerberichten der Stand des Car-Sharing in den 14
Landern berichtet und eine Ubersicht (iber die jeweilige Entwicklung, Anbieterstruktur und
raumliche Verteilung der Angebote gegeben. Die Ubersicht schlieit mit einer vergleichenden
Bewertung des erreichten Standes in den europaischen Car-Sharing-Landern.

Die bekannten europaischen Car-Sharing-Anbieter wurden angeschrieben und um die
Beantwortung eines einheitlichen Fragebogens gebeten. Der Fragebogen umfasste die vier
Themenbereiche Car-Sharing-Nutzung, Kooperationen, politische Unterstlitzung und gute
Beispiele der Car-Sharing-Praxis. Kapitel 3 gibt die Ergebnisse der Befragung wieder.

Kapitel 4 fasst das Wissen um die Car-Sharing-Teilnehmer zusammen. Hierbei geht es nicht
nur um die Privatkunden, die Car-Sharing-Fahrzeuge hauptsachlich fir Freizeitzwecke und
Erledigungen buchen, sondern auch um Geschéaftskunden, die Fahrzeuge bei der Ausiibung
ihrer dienstlichen Wege nutzen. Auch wenn die bereits vorhandenen Kunden im Mittelpunkt
der Betrachtung dieses Kapitels stehen, wird abschlieRend ein Uberblick liber verschiedene
Potenzialabschatzungen in Deutschland und der Schweiz gegeben. Auch wird eine aktuelle
Car-Sharing-Studie der internationalen Unternehmensberatungsfirma Forst & Sullivan vorge-
stellt, die zeigt, dass Car-Sharing mittlerweile auch in den Blick internationaler Konzerne
gerat.

Im Kapitel 5 werden die Umweltwirkungen des Car-Sharing dargestellt, wie sie in bestehen-
den Studien und Nutzerbefragungen abgeleitet werden. Die verkehrs- und umweltentlas-
tende Wirkung des Car-Sharing ist die Voraussetzung fur die von Land zu Land unterschied-
lich wahrnehmbare politische Unterstitzung dieser neuen, innovativen Dienstleistung. Die
Entlastungswirkungen beruhen prinzipiell auf zwei unterschiedlichen Komponenten. Das sind
zum einen die Auswirkungen, die von den Fahrzeugen in den Car-Sharing-Flotten ausgehen.
Zum anderen bewirken die Komponenten des Car-Sharing-Angebotes auch einen positiven
Einfluss auf das Verkehrsverhalten der Teilnehmer. Dies bedeutet, dass von den Car-
Sharing-Teilnehmern sowohl die im Auto zurlckgelegten Kilometer reduziert werden als
auch verstarkt andere, umweltfreundlichere Verkehrsmittel genutzt werden. Auch wenn nicht
unbedingt in allen Einzelfallen das Car-Sharing-Angebot ursachlich fir das umweltfreund-
liche Verkehrsverhalten der Nutzer sein mag, wird ein solches Verhalten auf jeden Fall unter-
stitzt und als dauerhaftes Verhalten stabilisiert, ohne dass Mobilitatschancen eingeschrankt
werden.

Kapitel 6 beschreibt die Erfolgsfaktoren fur ein Gberdurchschnittliches Car-Sharing-Wachs-
tum und erlautert dies an einzelnen Beispielen. Hier werden die Motive und Wirkungen
beschrieben, die hinter erfolgreichen Kooperationen stehen. Auch die Bedeutung der politi-
schen Unterstiitzung der Car-Sharing-Angebote wird erlautert, damit die im Kapitel 5 be-
schriebenen Entlastungspotenziale in der Realitat des stadtischen Verkehrsgeschehens
auch wirksam werden. Es wird abgeleitet, dass Car-Sharing im Vergleich zum Privatwagen
unter bestimmten Rahmenbedingungen eine kosteneffiziente Mobilitatsdienstleitung ist.

Abschlielend beschreibt Kapitel 7 diejenigen Faktoren, die hemmend auf die Car-Sharing-
Teilnahme und das Kundenwachstum wirken. Hier ist in erster Linie die symbolische Bedeu-
tung eines eigenen Autos anzufiihren, dessen Besitz von den meisten Haltern mit gesell-
schaftlicher Wertschatzung und Teilnahme am gesellschaftlichen Leben gleichgesetzt wird.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
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Car-Sharing als nachhaltige Mobilitatsdienstleistung

Dienstleistungen kdnnen als nachhaltig im urspriinglichen Sinne bezeichnet werden, wenn
sowohl ein 6kologischer, 6konomischer und sozialer Nutzen entsteht. Im Kapitel 5 werden
die Umweltwirkungen des Car-Sharing ausfiihrlich aufgezeigt. Im Kapitel 6 wird unter
anderem ausgeflhrt, dass Car-Sharing-Angebote flir diejenigen Autofahrer im Vergleich zu
einem eigenen Fahrzeug ein kostengtinstiges Angebot darstellen, die im Jahr weniger als
etwa 10.000 bis 12.000 Kilometer selbst mit einem Auto fahren und das Auto als Verkehrs-
mittel nicht taglich nutzen (missen). Daneben stellt Car-Sharing auch ein soziales Angebot
fur Menschen dar, die ohne diesen Autozugang von Mobilitadtschancen abgeschnitten waren
und bestimmte Mobilitatswiinsche mangels Alternativen mit anderen Verkehrsmitteln nicht
durchfiihren konnten. Auch stellen die Car-Sharing-Anbieter selbst Arbeitsplatze zur
Verfligung, die wegen des Dienstleistungscharakters der Angebote auch weitgehend nicht
verlagerbar sind und vor Ort organisiert werden.

Der Schweizer Car-Sharing-Anbieter Mobility ist seit einigen Jahren dazu Gbergegangen,
seinen jahrlichen Geschaftsbericht als Geschafts- und Nachhaltigkeitsbericht zu veroffent-
lichen. In beispielhafter Weise wird dort aufgezeigt, wie der Car-Sharing-Anbieter gleichzeitig
Okologischen, 6konomischen und sozialen Nutzen erzeugt. Also im besten Wortsinne nach-
haltig wirkt.

Car-Sharing ist deshalb im Gegensatz zum massenhaften privaten Autobesitz und seiner
dominierenden Nutzung eine nachhaltige Mobilititsdienstleistung. Ubersetzt bedeutet dies,
dass mit dem Car-Sharing die Lebensgrundlagen und Entwicklungschancen der zuklnftigen
Generationen erhalten bleiben. Und dies nicht nur in den entwickelten Landern der Erde,
sondern auch als Modell fiir andere Regionen dieser Erde. Die Car-Sharing-Angebote kon-
nen umso starker ihre Nachhaltigkeitswirkung verbreiten, je besser die Marktpotenziale reali-
siert werden. Aus diesem Grunde hat der Bundesverband CarSharing e. V., der Dachver-
band der deutschen Car-Sharing-Anbieter, die UITP-Charta der nachhaltigen Entwicklung
unterzeichnet. Er dokumentiert damit gegeniber der UITP, dem Weltverband der Unterneh-
men des 6ffentlichen Verkehrs, dass er seine Organisation und Offentlichkeitsarbeit in den
Dienst der Nachhaltigkeit im Verkehr stellt und seine Mitgliedsorganisationen in diesem
Sinne berat.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
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2 Stand des Car-Sharing in Europa

2.1 Uberblick

Zur Zeit werden in 14 europaischen Landern Car-Sharing-Angebote bereitgestellt. Tabelle
2.1 gibt die Anzahl der teilnehmenden Kunden und der zur Verfiigung stehenden Fahrzeuge
zu Beginn des Jahres 2009 wieder. Weitere Einzelheiten zu den Car-Sharing-Angeboten in
Europa werden in den folgenden Unterkapiteln dargestellt.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
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Land Car-Sharing-Kunden | Fahrzeuge im Bemerkungen und Quelle
Car-Sharing

Belgien 6.932 248 Stand Anfang 2009 (ohne
Teilnehmer des nachbarschaft-
lichen Autoteilens), momo-
Befragung in WP2

Danemark ca. 5.000 225 Stand Mitte 2009; Danske
Delebiler 2009

Deutschland 137.000 3.900 Stand 01.01.2009, bcs 2009

Finnland 2.232 38 Stand Anfang 2009, momo-
Befragung in WP2 (fir Okt. 2009
sind 2.500 Kunden gemeldet)

Frankreich 13.000 (geschatzt) 700 (geschatzt) | 2008: 9.550 Teilnehmer, bei

einem Wachstum von 57 % in
einem Jahr; Certu 2008

GrolRbritannien 64.679 1.459 Stand Ende Jan. 2009; Carplus
2009 (far Ende August 2009
wurden bereits 2.086 Fahrzeuge
gemeldet)

Irland 63 9 Stand Anfang 2009; momo-
Befragung in WP2

Italien 15.850 498 Stand Anfang 2009; momo-
Befragung in WP2

Niederlande 27.000 (geschatzt) 1.832 Stand Marz 2009; Metz 2009

Osterreich 11.000 169 Stand Anfang 2009; momo-
Befragung in WP2

Portugal 100 12 Stand Anfang 2009; momo-
Befragung in WP2

Schweden 14.889 mehr als 492 | Stand Juni 2009, Schillander
2009

Schweiz 84.500 2.200 Stand Ende 2008, Mobility 2008

Spanien 2.504 127 Stand Anfang 2009; momo-
Befragung in WP2

Gesamt ca. 385.000 ca. 11.900

Tab. 2.1: Car-Sharing-Kunden und -Fahrzeuge in Europa
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2.2 Stand des Car-Sharing in europaischen Landern

221 Belgien

Das professionelle Car-Sharing in Belgien existiert seit dem Jahre 2002. Im Rahmen des
EU-Projektes MOSES wurde zunachst im September 2002 Car-Sharing im wallonischen
Landesteil umgesetzt, im Mai 2003 folgte der Angebotsstart in Briissel und ein weiteres Jahr
darauf begann das erste Car-Sharing-Angebot in Flandern.

Anfang 2009 waren 6.932 Car-Sharing-Nutzer in Belgien registriert, die im Land 248 Fahr-
zeuge nutzen konnten. Anfang 2009 waren 12 belgische Stadte mit einem Car-Sharing-
Angebot versorgt. Im Oktober 2009 schloss die flachenmafRige Expansion von Cambio
bereits 18 Stadte in Belgien ein.

Das professionelle Car-Sharing wird von Optimobil Belgien organisiert und unter der Marke
Cambio (Belgien) vermarktet. Optimobil Belgien kann in Europa als Beispiel einer gut
aufgestellten Betreibergruppe angesehen werden, die ihre Lektionen von den Pionierorgani-
sationen des europaischen Car-Sharing gelernt hat und in eigene nationale Wachstums-
strategien umsetzen konnte. Die Organisationsstruktur spiegelt dies wider: Die drei urspring-
lichen Anteilseigner des nationalen Anbieters sind die Umwelt- und Verkehrsorganisation
Taxistop, die im Non-Profit-Bereich arbeitet, ein nationaler Automobilclub und der deutsche
Car-Sharing-Anbieter Cambio. Im Dezember 2009 kam ein vierter Anteilseigner hinzu, das
nationale Eisenbahnunternehmen NMBS-Holding.

Taxistop hat bereits flinf Jahre vor dem Start des ersten Angebots diese Griindung vorbe-
reitet und Kontakte zu anderen Car-Sharing-Anbietern in Europa aufgenommen. Cambio
brachte seine profunden Kenntnisse in der Car-Sharing-Organisation und seine zur Markt-
reife entwickelten Systembestandteile in den Verbund ein, die anlasslich des Projektstarts in
Belgien mehrsprachig ausgebildet wurden. Der nationale Anbieter Optimobil wiederum
grindete Betreiberorganisationen in den einzelnen Landesteilen, die das operative Geschaft
besorgen. Hieran sind in allen Landesteilen die jeweiligen regionalen Verkehrsunternehmen
beteiligt.

Hinzu kommt in allen Landesteilen die politische Unterstiitzung der jeweiligen Regionalregie-
rungen, die Car-Sharing als Teil einer umweltentlastenden Verkehrspolitik ansehen. Neben
den institutionalisierten Gesellschaftsbeteiligungen arbeiten die Verkehrsunternehmen aktiv
in Kooperationen mit den regionalen Car-Sharing-Anbietern zusammen und entwickeln
gemeinsame Angebotsbausteine. Ein aktuelles Wachstum von 35 % innerhalb eines Jahres
bestatigt den eingeschlagenen Weg.

Anders als in den meisten Ubrigen europaischen Landern existiert in Belgien mit der Autopia
vzw eine eigene Organisation, die sich die Férderung und Organisationsunterstiitzung des
nachbarschaftlichen Car-Sharing im Freundes- und Bekanntenkreis zur Aufgabe gemacht
hat. Deshalb verfiigen wir in Belgien — im Gegensatz zu den anderen Landern — auch Uber
Erkenntnisse Uber diese mehr informellen privaten Car-Sharing-Zusammenschlisse, soweit
sie sich Autopia angeschlossen haben. Anfang 2009 waren dort 650 Teilnehmer registriert,
die sich 110 private Autos in zwoIf belgischen Stadten teilen. Im Durchschnitt besteht eine
Gruppe aus fiinf bis acht Haushalten."

Weitere Informationen zu Autopia sieche momo fact sheet Nr. 10.
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Abb. 2.1: Organisationsstruktur des Car-Sharing-Anbieters in Belgien, seit Dezember 2009
(Van Kesteren 2010)

Die nachbarschaftlichen Autoteiler-Gruppen werden von den professionellen Car-Sharing-
Anbietern nicht als Konkurrenz oder Ubergangsphdnomen angesehen, sondern als eigen-
standige Nutzungsform parallel zum professionellen Car-Sharing begruft.

2.2.2 Danemark

Car-Sharing-Angebote bestehen in Danemark seit 1997. Im Dezember 1997 startete in
Odense die erste Car-Sharing-Organisation, die jedoch heute nicht mehr am Markt ist. Ein
knappes Jahr spater startete Hertz Delebiler in Kopenhagen und der Aarhus Delebilklub. Zur
Zeit sind zehn Anbieter bekannt, die in 24 danischen Orten Car-Sharing organisieren
(Danske Delebiler 2009). Danske Delebiler GUbernimmt die Funktion eines Dachverbandes
der danischen Car-Sharing-Anbieter.

Mitte 2009 waren bei diesen Anbietern ca. 5.000 Nutzer registriert, die sich 225 Fahrzeuge
teilen. Auffallend ist die grof3e Konzentration der Angebote auf die Hauptstadtregion. Fast die
Halfte aller Fahrzeuge und Stationen werden vom gréf3ten Anbieter Hertz Delebilen bereit-
gestellt, der zugleich auch das einzige Wirtschaftsunternehmen unter den danischen Car-
Sharing-Anbietern ist (Desaulniers et al. 2007).

2.2.3 Deutschland

Anfang des Jahres 2009 vereinigten die deutschen Car-Sharing-Anbieter 137.000 Teilneh-
mer in ihren Organisationen. Damit behauptete das deutsche Car-Sharing 20 Jahre seit
Beginn des ersten Angebotes seine zahlenmalige Spitzenstellung in Europa, was die abso-
luten Teilnehmerzahlen betrifft. lhnen standen 3.900 Car-Sharing-Fahrzeuge zur Verfligung.
2008 war das zweite Jahr hintereinander, in dem mehr als 20.000 Neukunden — netto, das
heil3t nach Abzug der im Jahresverlauf austretenden Teilnehmer — gewonnen wurden.

In 270 deutschen Stadten und Gemeinden wird Car-Sharing angeboten. In allen Grofl3stadten
Uber 200.000 Einwohner und in fast allen Groflstadten Gber 100.000 Einwohner gibt es
mindestens ein Car-Sharing-Angebot. Mit abnehmender Einwohnerzahl wird auch die Anzahl
der Gemeinden mit Car-Sharing-Angeboten geringer.
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Die Anbieterstruktur im deutschen Car-Sharing ist sehr inhomogen und dezentral. Etwa 110
Anbieter sind auf dem Markt vertreten, wobei die Ubergange zum nachbarschaftlichen
Autoteilen mit geschlossenem Nutzerkreis flieRend sind. Wahrend insbesondere bei den
groflieren Car-Sharing-Anbietern eine leichte Tendenz zum Zusammenschluss in gréo3eren
Gruppen oder zumindest zur engeren Zusammenarbeit zu erkennen ist, entstehen auch
immer wieder neue eigenstandige Car-Sharing-Anbieter.

Die grofiten Anbietergruppen sind die in der Stadtmobil-Gruppe zusammengeschlossenen
Anbieter in Stuttgart, Karlsruhe, der Rhein-Neckar-Region, dem Rhein-Main-Gebiet, Hanno-
ver und noch kleineren Neugrindungen in Berlin und im Ruhrgebiet sowie die cambio-
Gruppe mit Angeboten im Nordwesten von Deutschland (Bremen, Hamburg, Bielefeld, Kdlin,
Aachen, Saarbriicken und ebenfalls einer noch kleinen Neugriindung in Berlin). Die Deut-
sche Bahn organisiert ein eigenes Car-Sharing-Angebot an allen Fernverkehrs-Bahnhofen in
Deutschland sowie stadtweite Angebote in Berlin und seit Frihjahr 2009 auch in KéIn und
Stuttgart. Darliber hinaus versammelt sie unter dem Dach der Car-Sharing-Systemplattform
DB Carsharing auch weitere Einzelanbieter (z. B. book-n-drive im Rhein-Main-Gebiet,
teilAuto in Mitteldeutschland, Stattauto Minchen, einfach mobil in Marburg, GieRen und
Kassel, die Drive CarSharing-Gruppe), die alle das CallCenter der Bahn sowie deren
Buchungs- und Abrechnungsplattform nutzen. Weitere grof3e Einzelanbieter sind Green-
wheels Deutschland, CarSharing Stidbaden — Freiburg, Stadtteilauto Minster. Etwas Gber 50
Anbieter sind kleinere Einzelanbieter, die keiner der erwahnten Gruppen zuzuordnen sind
und jeweils weniger als 20 Fahrzeuge im Car-Sharing betreiben. Mittlerweile stehen den
Kunden in vielen Grof3stadten vergleichbare Car-Sharing-Angebote mehrerer konkurrieren-
der Anbieter zur Auswahl.

Als politische Dachorganisation der deutschen Car-Sharing-Anbieter hat sich der Bundes-
verband CarSharing e. V. etabliert. 95 bis 97 Prozent des Marktes (bezogen auf Car-
Sharing-Teilnehmer bzw. Car-Sharing-Fahrzeuge) werden von den Mitgliedern des Bundes-
verbandes CarSharing gehalten.

2.2.4 Finnland

In Finnland ist City Car Club mit Sitz in Helsinki zur Zeit der einzige Car-Sharing-Anbieter. Er
hatte Anfang 2009 2.232 Kunden, welche die 38 Fahrzeuge der Gesellschaft nutzten. Ein
knappes Flnftel der Nutzer kommt aus dem gewerblichen Bereich und nutzt das Car-
Sharing-Angebot fiir dienstliche Zwecke (Laine 2009). Das finnische Car-Sharing-Angebot
beschrankt sich auf die Hauptstadt Helsinki und drei weitere Orte in der Umgebung und
startete im Marz 2000. Seit 2003 betreibt City Car Club auch ein Car-Sharing-Angebot in
Schweden (Stockholm und Géteborg).

Eine Besonderheit zeichnet die Organisation des Car-Sharing-Angebotes in Helsinki in
Europa aus. Hier gilt nicht das Prinzip ,ein Car-Sharing-Stellplatz, ein Fahrzeug®, wie dies bei
anderen europaischen Anbietern Ublich ist. Vielmehr verteilen sich die 38 Car-Sharing-
Fahrzeuge auf 92 Stationen. Das bedeutet, dass die Fahrzeuge nicht einzelnen Stationen
fest zugeordnet werden, sondern variabel genutzt und gebucht werden. Die Car-Sharing-
Kunden kénnen Fahrzeuge an bestimmten Stationen reservieren, auch wenn dort zum Zeit-
punkt der Buchung kein Fahrzeug steht. Mit einem Mindestvorlauf von zwei Stunden garan-
tiert der Betreiber, dass der Kunde dann sein vorbestelltes Fahrzeug am gewinschten Platz
vorfindet. Mdglich wird dies unter anderem dadurch, dass Fahrzeuge, die sich gerade in der
Wartung befinden, anschlieRend an vorbestellten Stationen platziert werden. Die Kunden
mussen die Fahrzeuge auch nicht dort wieder zurlickstellen, wo sie ihre Buchung begonnen
haben. Sie missen bei der Buchung lediglich angeben, an welcher Station sie das Fahrzeug
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nach der Reservierung wieder abstellen werden. Nach Angaben des Betreibers funktioniert
dieses System seit Beginn des Angebotes im Jahre 2000 ohne Probleme und auch ohne
nennenswerten zusatzlichen Aufwand beim Servicepersonal.

2.25 Frankreich

Die ersten Car-Sharing-Anbieter gingen im Jahr 1999 in La Rochelle und Paris an den Start.
Zur Zeit sind 18 Anbieter bekannt, die meisten davon sind nur in einer Stadt tatig. 18 franzé-
sische Stadte weisen ein Car-Sharing-Angebot auf, jedoch sind noch nicht alle GroR3stadte
Uber 200.000 Einwohner versorgt.

2008 wurden in einer franzdsischen Erhebung 9.550 Car-Sharing-Teilnehmer festgestellt,
denen 548 Fahrzeuge zur Verfligung standen (Certu 2008). Da in diesem Jahr ein Kunden-
wachstum von 57 % erhoben wurde, wird in unserer Bestandsaufnahme von ca. 13.000 Car-
Sharing-Teilnehmern und 700 Fahrzeugen Anfang 2009 ausgegangen. Von den drei Anbie-
tern in der Hauptstadt Paris werden ca. 60% aller franzdsischen Car-Sharing-Teilnehmer
gehalten.

Zur Zeit ist eine groRe Dynamik auf dem franzdsischen Car-Sharing-Markt festzustellen. Im
Zeitraum 2007/2008 haben acht neue Anbieter ihren Betrieb aufgenommen.

Die Stadtverwaltung von Paris mochte Car-Sharing besonders fordern. Wenn ein Anbieter
definierte Kriterien erflillt, kann er ein von der Stadt vergebenes Car-Sharing-Label erhalten,
das spezielle Vorrechte mit sich bringt. Dies sind beispielsweise gemeinsame Werbung mit
der Stadt, glinstige Stellplatzmieten in Parkhausern und reservierte Stellplatze im Strallen-
raum. 2008 haben drei Anbieter (Caisse Commune, Mobizen und Okigo) dieses Label
erhalten. Ein 2009 verabschiedetes Gesetz sieht die Moglichkeit flir ganz Frankreich vor,
dass Car-Sharing-Anbieter ein Label beantragen kénnen.

France Autopartage ist ein Zusammenschluss von zehn lokalen Car-Sharing-Betreibern, die
in der franzdsischen Hauptstadt tatigen Anbieter sind dort hingegen nicht vertreten. Ziel
dieses genossenschaftlichen Zusammenschlusses ist die Entwicklung und der Betrieb
gemeinschaftlicher Systemtechnik, eines gemeinsamen Buchungssystems, der gemeinsame
Bezug von Fahrzeugen und die Vermittlung von Kraftfahrzeugversicherungen.

2.2.6 GrofRRbritannien

GroRbritannien ist zur Zeit wohl das europaische Land mit dem dynamischsten Car-Sharing-
Wachstum. Wahrend im Dezember 2007 noch 32.000 Car-Sharing-Kunden in Grof3britan-
nien registriert waren, hat sich diese Zahl innerhalb eines Jahres auf 64.000 verdoppelt
(Myers, Cairns 2009, S. 1).

Obwohl kleine lokale Car-Sharing-Anbieter bis in die 1970er Jahre datieren, begann das
moderne Car-Sharing-Angebot im Marz 1999 mit dem Edinburgh City Car Club (ERC 2007,
S. 2). Er baute sein erstes Angebot mit einer Unterstitzung von £ 250.000 durch die Stadt
Edinburgh, das britische Verkehrsministerium und die schottische Regierung auf. Das
operative Geschaft wurde dem Autovermieter Budget Rent-a-car libertragen, der sich jedoch
nach zwei Jahren aus internen Finanzgrinden zuriickzog. Im November 2001 wurde das
Car-Sharing-Angebot mit einer weiteren Unterstiitzung von £ 40.000 durch die Stadtregie-
rung von Edinburgh neu auf den Markt gebracht. Der Relaunch des Car-Sharing-Angebotes
durch den City Car Club gelang, der Anbieter erweiterte seine Mobilitatsdienstleistung
sukzessive auf andere britische Stadte und ist heute die zweitgréte Car-Sharing-
Organisation in GroRbritannien.
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Aktuell werden vier grol3e, kommerzielle und 12 kleinere Car-Sharing-Anbieter auf der
Ubersichtsseite von Carplus, einer nationalen gemeinniitzigen Organisation zur Férderung
einer verantwortlichen Autonutzung, gefuhrt (siehe www.carclub.org.uk), die Anfang 2009 in
43 Orten tatig sind (Carplus 2009a). Wahrend diese Zahl noch ein einigermal3en gut ent-
wickeltes landesweites Angebot suggeriert, offenbart die genauere Analyse jedoch ein
groflies Ungleichgewicht. Drei Viertel der in GroRRbritannien stationierten Car-Sharing-Fahr-
zeuge befinden sich im Stadtgebiet von London (Carplus 2009b). Lediglich die Stadte
Edinburgh, Leeds, Brighton und Bristol verfligen noch tber ein Angebot von mehr als 25
Fahrzeugen.

Die vier grolden Anbieter Streetcar, City Car Club, Zipcar und Connect by Hertz sind alle auf
dem Londoner Markt vertreten und teilen sich diesen untereinander auf, zwei dieser Anbieter
organisieren auch in anderen britischen GroRstadten Car-Sharing-Angebote.

Das aktuelle britische Car-Sharing-Wachstum wird vor allem von der Entwicklung in London
bestimmt. Daran wiederum hat in besonderem Male die Unterstiitzung durch Transport for
London (TfL) einen groRen Anteil, der zentralen Koordinations- und Planungsbehdrde fiir
den Verkehr im GroRraum London, die direkt dem Blirgermeister von London untersteht. TfL
hat Car-Sharing als verkehrsreduzierenden Autobaustein identifiziert, der dazu beitragt, den
privaten Autobesitz in London zu reduzieren und Verkehrsstaus abzubauen. Folgerichtig
wurde eine politische Car-Sharing-Entwicklungsstrategie verabschiedet, die bis zum Jahr
2011 reichen soll. Dann, so die Uberlegung der Politiker, haben die Car-Sharing-Angebote in
London eine Marktreife erlangt, die ein weiteres marktgesteuertes Wachstum gewahrleistet
(TfL 2008). Weitere Einzelheiten dieses Foérderprogramms sind im Kapitel 6 (Unterstitzung
durch Kommunen) beschrieben.

Jedoch wurde die Car-Sharing-Entwicklung auch in anderen Regionen unterstlitzt. Carplus
hat in den Jahren 2001 bis 2004 ein Car-Sharing-Entwicklungsprogramm fiir den landlichen
Raum geleitet. Am Ende des Férderungszeitraums, im Marz 2004, hatten von 13 Regionen
im Programm sechs ein neues Car-Sharing-Angebot auf die Stralle gestellt, drei weitere
sollten zu einem spateren Zeitpunkt starten (Carplus 2004).

Jingst hat Carplus dem Verkehrsministerium GroRbritanniens einen Plan zur Férderung
eines Netzwerkes von Car-Sharing-Organisationen unterbreitet. Der sehr ambitionierte Plan
sieht vor, dass innerhalb von vier Jahren das Car-Sharing-Netzwerk in GroRbritannien auf
180.000 Teilnehmer anwachst, die auf 8.000 Car-Sharing-Fahrzeuge zugreifen kdnnen
(Carplus 2007). Daflr werden 12,8 Mio. £ 6ffentliche Mittel veranschlagt. Dies wirde die
Wachstumsgeschwindigkeit verzehnfachen, verglichen mit den allein durch freie Marktkrafte
erwarteten Steigerungen.

2.2.7 Irland

Das Car-Sharing-Angebot in Irland namens GoCar wurde wahrend der Europaischen Woche
der Mobilitét im September 2008 vom irischen Verkehrsminister der Offentlichkeit vorgestellt.
GoCar wird von der irischen Beratungsfirma fiir nachhaltige Verkehrsangebote, Mendes
GoCar Limited, betrieben und arbeitet eng mit dem deutschen Anbieter Cambio zusammen
und nutzt deren Systemplattform. Das Angebot begann zunachst in der zweitgroRten Stadt
des Landes Cork City. Anfang 2009 waren 63 Nutzer registriert, die acht Fahrzeuge an drei
Stationen nutzten. Unter den Nutzern in der Anfangszeit konnte bereits die Stadtverwaltung
Cork gewonnen werden, die in einer Dreijahresvereinbarung drei Fahrzeuge exklusiv fir ihre
Mitarbeiter wahrend der Dienststunden blockt
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2.2.8 Italien

Anfang 2009 haben elf Organisationen Car-Sharing-Angebote bereitgestellt. Von ihnen
wurden 13.208 aktive Kundenkarten mit einer geschatzten Anzahl von 15.850 Nutzern
gehalten, die sich auf 498 Fahrzeuge verteilten. 31 Stadte waren zu diesem Zeitpunkt mit
einem Car-Sharing-Angebot versorgt. Im Marz 2009 kam ein neues Angebot in Palermo mit
zunachst 20 Fahrzeugen hinzu.

Bis auf eine Uberschneidung von zwei Unternehmen in Mailand operieren die Anbieter
jeweils in getrennten Regionen des Landes. Das erste italienische Car-Sharing-Angebot
begann 2001 seinen operativen Betrieb in Mailand, es folgten Betriebsstarts im August 2002
in Bologna und Venedig.

Einzigartig in Europa und dariber hinaus wurde der Aufbau von Car-Sharing-Anbietern in
Italien durch eine weitreichende politische Regierungsunterstitzung begleitet. Infolge des im
Marz 1998 vom italienischen Umweltministerium verdéffentlichten Erlasses Nr. 267 Uber eine
nachhaltige Verkehrspolitik wurde in einer Vereinbarung zwischen dem Ministerium und den
italienischen Stadten die halbstaatliche Organisation Iniziativa Car Sharing (ICS) gegriindet.
Diese nationale Koordinierungsstelle verfolgt folgende Zielsetzungen:

o Aufbau und Begleitung verschiedener Car-Sharing-Angebote in einem nationalen Car-
Sharing-Netzwerk,

o garantierte professionelle Qualitadtsstandards gegentber den Nutzern,

) Unterstltzung einer landesweiten Aufmerksamkeit gegeniiber dem Car-Sharing-
Angebot,

o Sicherstellen einer einheitlichen Car-Sharing-Systemtechnik und standardisierten
Angebotsqualitat (ICS 2003).

Die Stadte und Regionen wurden von der ICS angeregt, Car-Sharing-Angebote auf den Weg
zu bringen. In welcher Regie die daflir gegriindeten Unternehmen organisiert sind, blieb den
kommunalen Partnern der ICS freigestellt. So sind viele italienische Car-Sharing-Anbieter in
kommunaler Hand oder Tochterfirmen von kommunalen Verkehrsbetrieben. Der Vorteil ist,
dass eine enge Zusammenarbeit mit den lokalen Anbietern des 6ffentlichen Verkehrs und
der stadtischen Verkehrspolitik bereits institutionell verankert ist. Zufahrt zu Umweltzonen
und freies Parken in den ,Blauen Zonen® der Innenstadte sowie die Mitbenutzung von Bus-
spuren sind Privilegien, die italienische Car-Sharing-Nutzer in allen Stadten in Anspruch
nehmen kdnnen.

Innerhalb der vereinbarten Grenzen, die durch den Servicestandard vorgegeben sind, haben
die einzelnen Anbieter alle operationalen, wirtschaftlichen und organisatorischen.
Insbesondere sind sie alleine verantwortlich fur:

o ihr Tarifangebot und die Marketingpolitik,
o Investitionen und Angebotsentwicklungen,

o Kooperationen vor Ort und die Zusammenarbeit mit den lokalen Behérden und
anderen Car-Sharing-Anbietern.

In einer ersten Phase wurde vom Umweltministerium die Anschaffung der technischen
Infrastruktur fir neu gegriindete Car-Sharing-Unternehmen mit einem Investitionszuschuss
von bis zu 50 % unterstitzt, das bewilligte Darlehen hatte ein Volumen von rund neun
Millionen Euro (ICS 2009). In 2005 stellte das Umweltministerium weitere 10 Mio. Euro zur
Verfligung.
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2.2.9 Niederlande

In den Niederlanden wurden im Marz 2009 1.832 Car-Sharing-Fahrzeuge bereitgestellt, die
von geschatzten 27.000 Kunden genutzt wurden (Metz 2009). Der Car-Sharing-Markt wird
von sechs kommerziellen Anbietern bedient, die in 88 niederlandischen Kommunen Car-
Sharing-Fahrzeuge stationiert haben. Damit kénnen theoretisch 8,2 Mio. Einwohner oder die
Halfte der Bevdlkerung von einem Car-Sharing-Angebot in ihrer Stadt oder Gemeinde
profitieren.

Der mit Abstand gréRte und zugleich alteste niederlandische Anbieter ist Greenwheels, der
alleine ca. 1.100 Fahrzeuge halt. Die grofte Car-Sharing-Nachfrage ist in Amsterdam zu
verzeichnen, hier sind vier kommerzielle Anbieter tatig. 700 Fahrzeuge werden von Green-
wheels gehalten, die lbrigen Anbieter halten 300 Fahrzeuge in der Stadt. Die Car-Sharing-
Fahrzeugdichte betragt in Amsterdam mehr als 100 pro 10.000 Einwohner. Dennoch beab-
sichtigt die Stadt Amsterdam, innerhalb kurzer Zeit die Anzahl der Car-Sharing-Fahrzeuge im
Stadtgebiet zu verdoppeln und ist daflir auch bereit, eigene Férdermittel als Investitionszu-
schuss einzusetzen.

Den kommerziellen Anbietern hinzuzurechnen ist die Non-Profit-Organisation Wheels 4 all,
die eine Vermittlungsplattform fiir das privat organisierte nachbarschaftliche Autoteilen
bereitstellt, und deren Mitglieder in 59 Kommunen tatig sind.

Das kommerzielle Car-Sharing begann in den Niederlanden 1994 (Nanninga, Eerdmans
2006, S. 5).

2.2.10 Osterreich

In Osterreich wird das professionelle Car-Sharing heute von einem einzigen Anbieter
organisiert, der landesweit tatig ist. Das Car-Sharing-Angebot wurde 1997 von der Denzel-
Gruppe als Geschaftsbereich neben Autovermietung und weiteren Bereichen rund ums Auto
gegrundet. 2003 wurde das Autovermietungsgeschéaft und das Car-Sharing-Angebot unter
dem Namen Denzeldrive zusammengefiihrt. Anfang 2008 stieg der Schweizer Car-Sharing-
Anbieter Mobility mit ein, seitdem wird das dsterreichische Car-Sharing-Angebot vom ge-
meinsamen Unternehmen Denzel Mobility CarSharing GmbH mit Sitz in Wien betrieben.

Anfang 2009 konnte die 11.000 Car-Sharing-Kunden 169 Fahrzeuge nutzen. In 20 Oster-
reichischen Stadten wird Car-Sharing angeboten, wobei in Wien mit mehr als der Halfte aller
Fahrzeuge das weitaus grofite Angebot stationiert ist.

2.2.11 Portugal

In Portugal existiert zur Zeit ein Car-Sharing-Anbieter, der in September 2008 wahrend der
Europaischen Woche der Mobilitat in Lissabon an den Start ging. Anfang 2009 stellte er
zwolf Fahrzeuge bereit, die von etwa 100 privaten und gewerblichen Car-Sharing-Kunden
genutzt wurden.? Organisiert wird der erste portugiesische Car-Sharing-Service von
Carristur, einer Tochterfirma des offentlichen Verkehrsbetriebes von Lissabon, die u. a. fir
die Organisation der touristischen Zusatzangebote parallel zum reguldren OPNV-Angebot
zustandig ist.

2 Angaben aus Antwort auf die momo-Befragung in WP2
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2.2.12 Schweden

Im Juni 2009 hatten die schwedischen Car-Sharing-Anbieter 14.889 Fahrberechtigte unter
Vertrag, die auf eine Flotte von circa 500 Car-Sharing-Fahrzeugen zugreifen konnten
(Schillander 2009). Car-Sharing wird in 37 schwedischen Orten angeboten.

Die Anbieterstruktur ist sehr inhomogen. Es fallt zum einen auf, dass nur sieben der insge-
samt 45 Anbieter Gber mehr als 100 Kunden verfugen bzw. mehr als 10 Fahrzeuge im
Einsatz haben. Zum anderen ist in den grofiten schwedischen Stadten Stockholm und
Goteborg eine Vielzahl von Anbietern parallel am Markt (Goteborg zehn Anbieter, Stockholm
neun Anbieter).

Lediglich zwei Anbieter sind in mehr als einem Ort tatig. Die lokale Ausrichtung der aller-
meisten Anbieter kommt auch dadurch zum Ausdruck, dass der Ortsname Teil des Anbieter-
namens ist. Lediglich der gréf3te Anbieter, Sunfleet, erreicht mit 15 Orten in Schweden, in
denen er sein Angebot organisiert, eine gewisse Flachenabdeckung. Sunfleet ist eine Toch-
terfirma des Autovermieters Hertz und des schwedischen Autoherstellers Volvo und ist seit
1998 im Car-Sharing tatig.

2.2.13 Schweiz

Die Schweiz kann aus mehreren Griinden als Mutterland des Car-Sharing bezeichnet
werden. Hier wurde das erste Car-Sharing-Angebot modernen Typs umgesetzt. Nach Gber
20 Jahren Wachstum hat die Schweiz inzwischen eine — bezogen auf die Einwohnerzahl —
Angebots- und Kundendichte erreicht, die einmalig in der Welt ist.

Im Mai 1987 wurden unabhangig voneinander zwei Car-Sharing-Organisationen in der
Schweiz gegriindet, die AutoTeilet Genossenschaft in Stans und die Genossenschaft
ShareCom in Zirich. Zehn Jahre spater, im Marz 1997 stimmten die Delegiertenversamm-
lungen beider Organisationen einer Fusion zu, die heutige Mobility Genossenschaft wurde
ins Leben gerufen. Sie ist heute der einzige Car-Sharing-Anbieter in der Schweiz.

Ende 2008 hielt Mobility 84.500 Kunden, die 2.200 Fahrzeuge in der gesamten Schweiz
nutzen konnten. In 430 Stadten und Gemeinden werden Car-Sharing-Angebote bereitge-
stellt. Dies ist eine erstaunliche Verbreitung, wenn man bedenkt, dass es in der Schweiz
lediglich flinf Grof3stadte Gber 100.000 Einwohner gibt und nur weitere vier zwischen 50.000
und 100.000 Einwohner haben. Daraus folgt, dass der Grofdteil der Schweizer Orte, in denen
Car-Sharing angeboten wird, Grélkenordnungen aufweisen, in denen in anderen europai-
schen Landern kaum ein Car-Sharing-Angebot anzutreffen ware.

Ebenso vorbildlich ist die grof3e Teilnehmerdichte, wenn man bedenkt, dass die Schweiz
lediglich 7,7 Mio. Einwohner hat. Bezogen auf die Einwohnerzahl hat Mobility die sieben-
fache Car-Sharing-Nachfrage im Vergleich zu Deutschland, wo die hochste absolute Zahl
von Car-Sharing-Teilnehmern verzeichnet wird. Oder anders ausgedrickt: Hatte Deutsch-
land eine der Schweiz vergleichbare Car-Sharing-Nachfrage, wiirden dort 900.000 Car-
Sharing-Kunden am Car-Sharing teilnehmen.

Jedoch sind die Car-Sharing-Angebote nicht gleichmafig Gber das gesamte Land verteilt. Es
fallt auf, dass es in der deutschsprachigen Nordschweiz ein sehr enges Netz von Car-
Sharing-Standorten gibt, in der franzdsischsprachigen Westschweiz bereits eine deutlich
reduzierte Flachenabdeckung aufzufinden ist und in den italienischsprachigen stidschwei-
zerischen Orten grofRe Angebotsliicken vorherrschen. Nach Angaben von Mobility ist dies
jedoch weniger auf Einstellungsunterschiede der Bewohner in den Landesteilen zuriickzu-
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fuhren als vielmehr auf den Bearbeitungsstand durch Mobility selbst. So wurde im italienisch-
sprachigen Tessin bisher am wenigsten fiir das Car-Sharing-Angebot geworben.

Der beispiellose Erfolg von Mobility 1&sst sich auf einige Faktoren zurtckflihren. So hat der
Car-Sharing-Anbieter eine Vielzahl von Kooperationen mit Verkehrs- und Tarifverblinden und
den Schweizer Bundesbahnen abgeschlossen, die ihnen viele Kunden eingebracht haben.
Auch in anderen Bereichen existieren viele Kooperationen, beispielsweise mit der Einzelhan-
delskette Migros, der Post oder dem Touring Club Schweiz, dem gréliten Automobilverband
im Lande. Es ist auffallig, dass einige Firmen ihre Eigenwerbung mit Mobility-Fahrzeugen
gestalten und dabei vom guten landesweiten Image des Car-Sharing-Anbieters profitieren.
Die Marke Mobility erfreut sich eines sehr guten Bekanntheitsgrades im Land. (Dies darf
jedoch nicht damit verwechselt werden, dass die genaue Wirkungsweise und Handling des
Car-Sharing vielen Interessenten zu wenig bekannt ist.)

Hervorzuheben ist auch, dass die Mobility Genossenschaft seit einigen Jahren einen sehr
informativen Geschafts- und Nachhaltigkeitsbericht herausgibt, der in vorbildlicher Weise das
bestehende Car-Sharing-Angebot und die Firmenprinzipien anhand der drei Saulen der
Nachhaltigkeit (Okonomie, Soziales und Umweltentlastung) beschreibt.

2.2.14 Spanien

In Spanien gibt es bisher nur einen Car-Sharing-Anbieter, Catalunya Carsharing SA, der
unter dem Markennamen AVANCAR ein Angebot in der Region Barcelona organisiert.
Dieses Angebot ging im Jahr 2005 an den Start. Anfang 2009 konnten 2.504 Kunden
geworben werden, die sich 127 Fahrzeuge teilten. Neben der katalanischen Metropole sind
weitere Car-Sharing-Angebote in drei Orten im Umland von Barcelona verfiigbar.

Wie in Irland ist damit auch in Spanien bisher die Landeshauptstadt und grélte Stadt des
Landes nicht mit einem Car-Sharing-Angebot versorgt.

2.3 Vergleichende Einschatzung des Car-Sharing-Wachstums

In der einleitenden Ubersicht (Tab. 2.1) wurden die Teilnehmerzahlen und Fahrzeuge im
Car-Sharing in den einzelnen europaischen Landern aufgelistet. Diese Zahlen alleine sagen
jedoch wenig Uber den Erfolg aus, den die Car-Sharing-Anbieter in diesen Landern bisher
gehabt haben. Dazu sind die Einwohnerzahlen in den europaischen Car-Sharing-Landern zu
unterschiedlich. Auch missen die Jahre berlcksichtigt werden, die seit den ersten Anfangen
vergangen sind. Dies wird in der nachfolgenden Abbildung 2.2 dargestellt. (Noch aussage-
kraftiger ware es gewesen, wenn anstatt der Gesamtbevoélkerungszahlen die Fiihrerschein-
besitzer als Vergleichsmalistab herangezogen worden ware, aber diese Statistik steht fir die
europaischen Lander leider nicht mit einer aktuellen Zahlengrundlage zur Verfigung.)

Es ist deutlich erkennbar, dass die Schweiz mit grollem Vorsprung die hdochste Rekrutierung
von Car-Sharing-Teilnehmern im Verhaltnis zur Bevolkerungszahl aufweist. Fast 1,1 Prozent
der Bevolkerung waren Anfang 2009 als Kunde beim Car-Sharing-Anbieter Mobility regis-
triert. Deutschland, die Niederlande und Schweden folgen mit 0,16 bzw. 0,17 Prozent in
weitem Abstand. Bezogen auf den Anteil der Bevdlkerung, die als Car-Sharing-Teilnehmer
geworben wurden, ist die Schweiz also um das 7-Fache besser als die nachsten Lander.
Umgekehrt ausgedriickt: Wenn Deutschland eine vergleichbare Teilnehmerquote im Car-
Sharing wie die Schweiz hatte, waren dort 900.000 Menschen Car-Sharing-Kunde.
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Abb. 2.2: Car-Sharing-Teilnehmer in den europaischen Landern im Verhaltnis zu den
Einwohnerzahlen

Um den Entwicklungsstand der Ubrigen europaischen Car-Sharing-Lander zu verdeutlichen,
wurde in der folgenden Abbildung die Schweiz ausgeblendet und der Malistab mit den
gleichen Daten wie die vorhergehende Grafik den anderen Landern angepasst. Aulerdem
wurde eine Trendlinie der Entwicklung eingefligt, die ebenfalls die Schweiz ausblendet. Jetzt
wird deutlich, welche europaischen Lander eine tUberdurchschnittliche Entwicklung seit dem
Bestehen des ersten Car-Sharing-Angebotes bewaltigt haben und wo das Wachstum im
Vergleich unterdurchschnittlich erfolgt ist.

Belgien, GroRbritannien, Schweden, Osterreich und die Niederlande haben also — nach der
Schweiz — ein lberdurchschnittliches Wachstum aufzuweisen, wahrend Spanien, ltalien,
Finnland, Frankreich, Danemark und Deutschland dahinter zuriickbleiben. Im Falle Deutsch-
lands konnte als Erklarung dienen, dass dort als Pionierland des Car-Sharing zunachst eine
Menge Entwicklungsarbeit geleistet werden musste und dadurch der Start nicht so dyna-
misch verlaufen ist, wie die juingeren Nachfolgeléander. Jedoch hat die Schweiz in den ersten
Jahren mit denselben Anfangsschwierigkeiten zu kdmpfen gehabt, sie jedoch augenschein-
lich sehr viel besser bzw. sehr viel schneller bewaltigt.

Fur die Gberdurchschnittlich dastehenden Car-Sharing-Lander Grofl3britannien und Schwe-
den, sowie mit Einschrankungen auch fiir Osterreich, kann festgestellt werden, dass die Car-
Sharing-Angebote vor allem in den jeweiligen Hauptstadtregionen nachgefragt werden,
wahrend in den Ubrigen Landesteilen noch erhebliche Entwicklungspotenziale auf inre Reali-
sierung warten. In den Niederlanden betrifft dies zwar nicht die Hauptstadt, aber mit Amster-
dam ist auch dort eine Region besonders als Car-Sharing-Wachstumsregion hervorzuheben.
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Abb. 2.3: Die Trendlinie der Car-Sharing-Teilnahme kennzeichnet tber- und
unterdurchschnittliche Car-Sharing-Rekrutierung
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3 Befragung der européaischen Car-Sharing-Anbieter

Zu Beginn des Projektes momo Car-Sharing wurde eine Befragung aller bekannten Car-
Sharing-Anbieter in Europa durchgefuhrt. Die Ergebnisse dieser Befragung werden in
diesem Kapitel vorgestellt.

3.1 Methodik der Befragung

Die Befragung der Car-Sharing-Anbieter in den europaischen Landern mit bestehenden Car-
Sharing-Angeboten wurde als schriftliche Abfrage per Email-Versand organisiert. Dafur
wurden in einem ersten Schritt die Email-Adressen aller bekannten Car-Sharing-Anbieter
recherchiert und zusammengestellt.

Parallel dazu wurde in einer internen Arbeitsgruppe, der fir das Arbeitspaket WP 2 zustan-
dige Personen der momo-Partner angehdrten, der Fragebogen erstellt. Ziel dieses Arbeits-
schrittes war es, die wichtigsten Fragestellungen zu identifizieren, mit denen zum einen der
momentan erreichte Stand des Car-Sharing in Europa beschrieben werden konnte. Zusatz-
lich sollten Informationen erhoben werden, die in anderen Arbeitspaketen des Projektes
momo Car-Sharing Eingang finden konnten. Aus vorangegangenen Befragungen war
bekannt, dass die Car-Sharing-Anbieter von vielen Institutionen um die Beantwortung mehr
oder weniger umfangreicher Fragebégen gebeten werden und deshalb eine gewisse
Mudigkeit gegenlber Befragungen zu befurchten war. Deshalb sollte der Fragebogen auch
relativ knapp gehalten werden.

Es wurde beschlossen, zwei getrennte Fragebdgen zu entwickeln, die sich durch ihren
Umfang unterschieden. Ein Fragebogen, der an die Car-Sharing-Organisationen in den
momo-Partnerlandern ging, war umfangreicher. Ein demgegenlber etwas verkirzter
Fragebogen wurde an die Car-Sharing-Anbieter in denjenigen europaischen Landern
verschickt, in denen es keine direkten Kontakte Gber momo-Partner gab. Einen Sonderfall
stellten die Schweiz und Osterreich dar, da zur Mobility Genossenschaft bereits im Vorfeld
ein direkter Informationskontakt vereinbart wurde. Im weiteren Kontext dieses Kapitels
werden die Schweiz und Osterreich daher vereinfachend unter dem Begriff momo-Part-
nerlander einbezogen.

Der Fragebogen umfasste die vier Themenbereiche Car-Sharing-Nutzung, Kooperationen,
politische Unterstitzung und gute Beispiele der Car-Sharing-Praxis. Der ausfihrlichere
Fragebogen an die Anbieter in den momo-Partnerlandern ist diesem Bericht im Anhang A
angeflgt.

Die Fragebdgen wurden wie folgt versendet. In den momo-Partnerlandern Ubernahmen die
jeweils zustandigen Projektpartner die Verteilung der Fragebdgen an die Car-Sharing-
Anbieter in ihrem Land. Auch Rickmeldungen und Erinnerungsaktionen liefen Gber die
Projektpartner. Fir alle anderen europaischen Lander, in denen es zwar Car-Sharing-
Angebote gibt, jedoch keine momo-Partner zur Verfligung standen, hat der fir WP 2
verantwortliche momo-Partner Bundesverband CarSharing (bcs) die Verteilung der Frage-
bdgen per Email durchgefuhrt. Ebenso wurde der Kontakt zur Schweizer Mobility Uber den
bcs gehalten.
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3.2 Rucklauf der Fragebdgen

Insgesamt wurden 205 bekannte Car-Sharing-Anbieter in europaischen Landern angeschrie-
ben und um Ricksendung eines ausgefillten Fragebogens gebeten. 131 dieser Adressaten
sind in momo-Partnerlandern und in den beiden assoziierten Landern Schweiz und Oster-
reich angesiedelt. Bis auf Deutschland war hier ein vollstandiger Riicklauf zu verzeichnen. In
Deutschland mit seiner sehr dezentralisierten Anbieterstruktur betrug der Rucklauf ausgefull-
ter und auswertbarer Fragebodgen 59 %. Dieses weniger befriedigende Ergebnis hangt zum
einen damit zusammen, dass nicht alle Car-Sharing-Anbieter in Deutschland Mitglied im bcs
sind und der Kontakt zu diesen Organisationen weniger direkt ist, zum anderen ist es das
Ergebnis der bereits oben erwéahnten Schwemme von Anfragen zum Beantworten von
Fragebogen und die damit verbundene Unlust, an weiteren Befragungen teilzunehmen.

In den nicht Uber Partner des momo-Konsortiums abgedeckten europaischen Landern ist die
Beantwortungsquote der Fragebdgen deutlich geringer. Hier betrug der Ricklauf ausgeflllter
Fragebdgen trotz mehrfacher Erinnerungsmails nur 31 % der angefragten Anbieter.

Insgesamt haben 108 europaische Car-Sharing-Anbieter einen auswertbaren Fragebogen
zurtickgeschickt. Der Ricklauf wird als ausreichend reprasentativ angesehen.

Die detaillierten Angaben zur Versendung von Fragebdgen und dem Riicklauf ausgefllter
Fragebdgen kénnen der Tabelle 3.1 entnommen werden.

Land Anzahl Fragebdgen |Rlcklauf ausgefillter
Fragebdgen

Gesamtergebnis Befragung

insgesamt verschickte Fragebogen 205 100 %

ausgefillte Fragebdgen zurtick 108 53 %

davon in momo-Partnerlandern

insgesamt verschickte Fragebdgen 131 100 %

ausgefiilite Fragebégen zurtick 84 64 %
davon Belgien 2 100 %
davon Deutschland 68 59 %
davon Finnland 1 100 %
davon Irland 1 100 %
davon ltalien 11 100 %
davon Spanien 1 100 %

davon in assoziierten Partnerlandern
davon Osterreich 1 100 %
davon Schweiz 1 100 %

davon in anderen européaischen Landern ohne momo-Partner

insgesamt verschickte Fragebdgen 72 100 %

ausgefiilite Fragebégen zurtick 22 31 %

Tab. 3.1: Rucklauf ausgefillter Fragebdgen
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Die Qualitat des Fragebogenrucklaufs ist jedoch nicht allein aus der Anzahl der ausgefullten
Fragebogen abzuleiten, da auch die Grolie der einzelnen Anbieter einen aussagekraftigen
Ruckschluss auf die Reprasentativitat einer Befragung erlaubt. Um diesen Aspekt der Repra-
sentativitat aufzugreifen, wird in der folgenden Tabelle 3.2 — zumindest fiir die momo-Part-
nerlander — die Anzahl der Car-Sharing-Fahrzeuge, die von den antwortenden Anbietern ge-
halten werden, mit der Gesamtzahl der bekannten Car-Sharing-Fahrzeuge verglichen. Auf
die Car-Sharing-Fahrzeuge als Vergleichsmalfistab wird zuriickgegriffen, weil sie unter den
Basisdaten des Car-Sharing-Angebotes am besten objektivierbar ist.

Land Anzahl Car-Sharing- |Anteil an allen Car-
Fahrzeuge bei Sharing-Fahrzeugen
antwortenden
Anbietern

Gesamtergebnis Befragung

Fahrzeuge bei allen angeschriebenen 11.909 100 %

Anbietern

Fahrzeuge bei antwortenden Anbietern 6.463 54 %

davon in momo-Partnerlandern

Fahrzeuge bei allen angeschriebenen 4.820 100 %

Anbietern

Fahrzeuge bei antwortenden Anbietern 3.526 73 %
davon Belgien 358 100 %
davon Deutschland 2.496 64 %
davon Finnland 38 100 %
davon Irland 9 100 %
davon ltalien 498 100 %
davon Spanien 127 100 %

davon in assoziierten Partnerlandern
davon Osterreich 169 100 %
davon Schweiz 2.200 100 %

davon in anderen europdischen Landern ohne momo-Partner

Fahrzeuge bei allen angeschriebenen 4.720 100 %

Anbietern

Fahrzeuge bei antwortenden Anbietern 568 12 %

Tab. 3.2: Reprasentativitat der zurlickgeschickten Fragebdgen am Beispiel des Kriteriums
Car-Sharing-Fahrzeuge

Aus der Aufstellung in Tabelle 3.2 (Basis sind die Car-Sharing-Fahrzeuge) ist im Vergleich
mit der Tabelle 3.1 (Basis ist die Anzahl der Car-Sharing-Anbieter) ersichtlich, dass zwar in
der Gesamtheit der Antwortenden die Reprasentativitat auf der Grundlage der Anzahl der
Organisationen mit der Reprasentativitat auf der Grundlage der im Car-Sharing eingesetzten
Fahrzeuge gleich ist. Jedoch sind gewichtige Unterschiede zwischen den momo-Partner-
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landern (einschlieRlich assoziierter Lander) und den Ubrigen europaischen Landern erkenn-
bar. Der Unterschied bei den momo-Partnerlandern kommt durch den Ricklauf in Deutsch-
land zustande. Hier haben vergleichsweise gréRere Car-Sharing-Anbieter geantwortet, die
mehr Fahrzeuge im Car-Sharing einsetzen, als dem Durchschnitt entspricht (Anteil Ricklauf
64 % gegenuber 59 %). Dadurch wird auf Basis der Car-Sharing-Fahrzeuge eine gréRere
Reprasentativitat erzielt als es die bloRe Anzahl der antwortenden Anbieter vermuten liel3e.
Bei den Ubrigen europaischen Landern ist der gegenteilige Effekt erkennbar (Anteil Ricklauf
12 % gegenuber 31 %). Hier haben sich die gréReren Anbieter deutlich mit der Beantwortung
des Fragebogens zurlickgehalten. Dies geht im Ubrigen auch aus Tabelle 3.2 hervor.

3.3 Ausgewahlte Befragungsergebnisse

Die Angaben in den folgenden Unterkapiteln basieren auf den Befragungsergebnissen der
108 europaischen Car-Sharing-Anbieter, die den im momo-Projekt verschickten Fragebogen
ausgefiillt haben. Da die einzelnen Fragebdgen unterschiedlich vollstandig ausgefullt wur-
den, also einzelne Fragen nicht beantwortet wurden, sei es weil die Daten zur Beantwortung
nicht verfigbar waren oder weil die Inhalte einzelner Fragen als zu sensibel angesehen
wurden, wird in den folgenden Auswertetabellen jeweils die Anzahl der antwortenden Car-
Sharing-Anbieter angegeben (n = Anzahl der diese Frage beantwortenden Anbieter).

Die Auswertung beschrankt sich auf die Fragebogenbereiche Teil A (Daten der Car-Sharing-
Nutzung), Teil B (Kooperationen) und Teil C (politische Unterstitzung). Die nicht vorformu-
lierten Antworten des Teils C gingen auch in die Beschreibungen der Kapitel 6 und 7 dieses
Berichtes ein. Der Teil D des Fragebogens (gute Beispiele der Car-Sharing-Praxis) diente
der Vorauswabhl vorbildlicher Beispiele der Car-Sharing-Praxis, die in den zehn thematischen
Fact Sheets als weiterem Output des Arbeitspaketes WP 2 ausgefiihrt wurden.

Fur verschiedene Auswertungen wurde es als sinnvoll angesehen, neben dem Ergebnis fir
alle Car-Sharing-Anbieter zusatzlich zwischen grofieren Anbietern mit mehr als 500 Kunden
bzw. mehr als 20 Fahrzeugen und solchen mit bis zu 500 Kunden bzw. 20 Fahrzeugen zu
unterscheiden. Dies erscheint zielflihrend, da zahlreiche kleinere Anbieter zum einen mit
einem weniger professionellen Erscheinungsbild nach auf3en auftreten und haufig ihr Ange-
bot mit einer nur ehrenamtlichen Mitarbeiterschaft organisieren. In vielen Fallen kénnen
grol3e Anbieter auch mit Car-Sharing-Angeboten in Gro3stadten oder Ballungsrdumen
gleichgesetzt werden, wahrend kleinere Anbieter haufig raumliche Nischen in kleineren
Stadten oder sogar im landlichen Raum abdecken.

Wo es flr die Interpretation der Ergebnisse zweckmaRig erscheint, werden Auswertungen
auch nach Landern differenziert dargestellt.

3.31 Erhebungsergebnisse zur Car-Sharing-Nutzung

Angebotsstart

Die antwortenden Car-Sharing-Anbieter verfiigen Uber sehr unterschiedlich lange zeitliche
Erfahrungen und decken das gesamte Spektrum bestehender moderner Car-Sharing-
Angebote in Europa ab. In der Schweiz wird seit 1987 Car-Sharing angeboten, die ersten
deutschen Teilnehmer an der Befragung starteten 1990. In Deutschland folgte 1992 eine
Grindungswelle vieler Car-Sharing-Anbieter in groRen Stadten, aber auch einige kleine
Anbieter begannen bereits zu diesem friihen Zeitpunkt mit ihren Angeboten. Die ersten
Anbieter aus einem europaischen Land ohne momo-Partnerorganisation, die Fragebdgen
beantworteten, begannen 1998 mit ihren Car-Sharing-Projekten. In Italien wurden 2001 die
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ersten Angebote in die Tat umgesetzt. Die Neugrindungen reichen bis in die jlingste Zeit, so
dass einige antwortende Car-Sharing-Anbieter noch nicht tiber langjahrige Erfahrungen
verfugen.
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Abb. 3.1: Jahr des Angebotsbeginns der antwortenden Car-Sharing-Anbieter (n = 107)

Anzahl Car-Sharing-Nutzer

Insgesamt waren bei den antwortenden Car-Sharing-Anbietern der Befragung Anfang 2009
fast 220.000 Kunden bzw. Nutzer registriert. Das sind 58 % der fur ganz Europa geschatzten
Car-Sharing-Nutzer. Wie die folgende Grafik (Abbildung 3.2) zeigt, sind diese Nutzer sehr
unterschiedlich auf die einzelnen Anbieter aufgeteilt. Die kleinen Anbieter mit weniger als
100 Nutzern machen sowohl in Deutschland als auch in den brigen europaischen Landern,
in denen kein momo-Partner vertreten ist, die zahlenmaRig grofite Gruppe aus. In den
momo-Partnerlandern (aufler Deutschland) sind die mittelgro3en Anbieter mit 1.000 bis
5.000 Nutzern am haufigsten prasent.
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Abb. 3.2: Anzahl antwortender Car-Sharing-Anbieter nach GréRRenordnung der
Nutzerzahlen (n = 107)

Bei vielen Car-Sharing-Anbietern ist zwischen der Anzahl von Kunden bzw. Mitgliedern, mit
denen Vertrage abgeschlossen werden, und der Anzahl von Nutzungsberechtigten aus
diesen Vertragen zu unterscheiden. Dies ist dadurch zu erklaren, dass in vielen Fallen zwar
nur ein Vertrag mit einem Kunden abgeschlossen wird, damit jedoch ebenso eine Nutzungs-
berechtigung durch weitere flihrerscheinbesitzende Mitglieder der Familie oder im Haushalt
lebende Personen begriindet wird. Im Durchschnitt sind 1,1 Personen pro abgeschlossenem
Privatkundenvertrag nutzungsberechtigt. bei kleineren Anbietern erhdht sich diese Zahl auf
durchschnittlich 1,2 Nutzungsberechtigte (siehe auch Tab. 3.3).

alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter (n = 80) | Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =21) (n =59)
Anzahll Nutzungsberechtigte 111 111 1.21
pro Privatkundenvertrag

Tab. 3.3: Nutzungsberechtigte pro abgeschlossenem Vertrag bei Privatkunden

Dieselbe Unterscheidung zwischen Vertragen und Nutzungsberechtigten wurde auch fiir
gewerbliche Kunden unternommen. Das Verhaltnis zwischen Vertragen und Nutzungsbe-
rechtigten erreicht im gewerblichen Bereich etwa die dreifache Anzahl im Vergleich zu den
Privatkunden. Dies ist einerseits nachvollziehbar, da ein Vertragsabschluss mit einem
gewerblichen Kunden ausdriicklich zum Ziel hat, dass alle Mitarbeiter einer Firma, Verwal-
tung oder Organisation Zugang zu Car-Sharing-Fahrzeugen fir ihre dienstlichen Fahrten
bekommen sollen. Anderseits zeigt der relativ geringe Anteil von Nutzern zu Vertragen, dass
vorwiegend kleinere gewerbliche Kunden in die Auswertung genommen wurden. Jedoch ist
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auch zu berticksichtigen, dass nur etwa die Halfte der antwortenden Car-Sharing-Anbieter
hierzu Angaben machten.

alle Car- grofRere Car- kleinere Car-
Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =51) (n=21) (n =30)
Anzahl Nutzungsberechtigte
pro gewerblichem 3,32 3,29 3,96
Kundenvertrag

Tab. 3.4: Nutzungsberechtigte pro abgeschlossenem Vertrag bei gewerblichen Kunden

Eine letzte Auswertung zu den Car-Sharing-Nutzern betrifft das Verhaltnis von Privatkunden
und gewerblichen Kunden bei den Anbietern. Uber alle Anbieter betrachtet wurden 93 % der
Nutzungsvertrage mit privaten Kunden abgeschlossen, 7 % mit gewerblichen Kunden. Die
kleineren Car-Sharing-Anbieter mit weniger als 500 Kunden weisen mit 10,5 % gewerblichen
Kunden eine deutlich héhere Quote bei den Gewerbekunden auf. Bezogen auf die nutzungs-
berechtigten Kunden schlagt das Verhaltnis deutlich in Richtung auf die Gewerbekunden
aus: 16 % der nutzungsberechtigten Car-Sharing-Kunden nutzen die Car-Sharing-Fahrzeuge
aus gewerblichen Anlassen, demgegentber macht der private Anteil nur noch 84 % aus. Bei
den kleineren Anbietern zeigt sich hier wiederum ein deutlich héherer Anteil zugunsten der
Gewerbekunden: 27 % gewerbliche Nutzungsberechtigte stehen hier 73 % privaten
Nutzungsberechtigten gegentiber.

alle Car-Sharing- grofere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
Anteil Vertrage, Privatkunden Privatkunden Privatkunden
Privatkunden und =93,3 % =934 % =89,5 %
gewerbliche Kunden gewerbl. Kunden | gewerbl. Kunden | gewerbl. Kunden
=6,7 % =6,6 % =10,5%
(n=57) (n=23) (n=34)
Anteil Privatkunden Privatkunden Privatkunden
Nutzungsberechtigte, =84,3 % =84,7% =72,7%
Privatkunden und gewerbl. Kunden | gewerbl. Kunden | gewerbl. Kunden
gewerbliche Kunden =157 % =153 % =273 %
(n =58) (n=21) (n=37)

Tab. 3.5: Anteil Vertrdge und Nutzungsberechtigte, Privat- und gewerbliche Kunden

Car-Sharing-Stationen

Die antwortenden Car-Sharing-Anbieter hatten am angegebenen Stichtag insgesamt 6.463
Car-Sharing-Fahrzeuge im Einsatz, die an 3.312 Stationen angeboten wurden. Daraus ergibt
sich ein Verhaltnis tber alle Anbieter von 1,92 Fahrzeugen pro Car-Sharing-Station. Die
kleineren Anbieter mit bis zu 20 Fahrzeugen weisen mit 1,31 eine deutlich niedrigere Fahr-
zeugverfugbarkeit pro Station auf (siehe Tab. 3.6). Die grofieren Anbieter organisieren ihre
Fahrzeugverflgbarkeit pro Station zum Teil als zielgerichtete Angebotsgestaltung, wahrend
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von den kleinen Anbietern dieses Marketinginstrument aufgrund geringerer finanzieller Spiel-
raume oft nicht wahrgenommen werden kann. Je vielfaltiger die Fahrzeugauswahl an einer
Station, desto gréfer ist die Flexibilitat fur die Kunden in Bezug auf die zeitliche Verfligbar-
keit oder die Auswahl zwischen unterschiedlichen Fahrzeugmodellen.

Es gibt jedoch auch groRere Anbieter, die bewusst einen hoheren Anteil Ein-Fahrzeug-
Stationen anbieten, um so eine grofiere Flachenabdeckung zu erzielen. Ein anderes Extrem
in der Stationsentwicklung wird vom finnischen Car-Sharing-Anbieter umgesetzt, der in
Helsinki wesentlich mehr Stationen vorhalt als Car-Sharing-Fahrzeuge. Die einzelnen Statio-
nen sind also nicht standig mit Fahrzeugen besetzt. Dies gleicht er dadurch aus, dass er
Fahrzeuge nach vorreserviertem Bedarf durch Kunden flexibel verschiebt.

alle Car-Sharing- gréRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =106) (n =39) (n =67)
Anzahl Car-Sharlng.- 1.92 1,08 131
Fahrzeuge pro Station

Tab. 3.6: Durchschnittliche Anzahl von Car-Sharing-Fahrzeugen an Stationen

Car-Sharing-Fahrzeuge

Die Car-Sharing-Anbieter wurden danach gefragt, ob sie Fahrzeuge mit besonderer umwelt-
freundlicher Antriebstechnologie in ihrer Flotte haben. Wobei unter der Fragestellung nicht
Fahrzeuge mit normalem Benzin- oder Dieselantrieb verstanden wurden, welche die Schad-
stoffklassen EURO 4 oder EURO 5 einhalten.

47 Anbieter haben die Frage mit ,ja“ beantwortet. 9 % der Fahrzeuge dieser Anbieter weisen
einen besonderen umweltfreundlichen Antrieb aus. Wenn man davon ausgeht, dass nicht
nur diejenigen Car-Sharing-Anbieter, welche die Frage mit ,nein“ beantwortet haben, son-
dern auch diejenigen, die keine Antwort auf die Frage gegeben haben, nicht Uber Fahrzeuge
mit besonderem umweltfreundlichem Antrieb in ihrer Flotte verfligen, reduziert sich der Anteil
von ,0Oko-Fahrzeugen“ bei allen antwortenden Anbietern der Umfrage auf lediglich 4 %.

Erstaunlich ist es, dass die kleineren Anbieter mit 20 oder weniger Fahrzeugen mit 22 %
Uber einen wesentlich héheren Anteil umweltfreundlicher Fahrzeuge in ihrer Flotte verfigen
als die grofieren Anbieter, bei denen dieser Anteil lediglich 8 % ausmacht. Aus der Umfrage
kann nicht abgeleitet werden, ob bei den kleineren Anbietern ein hheres Umweltbewusst-
sein, groRere Experimentierfreudigkeit oder die raumliche Nahe zu entsprechenden Tank-
stellen bzw. Ladestationen die Ursache fir ihren deutlich grof3eren Anteil von umweltfreund-
lichen Fahrzeugen darstellt. Ein weiteres Uberraschendes Detail ist auch, dass alle vier
Elektrofahrzeuge in der Auswertung von kleineren Anbietern angeschafft wurden.

In der anschlieRenden Tabelle 3.7 sind die Ergebnisse im Detail dargestellt.
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In Klammern jeweils: Anteil | alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
an gesamter Flotte dieser Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
Anbieter (n=47) (n =23) (n =24)
Anzahl Fahrzeuge mit CNG-
Antrieb (komprimiertes 163 (6,0 %) 149 (5,8 %) 14 (8,1 %)
Erdgas)
Anzahl Fahrzeuge mit LNG-
Antrieb (verflussigtes 30 (1,1 %) 17 (0,7 %) 13 (7,6 %)
Erdgas)
Anzahl Fahrzeuge mit 0 o 0
Hybrid-Antrieb 37 (1,4 %) 33 (1,3 %) 4 (2,3 %)
Anzahl Fahrzeuge mit o o o
Elektroantrieb 40.1%) 0(0,0%) 4(2.3%)
Anzahl Fahrzeuge mit
sonstigem Antrieb (Autogas, 13 (0,5 %) 10 (0,4 %) 3 (1,7 %)
Ethanol)
Gesamtanzahl Fahrzeuge
mit besonderem

0 0 0
umweltfreundlichem 247 (9,0 %) 209 (8,2 %) 38 (22,1 %)
Antrieb

Tab. 3.7:

Car-Sharing-Fahrzeuge mit besonderer umweltfreundlicher Antriebstechnologie

In den folgenden zwei Grafiken sind die Ergebnisse der Umfrage bezliglich des spezifischen
CO--AusstolRes der Car-Sharing-Flotten wiedergegeben. Es wurde sowohl nach dem durch-
schnittlichen CO,-Ausstol’ der gesamten Car-Sharing-Flotte eines Anbieters gefragt als auch
noch einmal differenziert nach dem spezifischen CO,-Ausstol} nur der leichten Nutzfahr-
zeuge. In den Grafiken wird wiederum differenziert nach Angaben, die aus der jeweiligen
Betriebsstatistik errechnet wurden und solchen, die lediglich geschatzt wurden. Letztere
Angaben sind sicherlich mit groRerer Vorsicht anzusehen als die errechneten Angaben.
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Abb. 3.4: Spezifischer CO,-Ausstol} der leichten Nutzfahrzeuge in den Car-Sharing-Flotten
(n=18)

Der nach der Anzahl der Fahrzeuge gewichtete durchschnittliche spezifische CO,-Ausstol’
betragt bei den groReren Anbietern mit mehr als 20 Fahrzeugen 141,9 g COy/km (n = 10).
Hierbei wurden nur diejenigen Anbieter beriicksichtigt, deren Angaben aus der Flottenstatis-
tik berechnet wurden. Dieser relativ hohe spezifische Ausstold wird mafRlgeblich von dem
Schweizer Anbieter Mobility beeinflusst, der in seiner Flotte einen relativ hohen Anteil héher
motorisierter Fahrzeuge flr seine gewerblichen Kunden vorhalt. Werden die Fahrzeuge von
Mobility aus der Durchschnittsberechnung ausgenommen, ergibt sich ein Wert flr den
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spezifischen CO,-Ausstoll von 129,6 g CO./km (n = 9). Dieser liegt ziemlich nahe am Wert
der kleineren Anbieter mit bis zu 20 Fahrzeugen, die einen spezifischen CO.-Ausstol} von
128,1 g CO,/km (n = 10) aufweisen.

Damit sind diese Car-Sharing-Anbieter, die berechnete Angaben zu den durchschnittlichen
CO--AusstolRen ihrer Bestandsflotten machten, bereits heute sehr nahe an der EU-Vorgabe,
die die europaischen Autohersteller fir ihre Neuwagenflotten ab dem Jahr 2015 einhalten
mussen. Zu beachten ist hierbei, dass in die Berechnungen der Car-Sharing-Anbieter nicht
nur die Neuwagen eingingen, sondern auch bereits Ianger in den Flotten eingestellte Fahr-
zeuge mitgezahlt wurden.

Zu den leichten Nutzfahrzeugen und den Kleinbussen, die in den Car-Sharing-Flotten vorge-
halten werden, konnte keine vergleichbare Durchschnittsberechnung durchgefiihrt werden,
da hierflr keine extra Bestandszahlen abgefragt wurden, und somit keine Gewichtung der
Angaben nach der Fahrzeuganzahl vorgenommen werden konnte.

Raumliche Verteilung der Car-Sharing-Nutzer

Die Erfahrung vieler Anbieter belegt, dass die raumliche Verteilung der Car-Sharing-Nutzer
im Stadtgebiet typische Verteilungsmuster erkennen lasst, die offenbar weitgehend unab-
hangig von den konkreten Stadten sind. Danach wohnt ein Grolteil der privaten Car-
Sharing-Nutzer in dichtbebauten, innenstadtnahen Stadtteilen. Die kleinteilige Mischung von
unterschiedlichen Nutzungen (Wohnen, Einkaufen, Kleingewerbe und Dienstleistungen)
erzeugt in diesen Quartieren eine hohe Urbanitat und vermittelt ihnren Bewohnern eine
besondere Lebendigkeit des gebauten Raumes. Diese Stadtteile haben vielfach ein gutes
OPNV-Angebot und sind gut mit dem Fahrrad zu erreichen. Andererseits ist hier haufig der
Parkdruck zum Abstellen der privaten Kraftfahrzeuge besonders hoch.

Um nachzuprifen, ob die befragten Car-Sharing-Anbieter in unserer Untersuchung ahnliche
Verteilungsmuster ihrer Kunden aufweisen, wurde die Frage der Verteilung der privaten wie
der gewerblichen Kunden im Stadtgebiet gestellt. Es wurden idealtypisch die folgenden vier
Stadtbereiche unterschieden: 1. Stadtzentrum/Innenstadt, 2. innenstadtnahe, dicht bebaute
Stadtteile, 3. etwas weiter vom Stadtzentrum entfernte Stadtteile und 4. periphere Stadtteile.
Allerdings konnte vermutlich nicht in allen Fallen sichergestellt werden, dass jeder Antwor-
tende die gleichen Vorstellungen von der raumlichen Lage der Gebiete hatte. Auch beruhen
die Angaben eher auf Schatzungen, als dass genaue Statistiken darliber gefiihrt und heran-
gezogen wurden.

Bezogen auf alle antwortenden Car-Sharing-Anbieter wohnt ein Drittel der Privatkunden im
Zentrum ihrer Stadte, eine weitere Halfte in den die City umlagernden, dicht bebauten Stadt-
teilen. 12 % der Privatkunden finden sich in den weiter entfernten Stadtteilen, in denen
haufig auch groRere Anteile des sozialen Wohnungsbaus zu finden sind. Lediglich 5 % der
Privatkunden kommen aus den peripheren Stadtteilen, die haufig einen gréReren Anteil
begriinter Wohngrundstlicke mit freistehenden Einfamilienhausern aufweisen. Diese Ergeb-
nisse unserer Umfrage sind vergleichbar mit anderen wissenschaftlichen Untersuchungen
der raumlichen Verteilung der Car-Sharing-Nutzer. Sie sind nicht das Ergebnis einer ange-
botsgesteuerten Stationsentwicklung der Anbieter, sondern beruhen auf den Mobilitatsorien-
tierungen und Praferenzen der typischen Bewohner dieser Stadtrdume.

Die Unterschiede zwischen gréReren und kleineren Anbietern lassen sich daraus erklaren,
dass kleinere Anbieter eher in kleineren Stadten zu finden sind, in denen der Anteil der
Einwohner im Zentrum noch gréer ist und dicht bebaute innenstadtnahe Stadtteile nicht so
deutliche Urbanitatsqualitaten besitzen.
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Im Prinzip findet sich ein dhnliches raumliches Verteilungsmuster auch bei den gewerblichen
Car-Sharing-Nutzern, wie Abbildung 3.5 zeigt. Das stimmt damit Gberein, dass es sich bei
den gewerblichen Kunden der antwortenden Car-Sharing-Anbieter vorwiegend um kleinere
Firmen oder Organisationen handelt, was aus der Anzahl von 3,3 Nutzungsberechtigten pro
gewerblichem Kundenvertrag geschlossen werden kann (siehe Tabelle 3.4). Kleinere Agen-
turen und Dienstleistungsbetriebe siedeln sich ebenfalls bevorzugt in innenstadtnahen, ge-
mischt genutzten Stadtteilen an, so dass die Hauptursprungsraume sowohl der privaten als
auch der gewerblichen Car-Sharing-Kunden bisher gut Gbereinstimmen. Mit der bereits
anlaufenden Verbreitung des Car-Sharing-Gedankens in grof3ere Firmen mag sich das mit
der Zeit andern.
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Abb. 3.5: Raumliche Verteilung der Car-Sharing-Nutzer im Stadtgebiet

Abgeschaffte Privatwagen

In Frage A.11 wurden die Car-Sharing-Anbieter dartber befragt, ob Ihnen Angaben vorlie-
gen, wie viele ihrer Kunden wegen ihrer Car-Sharing-Teilnahme ein Privatauto abgeschafft
oder den geplanten Neukauf eines Privatwagens nicht getatigt haben. 34 Anbieter haben
geantwortet, dass Ihnen — aus unterschiedlichen Quellen — dazu Informationen vorliegen.

Die Angaben beruhen sowohl auf routinemaRig erhobenen Angaben bei der Neuaufnahme
von Kunden als auch auf personlichen Gesprachen mit neuen Kunden bzw. Mitgliedern,
letzteres ist vor allem bei kleineren Anbietern relevant. Teilweise wurden die Angaben auch
aus wissenschaftlichen Untersuchungen und Kundenbefragungen bezogen, die in einigen
Fallen auch schon einige Jahre zurtckliegen.

Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse der Befragung kdnnen also nicht als wissen-
schaftlich verifizierter Befund gewertet werden, sondern eher als Beleg dafir, dass eine
erhebliche Anzahl von Privatwagen durch die Car-Sharing-Nutzung tGberflissig wird und von
ihren Besitzern abgeschafft wird. Dabei ist es unerheblich und auch nicht abgefragt worden,
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ob es sich bei den abgeschafften Fahrzeuge um die einzigen Fahrzeuge im Haushalt der
Car-Sharing-Teilnehmer handelt oder um den Zweit- oder gar Drittwagen.

Wenn man davon ausgeht, dass jeder genannte Car-Sharing-Nutzer mindestens einen Pri-
vatwagen abgeschafft oder nicht angeschafft hat, wurden von den Kunden der 34 antworten-
den Car-Sharing-Anbietern mehr als 13.800 Privatwagen ersetzt. Nach den angegebenen
Antworten ist also von einem guten Viertel der Car-Sharing-Kunden ein solches Verhalten
bekannt. Wenn die Anzahl der abgeschafften oder nicht angeschafften Privatwagen mit der
Anzahl der in den Car-Sharing-Flotten eingesetzten Fahrzeuge verglichen wird, so kommen
auf jedes Car-Sharing-Fahrzeug im statistischen Mittel sieben abgeschaffte oder nicht ange-
schaffte Privatwagen. Die kleineren Anbieter kommen danach auf einen deutlich niedrigeren
Wert von 1,9 abgeschaffte Privatwagen auf jedes Car-Sharing-Fahrzeug.

alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =34) (n=11) (n =23)
Anzahl Car-Sharing-
Kunden, die Privatwagen 13.815 13.546 269
abgeschafft oder geplanten
Neukauf abgesagt haben
entspricht Anteil an allen o o o
Kunden dieser Anbieter 27,3 % 2C R [
Verhaltnis abgeschaffte oder
nicht angeschaffte 7,0zu 1 7.3zu 1 1,9 zu 1
Privatwagen zu Fahrzeugen
in Car-Sharing-Flotte

Tab. 3.8: Abgeschaffte oder nicht angeschaffte Privatwagen von Car-Sharing-Kunden

Kennzahlen der Car-Sharing-Nutzung

Die funf Fragen, deren Ergebnisse in den folgenden Tabellen wiedergeben werden, wurden
lediglich den Car-Sharing-Anbietern in den momo-Partnerlandern gestellt. Die Angaben der
Car-Sharing-Anbieter wurden nach der Anzahl der Fahrzeuge in ihren Flotten gewichtet.

Die groReren Car-Sharing-Anbieter mit mehr als 20 Fahrzeugen erreichen eine durchschnitt-
liche Jahresfahrleistung ihrer Fahrzeuge im Car-Sharing-Betrieb von 23.510 km, die kleine-
ren Anbieter kommen demgegeniber nur auf eine Jahresfahrleistung von 13.658 km. Damit
zeigt sich, dass gréliere Anbieter ihre Fahrzeuge wesentlich effizienter einsetzen kénnen.

alle Car-Sharing- groRRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =51) (n=22) (n =29)

km pro Car-Sharing-
Fahrzeug bei antwortenden 23.158 23.510 13.658
Car-Sharing-Anbietern

Tab. 3.9: Durchschnittliche Jahresfahrleistung der Car-Sharing-Fahrzeuge in 2008
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Car-Sharing-Fahrzeuge werden im Durchschnitt fir ein Viertel des Tages von den Kunden
reserviert. Auch hier sind die Fahrzeuge der gréfieren Anbieter besser ausgelastet (28,8 %
der Tageszeit) als diejenigen der kleineren Anbieter (22,6 %). Jedoch ist der Unterschied
zwischen beiden Kategorien wesentlich geringer als bei den durchschnittlichen Jahresfahr-

leistungen.

alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =48) (n =25) (n =23)
Anteil der Stunden (in % von
24 Std.), in denen die Car- o o o
Sharing-Fahrzeuge taglich 25,9 % AR 2 P20
ausgelastet waren

Tab. 3.10: Zeitliche Auslastung der Car-Sharing-Fahrzeuge in 2008

In einer weiteren Frage wurde nach der Anzahl der jahrlichen Buchungen pro Privatkunde
bzw. gewerblichem Kunde gefragt. Hier zeigt sich, dass die kleineren Anbieter mit weniger
als 500 Car-Sharing-Nutzern eine hdhere durchschnittliche Buchungszahl pro Privatkunden
aufweisen (19,7 Buchungen pro Kunden und Jahr) als die grélieren Anbieter

(15,1 Buchungen).

Die Auswertung der jahrlichen Buchungen pro gewerblichem Kunden wird hier nicht darge-
stellt, da beflirchtet werden muss, dass die Frage von vielen Antwortenden nicht richtig
beantwortet wurde und die Fehlerwahrscheinlichkeit als zu hoch eingeschatzt wird.

alle Car-Sharing- gréRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n = 36) (n =16) (n =20)
Durchschnittliche Anzahl
von Buchungen pro 15,2 15,1 19,7
Privatkunden

Tab. 3.11: Anzahl von Buchungen durch Privatkunden in 2008

Die Jahresfahrleistung pro privatem Kunde hat im Jahr 2008 fiir alle Anbieter 737 Kilo-
meter betragen. Auch dieses Ergebnis wird vor allem durch die erheblich grélRere Anzahl
gewichteter Kunden der grofieren Anbieter bestimmt. Demgegenuber weisen die kleineren
Anbieter mit weniger als 500 Nutzern mit durchschnittlich 1.159 Jahreskilometer erheblich
héhere Fahrleistungen aus. Die durchschnittlichen Jahresfahrleistungen pro gewerblichem
Kunden weisen etwa 2,5-fach héhere Werte aus. Der durchschnittliche gewerbliche Kunde
hat im Jahr 2008 1.868 Kilometer im Car-Sharing-Fahrzeug zurtickgelegt. Zu beachten ist
hierbei, dass in die Berechnung nicht die Anzahl der Nutzungsberechtigten, sondern die der
abgeschlossenen Vertragspartner eingeht. Auch bei den gewerblichen Kunden haben die
kleineren Anbieter wesentlich héhere durchschnittliche Fahrleistungen pro Kunde.
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alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter

Gewichtete durchschnittliche
Jahresfahrleistung pro 737 732 1.159
Privatkunde im Jahr 2008 (n=31) (n=13) (n=18)
[in km]
Gewichtete durchschnittliche
Jahresfahrleistung pro 1.868 1.837 2.868
gewerblichem Kunde im (n=20) (n=28) (n=12)
Jahr 2008 [in km]

Tab. 3.12: Jahresfahrleistung je Privat- und je gewerblichem Kunde in 2008

Die letzte Abfrage in diesem Bereich betraf die durchschnittliche zeitliche Ausleihdauer.
Bei den Privatkunden dauerte die durchschnittliche Ausleihe 8,5 Stunden an, bei den
gewerblichen Kunden war sie mit 7,6 Stunden etwas kirzer. Jedoch ist bei dieser Auswer-
tung zu beachten, dass nur eine relativ kleine Anzahl von Anbietern die Fragen beantwortet
hat. Gegenlber anderen Erfahrungswerten erscheinen die Ergebnisse relativ hoch.

alle Car-Sharing- groRRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter

zﬁgfgizgﬂteﬂrﬁ?s privatem 8,5 9.5 7.6
Kunde [in Stunden] (n=29) (n=13) =1l
Durchschnittliche
Ausleihdauer pro 7,6 8,9 6,9
gewerblichem Kunde [in (n=19) (n=7) (n=12)
Stunden]

Tab. 3.13: Durchschnittliche Ausleindauer in 2008

Die Fragen A.13.1 bis A.13.3 nach den Zielgruppen, die von den Car-Sharing-Anbietern in
besonderer Weise angesprochen werden, wurden von den meisten Befragten nicht in der
erwarteten Richtung beantwortet. Aus den Antworten lasst sich entnehmen, dass das Ziel-
gruppenverstandnis bei vielen Befragten nicht sehr differenziert ist oder die Frage ganzlich
fehlinterpretiert wurde. Daher wird auf eine Auswertung dieser Fragestellung verzichtet.
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3.3.2 Erhebungsergebnisse zu Kooperationen der Car-Sharing-Anbieter

Der zweite Teil des Fragebogens beschaftigte sich mit den Kooperationen, die von den Car-
Sharing-Anbietern mit anderen Verkehrsunternehmen oder Mobilitadtsdienstleistern eingegan-
gen wurden.

Kooperationen mit OPNV-Unternehmen

Die groRte Rolle bei den Kooperationen spielt die Zusammenarbeit mit Unternehmen, die
den offentlichen Personennahverkehr in den Stadten oder im Umland der Stadte organi-
sieren. Hierbei werden drei unterschiedliche Beteiligte unterschieden: 1. die in den Stadten
den OPNV betreibenden ortlichen Verkehrsunternehmen, 2. die Verkehrsunternehmen, die
in den Umlandregionen regionale Busdienste anbieten oder Eisenbahnen ins Umland betrei-
ben sowie 3. die Aufgabentrager des OPNV bzw. die Verkehrsverbiinde, die in integrierten
OPNV-Verbanden oftmals fiir die Tarifpolitik eines gréReren Gebietes zustandig sind.

Ein Drittel der antwortenden Car-Sharing-Anbieter verfligt Gber eine Kooperation mit einem
ortlichen Verkehrsunternehmen. Hierbei ist festzustellen, dass die grofieren Anbieter
wesentlich mehr Vereinbarungen Uber eine Zusammenarbeit geschlossen haben, hier ist der
Anteil der kooperierenden Car-Sharing-Anbieter mit zwei Dritteln fast doppelt so hoch.

alle Car-Sharing- groRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n = 35) (n=73)

Kooperation mit 6rtlichem
Verkehrsunternehmen
vereinbart (vertraglich oder
informell)

37 Car-Sharing-
Anbieter
(34,3 %)

23 Car-Sharing-
Anbieter
(65,7 %)

14 Car-Sharing-
Anbieter
(19,2 %)

Tab. 3.14: Kooperationen mit értlichen Verkehrsunternehmen

Inhalte von Kooperationen mit értlichen Verkehrsunternehmen sind (Reihenfolge in der
Haufigkeit der Nennungen):

o Verglinstigte Tarifangebote und Einstiegskonditionen fiir OPNV-Stammkunden,
. gemeinsame Werbeaktivitdten und Offentlichkeitsarbeit zugunsten Car-Sharing,
o gemeinsames Marketing,

o gemeinsame Vertriebswege zur Aufnahme von neuen Car-Sharing-Kunden,

. gemeinsame Informationsstande,

o Angebot von Car-Sharing-Stellplatzen auf Flachen der Verkehrsunternehmen,

o regelmaRige Kommunikation Uber Car-Sharing gegentiber OPNV-Kunden,

. Car-Sharing-Anbieter ist Teil eines Verkehrsunternehmens,

. freies Parken an Eisenbahnstationen,
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o Verglnstigungen im Car-Sharing fur Mitarbeiter des Verkehrsunternehmens,
o Car-Sharing-Informationen in OPNV-Liniennetzpldnen und an Haltestellen,
o gemeinsame elektronische Zugangskarte.

Die Zusammenarbeit wird von den Car-Sharing-Anbietern vor allem als Instrument angese-
hen, die Aufmerksamkeit in der Bevolkerung gegentiber dem Car-Sharing-Angebot zu erho-
hen, die Bedeutung der Zusammenarbeit wird sowohl von den gré3eren Anbietern als auch
von den kleineren Organisationen durchschnittlich als wichtig angesehen (Bewertung auf der
Skala zwischen 1 = sehr wichtig bis 5 = nicht wichtig mit 2,24 angegeben). Mit 2,37 leicht
schwacher wurde die Bedeutung der Zusammenarbeit flir das Kundenwachstum im Car-
Sharing angesehen, wobei jeweils die groleren Anbieter eine etwas bessere Einschatzung
abgaben. Der Zustand der Kooperationen wurde jedoch nur als mittel bzw. befriedigend
eingeschatzt (Bewertung aller Antwortenden 2,76), es wird also von Seiten der Car-Sharing-
Anbieter Verbesserungspotenzial gesehen.

Bewertung
(1 = sehr wichtig bzw. sehr zufrieden;

5

nicht wichtig bzw. nicht zufrieden)
N

Bedeutung der Kooperation fir
die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fir
das Kundenw achstumim Car-
Sharing

Zufriedenheit mit Kooperation

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 38) W groRere Car-Sharing-Anbieter (n = 23) O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 15)

Abb. 3.6: Bewertung der Kooperationen mit értlichen Verkehrsunternehmen

Gegenlber regionalen Verkehrsunternehmen verfligen wesentlich weniger Anbieter tiber
Erfahrungen mit Kooperationen. Hier hat lediglich ein Viertel der gréReren Car-Sharing-
Anbieter eine Zusammenarbeit mit einem regionalen Verkehrsunternehmen vertraglich oder
informell vereinbart. Bei den kleineren Anbietern sind es nur 5 %.

alle Car-Sharing- groRRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n =35) (n=73)

Kooperation mit regionalem
Verkehrsunternehmen
vereinbart (vertraglich oder
informell)

13 Car-Sharing-
Anbieter
(12,0 %)

9 Car-Sharing-
Anbieter
(25,7 %)

4 Car-Sharing-
Anbieter
(5,5 %)

Tab. 3.15: Kooperationen mit regionalen Verkehrsunternehmen

Inhalte von Kooperationen mit regionalen Verkehrsunternehmen sind (Reihenfolge in der

Haufigkeit der Nennungen):
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o Vergunstigte Tarifangebote,
) gemeinsames Marketing,
o Verkehrsunternehmen unterstitzt Werbung fur Car-Sharing,
. Zusammenarbeit im Vertrieb,
. Kommunikation Gber Car-Sharing,
o regionales Verkehrsunternehmen ist Anteilseigner des Car-Sharing-Anbieters.

Die Bewertung der Bedeutung dieser Kooperationen fallt im Vergleich zu den oértlichen
Verkehrsunternehmen bei den regionalen Verkehrsunternehmen fiir die Gesamtheit der
Antwortenden etwas zurlickhaltender aus. Dies ist jedoch darauf zuriickzuflhren, dass die
kleineren Car-Sharing-Anbieter eine deutlich schlechtere Bewertung der Kooperation, sowohl
in Bezug auf die offentliche Aufmerksamkeit als auch in Bezug auf das Kundenwachstum,
abgeben. Die grofieren Car-Sharing-Anbieter, die auf der regionalen Ebene lber eine
Kooperation mit einem Verkehrsunternehmen verfligen, bewerten diese sogar positiver als
gegeniber den ortlichen Verkehrsunternehmen. Auch ist hier im Vergleich zu den ortlichen
Kooperationen eine etwas hohere Zufriedenheit Uber den Zustand der Zusammenarbeit
festzustellen.

=
o 9O 5
8 8
SR
E =
23 =
g 8572
22,
6%
220
c = ‘ ‘
9 g Bedeutung der Kooperation fir Bedeutung der Kooperation fir Zufriedenheit mit Kooperation
‘[ I die 6ffentliche Aufmerksamekeit ~ das Kundenw achstumim Car-
—© des Car-Sharing-Angebotes Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 11) W groRere Car-Sharing-Anbieter (n = 7) @O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 4)

Abb. 3.7: Bewertung der Kooperationen mit regionalen Verkehrsunternehmen

Die Halfte der groReren Car-Sharing-Anbieter hat eine Kooperation mit einem OPNV-
Aufgabentrager bzw. einem Verkehrsverbund vereinbart, bei den kleineren Anbietern sind
es nur 11 %.
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alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n =35) (n=73)
Kooperation mit
Aufgabentrager des OPNV 26 Car-Sharing- 18 Car-Sharing- 8 Car-Sharing-
oder Verkehrsverbund Anbieter Anbieter Anbieter
vereinbart (vertraglich oder (24,1 %) (51,4 %) (11,0 %)
informell)

Tab. 3.16: Kooperationen mit Aufgabentragern OPNV oder Verkehrsverbiinden

Inhalte von Kooperationen mit OPNV-Aufgabentragern oder Verkehrsverbiinden sind
(Reihenfolge in der Haufigkeit der Nennungen):

o Gemeinsame vergunstigte Tarifangebote fir OPNV-Stammkunden,

. Kooperation bei Werbemallinahmen,

. gemeinsames Marketing,

o Zusammenarbeit im Vertrieb, Aufnahme von Car-Sharing-Kunden in Mobilitatszentrale,

o Car-Sharing-Stellplatze werden in Haltestellenplanen angezeigt,

) Zusammenarbeit mit OPNV Call Center,

o Car-Sharing-Anbieter bekommt (zeitlich begrenzt) finanzielle Unterstitzung durch

OPNV-Aufgabentrager,

o gemeinsames elektronisches Zugangsmedium,

o verginstigte OPNV-Tarife fiir Car-Sharing-Kunden,

o Aufgabentrager ist Anteilseigner des Car-Sharing-Unternehmens.

Die Bedeutung dieser Kooperationen fir die 6ffentliche Wahrnehmung des Car-Sharing-
Angebotes wird mit 2,67 Uber alle Anbieter schlechter eingeschatzt als bei den vorange-
gangenen OPNV-Kooperationen. Dies wird durch eine schlechtere Einstufung durch die
grélleren Anbieter bedingt. Die Bedeutung der Kooperationen fir das Kundenwachstum im
Car-Sharing wird von den kleineren Anbietern als hdher geschatzt als bei den vorhergehen-
den Gruppen. Die grofieren Anbieter schatzen diese Bedeutung niedriger ein. Die Zufrieden-
heit mit den Kooperationen kann als mittel bewertet werden.
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Bewertung
(1 = sehr wichtig bzw. sehr zufrieden
nicht wichtig bzw. nicht zufrieden

Bedeutung der Kooperation fiir die Bedeutung der Kooperation fiir das
offentliche Aufmerksamekeit des ~ Kundenwachstum im Car-Sharing
Car-Sharing-Angebotes

Zufriedenheit mit Kooperation

5

‘Elalle Car-Sharing-Anbieter (n = 21) BgroRere Car-Sharing-Anbieter (n = 15) Okleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 6) ‘

Abb. 3.8: Bewertung der Kooperationen mit OPNV-Aufgabentragern und Verkehrsver-
binden

Kooperationen mit Fahrradanbietern

Nur ein Viertel der gréReren Car-Sharing-Anbieter und lediglich 5 % der kleineren hat eine
Zusammenarbeit mit einem Fahrradverleih-Unternehmen oder einem Fahrradanbieter
vereinbart.

alle Car-Sharing- groRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n = 35) (n=73)

Kooperation mit
Fahrradanbieter oder

Fahrradverleih vereinbart
(vertraglich oder informell)

13 Car-Sharing-
Anbieter
(12,0 %)

9 Car-Sharing-
Anbieter
(25,7 %)

4 Car-Sharing-
Anbieter
(5,5 %)

Tab. 3.17: Kooperationen mit Fahrradanbietern oder Fahrradverleih-Unternehmen

Inhalte von Kooperationen mit Fahrradanbietern oder Fahrradverleih-Unternehmen sind
(Reihenfolge in der Haufigkeit der Nennungen):

. Rabattaktionen flr Car-Sharing-Kunden,

) gegenseitige Werbeaktivitaten,

o Informationen Uber Car-Sharing an Kunden von Fahrradladen,

o gunstige Einstiegskonditionen ins Car-Sharing fur Kunden von Fahrradladen,

. Sonderkonditionen fur Car-Sharing-Kunden im Fahrradparkhaus.

Die Bedeutung der Kooperationen mit Fahrradanbietern in Bezug auf die &ffentliche
Aufmerksamkeit wird von den gréReren Anbietern mit mittel, von den kleineren nur mit
weniger wichtig eingestuft. Die Bedeutung fur das Kundenwachstum wird von allen als

weniger wichtig erachtet.
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Bewertung
(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fir das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 12)
o kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 3)

m groBere Car-Sharing-Anbieter (n = 9)

Abb. 3.9: Bewertung der Kooperationen mit Fahrradanbietern oder Fahrradverleih-

Unternehmen

Kooperationen mit Taxidiensten

Nur neun antwortende Car-Sharing-Anbieter sind eine Zusammenarbeit mit einem ortlichen

Taxidienst eingegangen.

alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n =35) (n=73)
Kooperation mit Taxidienst 9 Car-Sharing- 6 Car-Sharing- 3 Car-Sharing-
vereinbart (vertraglich oder Anbieter Anbieter Anbieter
informell) (8,3 %) (17,1 %) (4,1 %)

Tab. 3.18: Kooperationen mit értlichen Taxidiensten

Inhalte von Kooperationen mit értlichem Taxidienst sind (Reihenfolge in der Haufigkeit der

Nennungen):

o Vergunstigte Taxitarife fir Car-Sharing-Kunden,

o Car-Sharing-Buchungszentrale (auch zeitweise) bei Taxizentrale,

. Kundentransfer bei Stérungen per Taxi,

. bargeldlos Taxi fahren,

o Car-Sharing-Werbung auf Taxis.

Die Bedeutung dieser Kooperationen wird im Durchschnitt von allen Car-Sharing-Akteuren
zwischen weniger wichtig und nicht wichtig fur die 6ffentliche Wahrnehmung bzw. das

Kundenwachstum bewertet.
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Bewertung
(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-
Angebotes

Bedeutung der Kooperation fir das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 9)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 3)

W groRere Car-Sharing-Anbieter (n = 6)

Abb. 3.10: Bewertung der Kooperationen mit értlichen Taxidiensten

Kooperationen mit Autovermietungs-Unternehmen

Die Zusammenarbeit mit Autovermietungs-Unternehmen hat fur die Car-Sharing-Anbieter
eine groRere Bedeutung. Fast ein Drittel der antwortenden Anbieter verfligt tiber eine solche
Kooperation, bei den groReren Car-Sharing-Unternehmen sogar fast jeder zweite.

alle Car-Sharing-
Anbieter
(n = 108)

grofRere Car-
Sharing-Anbieter
(n =35)

kleinere Car-
Sharing-Anbieter
(n=73)

Kooperation mit Autover-
mietungsunternehmen
vereinbart (vertraglich oder
informell)

32 Car-Sharing-
Anbieter
(29,6 %)

17 Car-Sharing-
Anbieter
(48,6 %)

15 Car-Sharing-
Anbieter
(20,5 %)

Tab. 3.19: Kooperation mit Autovermietungsunternehmen

Inhalte von Kooperationen mit Autovermietungsunternehmen sind (Reihenfolge in der

Haufigkeit der Nennungen):

. Gunstigere Tarife fur Car-Sharing-Kunden,

o Uberbriicken von Kapazitatsengpassen im Car-Sharing-Fuhrpark,

o langere Fahrten werden mit Fahrzeugen der Autovermietung durchgeflihrt,

o Car-Sharing-Fahrzeuge werden bei Autovermietunternehmen geleast,

o Ausleihen von Kleintransportern, die nicht Bestandteil im Car-Sharing-Fuhrpark sind,

o Einwegfahrten mit Autovermietfahrzeugen.

Die Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche Wahrnehmung wurde von den Car-
Sharing-Anbietern mit 3,34 nur als mittel eingeschatzt, die Bedeutung fiir das Kundenwachs-

tum wurde mit 3,62 noch etwas geringer bewertet.
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Bewertung
sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)
w

(1
o

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fur das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 29)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 13)

W gréBere Car-Sharing-Anbieter (n = 16)

Abb. 3.11: Bewertung der Kooperationen mit Autovermietungsunternehmen

Kooperationen mit Autohausern

Jeder flinfte Car-Sharing-Anbieter ist eine Kooperation mit einem Autohaus eingegangen,
wobei skeptisch nachgefragt werden kann, ob von den Antwortenden zwischen einer norma-
len Handelsbeziehung zum Kauf eines Autos und einer weitergehenden kontinuierlichen
Zusammenarbeit unterschieden wurde. Die groReren Car-Sharing-Anbieter sehen einen
grélReren Bedarf nach einer Zusammenarbeit, hier hat jeder Vierte eine solche Kooperation

vereinbart.

alle Car-Sharing- groRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n = 35) (n=73)
Kooperation mit Autohaus 20 Car-Sharing- 9 Car-Sharing- 11 Car-Sharing-
vereinbart (vertraglich oder Anbieter Anbieter Anbieter
informell) (18,5 %) (25,7 %) (15,1 %)

Tab. 3.20: Kooperation mit Autohausern

Inhalte von Kooperationen mit Autohdusern sind neben dem normalen Bezug von Neufahr-
zeugen (Reihenfolge in der Haufigkeit der Nennungen):

o Bezug von Neuwagen zu vergunstigten Konditionen,

o Anmietung von Fahrzeugen,

o Unfallersatzwagen.

Die Bedeutung der Kooperationen mit Autohausern differiert in der Einschatzung zwischen
groferen und kleineren Car-Sharing-Anbietern sehr stark. Wahrend die gréReren Anbieter
die Bedeutung als mittel einstufen, tendieren die kleineren Anbieter zwischen weniger und

nicht wichtig.
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Bewertung
(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fir das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 15)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 9)

W groRRere Car-Sharing-Anbieter (n = 6)

Abb. 3.12: Bewertung der Kooperationen mit Autohausern

Kooperationen mit Autowerkstatten

Sowohl was die Anzahl der Kooperationen mit Autohdusern angeht gibt es groRe Ahnlich-
keiten zu den Kooperationen mit Autohausern als auch bezlglich der Einschatzung ihrer
Bedeutung fur 6ffentliche Wahrnehmung und Kundenwachstum. Insofern kann auf das dort
Beschriebene verwiesen werden.

alle Car-Sharing- grofRere Car- kleinere Car-
Anbieter Sharing-Anbieter | Sharing-Anbieter
(n =108) (n =35) (n=73)
Kooperation mit 22 Car-Sharing- 11 Car-Sharing- 11 Car-Sharing-
Autowerkstatt vereinbart Anbieter Anbieter Anbieter
(vertraglich oder informell) (20,3 %) (31,4 %) (15,1 %)

Tab. 3.21: Kooperationen mit Autowerkstatten

Inhalte von Kooperationen mit Autowerkstatten sind (Reihenfolge in der Haufigkeit der

Nennungen):

. Sondertarife bei Reparaturen,

. Car-Sharing-Stellplatz auf Gelande der Werkstatt,

o Rabatt auf Lohnkosten bei Werkstattleistungen,

o Werkstatt reserviert eigenstandig Fahrzeuge bei Inspektionen und Reparaturen, holt
die Fahrzeuge ab und bringt sie wieder zurtck,

. Servicevertrag,

o Werkstatt vergibt Car-Sharing-Fahrzeuge als Ersatzfahrzeuge bei Unfallen und
l&ngeren Reparaturen an seine Kunden,
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Bewertung
(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

-_—

o

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fur das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 15)
@ kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 7)

W groRere Car-Sharing-Anbieter (n = 8)

Abb. 3.13: Bewertung der Kooperationen mit Autowerkstatten

Kooperationen mit Parkhausgesellschaften

Ein Drittel der gréReren Car-Sharing-Anbieter verfiigt Gber eine Kooperation mit einer
Parkhausgesellschaft, wahrend es bei den kleineren Anbieter nur 5 % sind. Da davon
ausgegangen werden kann, dass gréRere Anbieter hier fir Anbieter in gréReren Stadten
stehen, wo privater Parkraum knapp ist, ist das Zurverfiigungstellen von Stellplatzen in
Parkhausern, auf denen Car-Sharing-Stationen eingerichtet werden kdnnen, ein Hauptgrund

fur solche Kooperationen.

alle Car-Sharing-
Anbieter
(n =108)

grofere Car-
Sharing-Anbieter
(n = 35)

kleinere Car-
Sharing-Anbieter
(n=73)

Kooperation mit
Parkhausgesellschaft

vereinbart (vertraglich oder

informell)

15 Car-Sharing-
Anbieter
(13,9 %)

11 Car-Sharing-
Anbieter
(31,4 %)

4 Car-Sharing-
Anbieter
(5,5 %)

Tab. 3.22: Kooperationen mit Parkhausgesellschaften

Inhalte von Kooperationen mit Parkhausgesellschaft sind (Reihenfolge in der Haufigkeit der

Nennungen):

o Vermietung von Car-Sharing-Stellplatzen,

o Vermietung von kostenlosen Stellplatzen, wenn Werbeaufkleber fir Parkhausgesell-
schaft auf Car-Sharing-Fahrzeugen,

o Stellplatze zu ermafigten Konditionen,
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o kostenlose Stellplatze an exponierter Stelle flir Car-Sharing-Fahrzeuge,

o Parkhausgesellschaft veranlasst Ahnden von Falschparkern auf Stellplatzen des Car-

Sharing-Anbieters.

Die Bedeutung dieser Kooperationen wird sowohl von den gréfieren als auch von den
kleineren Anbietern mit mittel angegeben, wobei die Bedeutung fiir das Kundenwachstum
geringflgig schlechter bewertet wird als diejenige fir die 6ffentliche Wahrnehmung.

Bewertung

(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes

Bedeutung der Kooperation fiur das
Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 11)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 4)

M gréRere Car-Sharing-Anbieter (n =7)

Abb. 3.14: Bewertung der Kooperationen mit Parkhausgesellschaften

Kooperationen mit Wohnungsgesellschaften

Ein knappes Drittel der gréR3eren Anbieter hat eine Zusammenarbeit mit einer Wohnungs-
gesellschaft vereinbart, wahrend dies bei den kleineren Anbietern nur eine geringe Rolle

spielt.

alle Car-Sharing-
Anbieter
(n =108)

grofere Car-
Sharing-Anbieter
(n =35)

kleinere Car-
Sharing-Anbieter
(n=73)

Kooperation mit

Wohnungsgesellschaft
vereinbart (vertraglich oder

informell)

13 Car-Sharing-
Anbieter
(12,0 %)

10 Car-Sharing-
Anbieter
(28,6 %)

3 Car-Sharing-
Anbieter
(4,1 %)

Tab. 3.23: Kooperationen mit Wohnungsgesellschaften

Inhalte von Kooperationen mit Wohnungsgesellschaften sind (Reihenfolge in der Haufigkeit

der Nennungen):

o Bereitstellung von Car-Sharing-Stellplatzen auf Gelande der Gesellschaft,

. Sonderkonditionen im Car-Sharing fur Mieter,
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o Marketingzusammenarbeit, gemeinsame Werbung,
. Offentlichkeitsarbeit fiir Car-Sharing in internen Medien,
. besondere Aufnahmekonditionen fiir Mieter.

Erstaunlich ist, dass die Bewertung der Bedeutung der Zusammenarbeit mit Wohnungs-
gesellschaften bei den grofleren Anbietern schlechter ausfallt als bei den kleineren, wohin-
gegen sie deutlich haufiger solche Kooperationen eingehen. Insgesamt wird die Beurteilung
der Bedeutung im Mittelfeld eingeordnet.

()]

N
I

w

N

Bewertung
(1 = sehr wichtig; 5 = nicht wichtig)

-_—
L

o

Bedeutung der Kooperation fir die 6ffentliche Bedeutung der Kooperation fur das
Aufmerksamekeit des Car-Sharing-Angebotes Kundenw achstum im Car-Sharing

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 11) W groRere Car-Sharing-Anbieter (n = 9)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 2)

Abb. 3.15: Bewertung der Kooperationen mit Wohnungsgesellschaften

3.3.3 Erhebungsergebnisse zur politischen Unterstiitzung

Im dritten Teil des Fragebogens wurde nach der Unterstitzung gefragt, welche die Car-
Sharing-Anbieter auf den unterschiedlichen politischen Ebenen bekommen.

Nationale politische und gesetzliche Rahmenbedingungen

Die Antworten auf die Frage nach den politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen,
die ein erfolgreiches Car-Sharing-Angebot auf nationaler Ebene unterstitzen, kénnen nicht
befriedigen. Im Durchschnitt aller antwortenden Car-Sharing-Anbieter (n = 89) werden die
Rahmenbedingungen auf der Skala zwischen 1 = sehr gut und 5 = mangelhaft lediglich als
ausreichend bewertet. Eine bessere Bewertung wird lediglich von den Car-Sharing-Anbietern
in Belgien, Finnland und Italien gegeben.
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Bewertung der politischen und
gesetzlichen Rahmenbedingungen

mangelhaft)
N
|

w
I

(1 =sehr gut bis 5

O T T T T T T T
alle Deutsch- Belgien Spanien Finnland Irland ltalien sonstige
Anbieter land Lander

Anbieter aus

Abb. 3.16: Beurteilung der nationalen politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir

ein erfolgreiches Car-Sharing-Angebot

Auf die Frage, welche nationalen politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen den
Befragten besonders beim Aufbau ihres Car-Sharing-Angebotes geholfen haben, wurden
folgende Antworten gegeben (geordnet nach der Haufigkeit der Antworten):

Gewahrung einer finanziellen Starthilfe aus einem nationalen Budget,
EinfUhrung einer nationalen Koordinierungsstelle,
Maoglichkeit, Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum einzurichten,

EinfGhrung eines nationalen Verkehrszeichens fur Car-Sharing-Anbieter bzw.
-Angebote,

Einfihrung einer City-Maut,

EinfGhrung von Umweltzonen.

Die Antworten der Car-Sharing-Anbieter werden an dieser Stelle unkommentiert wiederge-
geben. Eine eigene Darstellung von fordernden und hemmenden Rahmenbedingungen wird
in den Kapiteln 6 und 7 vorgenommen.

Auf die Frage, welche nationalen politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen als
besonders veranderungsbediirftig angesehen werden, wurden folgende Antworten gegeben
(geordnet nach der Haufigkeit der Antworten):

Mdglichkeit, Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum einzurichten,

Steuerbeginstigung fir Car-Sharing-Angebote, Car-Sharing als gemeinnitzigen
Zweckbetrieb anerkennen,

bessere gesetzliche Definition des Car-Sharing bzw. Gberhaupt eine gesetzliche
Regelung und Foérderung des Car-Sharing,

Abwrackpramien, die auch Car-Sharing-Angeboten zugute kommen,
bessere Kommunikation tber Car-Sharing,

scharfere Umweltgesetze und -richtlinien,
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héhere allgemeine Parkgebiihren,
Offnen der Vorrangspuren fiir Car-Sharing-Fahrzeuge,
kostenfreies Parken fir Car-Sharing-Fahrzeuge,
bessere Berilicksichtigung dkologischer Gesichtspunkte in der Steuergesetzgebung,
Lockerung der Fihrerscheinkontrollpflicht fir Car-Sharing-Angebote,
allgemein finanzielle Unterstlitzung flr Car-Sharing-Angebote,
klares politisches Bekenntnis zum Car-Sharing,

versteckte Subventionen fiir private und gewerblich genutzte Pkw abbauen.

Unterstitzung auf der kommunalen Ebene

Die Unterstiitzung durch die kommunale Politik bzw. durch die stadtischen Verwaltungen
wird als durchschnittlich oder befriedigend angesehen. Die groReren Anbieter beurteilen die
kommunale Unterstlitzung leicht besser, jedoch sind die Unterschiede nicht sehr ausgepragt,
wie die Abbildung 3.17 zeigt.

Die kommunale Unterstlitzung bezieht sich auf folgende Bereiche (geordnet nach der
Haufigkeit der Antworten):

Car-Sharing-Stellplatze werden kostenfrei auf stadtischen Grundstlicken zur Verfigung
gestellt,

Car-Sharing-Stellplatze werden gegen moderate Mietpreise zur Verfigung gestellt,

Kommune hilft bei MalRnahmen zur Steigerung des Bekanntheitsgrades von Car-
Sharing,

Stadt nutzt das Car-Sharing-Angebot als gewerblicher Kunde,
kostenfreie Stellplatze im stadtischen Parkhaus,

Stellplatze im offentlichen Stralenraum durch Teilentwidmung oder andere rechtliche
Regelungen zur Verfigung gestellt,

projektbezogene finanzielle Unterstiitzung,

Schlisseltresor wurde an stadtischem Gebaude angebracht,

Aufnahme von Car-Sharing-Angebot in stadtischen Verkehrsplan,

vergleichbare Behandlung des Car-Sharing-Angebotes wie OPNV,

Stadt half bei Lobbyarbeit gegentiber regionalen Stellen,

Einladung zu Informationsveranstaltung durch Stadt,

Stadt vermittelte Kontakt zu potenziellen Kooperationspartnern,

Erlaubnis fir Zugang von Car-Sharing-Fahrzeugen zu verkehrsbeschranktem Bereich,

weitreichende politische Unterstutzung.
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Wie beurteilen Sie die Unterstiitzung durch die kommunale Stadtpolitik bzw . durch die
stadtische Verw altung?

O alle Car-Sharing-Anbieter (n = 80)
M gréBere Car-Sharing-Anbieter (n = 26)
O kleinere Car-Sharing-Anbieter (n = 54)

Abb. 3.17: Beurteilung der Unterstiutzung durch kommunale Stadtpolitik bzw. durch
stadtische Verwaltung
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4 Die Motive der Car-Sharing-Kunden

Dieses Kapitel beschaftigt sich hauptsachlich mit den bestehenden Car-Sharing-Kunden.
Wie sind sie soziodemografisch zu beschreiben, welche Motivation hat zum Car-Sharing-
Beitritt geflihrt, welche Merkmale schatzen sie besonders am Car-Sharing-Angebot? Das
sind einige der Fragen rund um die Kunden, die in einer vergleichenden Betrachtung
verschiedener Anbieter und europaischer Lander beantwortet werden sollen.

Hierbei wird auch Uber Ergebnisse einiger Befragungen berichtet, welche die Projektpartner
zu Beginn des momo-Projektes in ihren Landern durchflihrten.

Auch wenn es sehr viel mehr Studien und Befragungsergebnisse Uber die privaten Car-
Sharing-Kunden gibt, sollen die gewerblichen Kunden, soweit das Material es hergibt, in die
Beschreibung mit eingeschlossen werden.

4.1 Die bestehenden Privatkunden
41.1 Soziodemografische Merkmale der Car-Sharing-Teilnehmer
Geschlecht

Car-Sharing-Kunden sind in der Mehrzahl mannlich. Dies zeigt der Vergleich der Privat-
kundenstruktur unterschiedlicher Anbieter.

Car-Sharing-Anbieter Anteil Anteil weiblicher Quelle
bzw. Gebiet mannlicher Privatkunden
Privatkunden
cambio Brissel, 58 % 42 % Taxistop, cambio 2009
Belgien
diverse Anbieter, 58 % 42 % IME 2009
Italien
3 Anbieter in London, 69 % 31 % Synovate 2006
GroR3britannien
Mobility, Schweiz 53 % 47 % BfE 2006
2 Anbieter in Frankfurt 63 % 37 % traffiQ 2007
am Main, Deutschland
10 Anbieter, 58 % 42 % Wouppertal-Institut 2007
Deutschland

Tab. 4.1: Anteil Manner und Frauen unter den bestehenden Privatkunden verschiedener
Anbieter

Alter

Der Grofteil der Kunden ist im Alter zwischen 26 und 49 Jahren. Sowohl Jiingere unter 26
Jahren als auch Altere tiber 60 Jahre sind deutlich unterreprasentiert. Auch hier zeigen die
verschiedenen Untersuchungen deutliche Ubereinstimmungen. Abweichungen hiervon zeigt
eine Kundenbefragung in London aus dem Jahre 2006: Hier sind 50 % der Car-Sharing-
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Kunden im Alter zwischen 25 und 34 Jahren (Synovate 2006). Dies ist eine deutlich jlingere
Altersstruktur als in anderen Untersuchungen.

HaushaltsgrofRe

Ein- und Zweipersonenhaushalte tberwiegen bei den Car-Sharing-Teilnehmern. Die durch-
schnittliche Personenzahl in den Car-Sharing-Haushalten liegt bei etwas Uber 2 Personen.
Zu diesem Ergebnis kommen beispielweise die Untersuchungen Taxistop, cambio 2009, City
Car Club 2009, traffiQ 2007, Wuppertal-Institut 2007, Synovate 2006.

Formale Bildung

Wie die folgende Tabelle 4.2 zeigt, verfigen Car-Sharing-Kunden zu einem signifikant héhe-
ren Anteil UGber eine gute formale Bildung als es dem Durchschnitt der Bevoélkerung ent-
spricht. Auch dies ist ein deutliches Merkmal, das sich bei allen bekannten Kundenbefra-
gungen in Europa findet.

Car-Sharing- Kundenanteil mit Kundenanteil mit | Kundenanteil Quelle
Anbieter bzw. hoher formaler mittlerer formaler | mit sonstiger
Gebiet Bildung Bildung formaler

Bildung
cambio 60,1 % mit 6,9 % 8,2 % Taxistop,
Brussel, Universitatsausbildung, High-School- cambio
Belgien 24,8 % mit sonstiger Abschluss 2009

hoher, nicht universi-
tarer Ausbildung

diverse Anbie- 41 % “with higher 52 % “graduate” 7% IME 2009
ter, Italien educational

qualification”
3 Anbieter in 85 % mit Bachelor 10 % ,A Level® 5% Synovate
London, oder Masters Degree 2006
GrofRbritannien
2 Anbieter in 70 % mit k. A. k. A. traffiQ 2007
Frankfurt am Hochschulabschluss
Main,
Deutschland
10 Anbieter in 88,6 % mit Abitur oder Fachhochschulreife 3,8 % Wuppertal-
Deutschland 7,6 % abgeschlossener Institut

Realschulabschluss 2007

Tab. 4.2: Anteile unterschiedlicher formaler Bildungsabschliisse unter Car-Sharing-Kunden

Beschaftigungsstatus

Private Car-Sharing-Teilnehmer sind in der Mehrzahl Beschaftigte oder Selbststandige.
Entsprechend der Altersstruktur sind Auszubildende und Studierende als pragender Teil der
jungeren Altersgruppe sowie Rentner als Teil der alteren Altersgruppe unterreprasentiert.
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Auch Arbeitslose und Personen, die ohne eigenes Einkommen im Haushalt arbeiten, fehlen
weitgehend als Car-Sharing-Kunden.

Einzelne Ergebnisse der Struktur der Berufstatigkeit unter den Car-Sharing-Kunden sind:

o Hoherer Anteil von (Vollzeit-)Beschéftigten (71 %) in Brussel, als es dem Bevolke-
rungsdurchschnitt entspricht (Taxistop, cambio 2009). Wobei Arbeiter gegentiber
Angestellten unterreprasentiert sind. In Brissel ist die zweitgrofite Berufsgruppe unter
den Car-Sharing-Teilnehmern diejenige der unabhangig Selbststandigen (13 %).

o 52 % Beschaftigte, 22 % Freiberufliche in Italien (IME 2009).

o 89 % Berufstatige bei zwei Car-Sharing-Anbietern in Frankfurt am Main, Deutschland
(traffiQ 2007).

o 92 % Beschaftigte in London (Synovate 2006).

Autobesitz

Car-Sharing-Teilnehmer zeichnen sich dadurch aus, dass sie deutlich weniger Autos im
Haushalt besitzen als der Durchschnitt der Bevolkerung. Dies zeigen einige Untersuchun-
gen, die in Tabelle 4.3 zusammengestellt sind. Die Aussage gilt auch fur die Haushalte der
Car-Sharing-Teilnehmer in Italien, auch wenn dort der Anteil der autolosen Haushalte
vergleichsweise niedrig ausfallt.

Car-Sharing-Anbieter | Anteil Nutzer bzw. Nutzerhaushalte Quelle

bzw. Gebiet ohne eigenes Auto

cambio Brissel, 73 % Taxistop, cambio 2009
Belgien

City Car Club, Helsinki, 83 % City Car Club 2009
Finnland

Mobility, Schweiz 76 % BfE 2006

diverse Anbieter, 52 % IME 2009

Italien

3 Anbieter in London, 74 % Synovate 2006
Grol3britannien

2 Anbieter in Frankfurt 92 % traffiQ 2007

am Main, Deutschland

10 Anbieter in 84 % bezogen auf Nutzer, Wuppertal-Institut 2007
Deutschland 70 % bezogen auf Haushalte

Tab. 4.3: Anteil von Nutzern bzw. Nutzerhaushalten ohne eigenes Auto

Zeitkarten des OPNV

Die folgende Tabelle 4.4 zeigt die Ausstattung der Car-Sharing-Kunden mit Zeitkarten des
offentlichen Verkehrs. Ubereinstimmendes Ergebnis aller entsprechenden Untersuchungen
ist, dass Car-Sharing-Kunden zu einem hdéheren Anteil Gber Zeitkarten des 6ffentlichen
Verkehrs verfiigen als der Durchschnitt der jeweiligen Bevolkerung.
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Car-Sharing-Anbieter | Anteil OPNV- Anteil OPNV- Quelle, Bemerkungen
bzw. Gebiet Stammkunden Stammkunden
vor Beitritt nach Beitritt
cambio Brissel, k. A. 60 % STIB Taxistop, cambio 2009;
Belgien 15 % SNCB Anteil Kunden mit
~Subscription® (STIB =
OPNV in Briissel; SNCB
= staatliche
Eisenbahngesellschaft)
diverse Anbieter, k. A. 41 % IME 2009, Anteil Kunden
Italien mit ,public transport pass”®
Mobility, Schweiz 73 % BfE 2006; Anteil
“Ein Viertel der | Kundenhaushalte mit
Haushalte besitzt | General-, Strecken- oder
heute mehr OV- | Regionalverbund-Abo
Abos als vorher,
8 % weniger.”
2 Anbieter in Frankfurt 28 % 39 % traffiQ 2007; Anteil
am Main, Deutschland Kunden mit OPNV-
Jahreskarten
10 Anbieter in k. A. 43,3 % Wouppertal-Institut; Anteil
Deutschland Kunden mit OPNV-
Zeitkarte
Tab. 4.4:  Anteil von Nutzern mit Zeitkarten (Jahres- oder Monatskarten) des 6ffentlichen
Verkehrs
Fazit

Die Tabellen dieses Kapitels weisen sehr weitgehende soziodemografische Ubereinstim-
mungen der Nutzer aus. Trotzdem kénnen sich Nutzerstrukturen unterschiedlicher Anbieter
signifikant voneinander unterscheiden. Beispiel hierfirr ist eine Kundenbefragung des OPNV-
Aufgabentragers traffiQ in Frankfurt am Main (Deutschland), der die Kunden zweier im Wett-
bewerb miteinander stehender Car-Sharing-Anbieter umfasste (traffiQ 2005). Beide Anbieter
starteten im Jahr 2000 mit ihrem Car-Sharing-Angebot. Wahrend der Anbieter Stadtmobil
Rhein-Main einen Manneranteil von 55 % unter seinen Kunden aufweist, betragt dieser beim
Anbieter book-n-drive 72 %. Der Anteil Berufstatiger betragt bei Stadtmobil 84 %, bei book-n-
drive 93 %, der Anteil Studenten bei Stadtmobil 9 %, bei book-n-drive 1%. Der Anteil von
Teilnehmerhaushalten mit einem Haushaltseinkommen Uber 3.000 Euro netto bei Stadtmobil
28 %, bei book-n-drive 39 %.

In der Veroffentlichung zur Untersuchung wird betont, dass diese Unterschiede eine Mo-
mentaufnahme darstelle, die sich inzwischen bereits verandert hat (traffiQ 2007). Diese
Momentaufnahme kann Ergebnis gezielt unterschiedlicher Kundenansprachen der Anbieter
sein und beispielsweise ein Stick den Erfolg bestimmter Tarifangebote an einzelne Ziel-
gruppen reprasentieren.
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4.1.2 Milieuzugehdrigkeit der heutigen Car-Sharing-Teilnehmer

Eine neuere deutsche Studie des Wuppertal-Instituts hat unter anderem die Milieuzuge-
horigkeit von Car-Sharing-Teilnehmern untersucht. Ausgegangen wurde dabei von repra-
sentativen Kundenstichproben von zehn deutschen Car-Sharing-Anbietern unterschiedlicher
Grolie. Es wurde ein flr die deutsche Gesellschaft angepasstes sozialwissenschaftliches
Milieukonzept von Prof. Michael Vester von der Universitat Hannover zugrunde gelegt. Die
Milieuzugehorigkeit der Befragten wurde mittels eines Fragebogens mit einem Set von 24
Einstellungsitems und einer anschlieRenden Clusteranalyse festgestellt (Wuppertal-Institut
2007).

Tabelle 4.5 belegt, dass die im Jahr 2004 befragten Car-Sharing-Kunden lGberwiegend den
oberen Milieus angehoren. Innerhalb der oberen Milieugruppen sind die Car-Sharing-
Teilnehmer eher unter den eigenverantwortlich gestalteten Lebensentwurfen anzutreffen. Die
Anordnung der Tabelle ist so zu verstehen, dass die Milieugruppen von oben nach unten
einen sinkenden Herrschaftseinfluss innerhalb der Gesellschaft ausiben. Innerhalb der
Milieugruppen sind die Milieus von einer avantgardistischen Uber eine eigenverantwortliche
Lebensgestaltung bis hin zur hierarchiegebundenen und autoritaren Lebensgestaltung
angeordnet.

In den Unterschichtmilieus sind Car-Sharing-Teilnehmer heute fast nicht anzutreffen. Das
zeigt sich in der stadtraumlichen Verteilung beispielsweise daran, dass in Arbeiterstadtteilen
und Stadtteilen mit grofiem Sozialwohnungsanteil kaum Car-Sharing-Kunden anzutreffen
sind. In den Mittelschichtmilieus fehlen die eher hierarchieglaubigen bis autoritar strukturier-
ten Milieus unter den Car-Sharing-Teilnehmern.

In der Studie des Wuppertal-Instituts schwingt die Kritik an den deutschen Car-Sharing-
Anbietern mit, dass sie nur ein eingeschranktes Car-Sharing-Angebot bereitstellen wiirden.
Insbesondere wiirden sie damit nicht die Wiinsche der starker autoorientierten Bevolkerung
treffen und damit bewusst Teile der Bevolkerung von der Car-Sharing-Teilnahme abhalten.
Diese Kritik kann nicht nachvollzogen werden, da sich die Teilnehmerzahl im deutschen Car-
Sharing seit Durchfiihrung der Studie von etwa 60.000 Car-Sharing-Kunden auf heute fast
160.000 Kunden fast verdreifacht hat. Es kann davon ausgegangen werden, dass zwar in
der Mehrzahl wiederum die oberen Milieus diesen Zuwachs ausmachen, jedoch der Diffu-
sionsprozess des Car-Sharing in alle oberen und mittleren Gesellschaftsschichten weiter
voranschreitet.

Aus den Untersuchungsergebnissen geht immerhin hervor, dass Car-Sharing zwar eine
kosteneffiziente Dienstleistung ist, jedoch bestimmte Unterschichtmilieus (bisher noch) nicht
erreicht. Es wird vermutet, dass in diesen Milieus der Besitz eines eigenen Fahrzeugs als
symbolisches Merkmal der Zugehdrigkeit zur Gesellschaft eine weitaus héhere Bedeutung
besitzt, als die mogliche Kosteneinsparung durch die Car-Sharing-Teilnahme. Dies wird im
Kapitel 7 noch weiter ausgeflihrt.
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Bezeichnung Bezeichnung Anteil an der Anteil an den befragten
Milieugruppe Milieu deutschen Car-Sharing-Kunden
Bevolkerung (n=1.474)
Oberes blrgerliches Bildungsliberale ca.11 % 41,9 %
Milieu Konservativ- ca. 12 % 12,9 %
Distinktive
Respektable Volks- Junge ca. 11 % 10,2 %
und erlebnisorientierte
Arbeitnehmermilieus Arbeitnehmer
Selbstbestimmte ca.13% 13,3 %
moderne
Arbeitnehmer
Bildungs- ca. 12 % 16,0 %
Kleinblrger
Modernisiert- ca. 16 % 4.8 %
kleinblrgerliche
Arbeitnehmer
Restriktiv- ca.9% 0,5 %
kleinblrgerliche
Arbeitnehmer
Unterprivilegierte Erlebnisorientierte ca. 6 % 0,0 %
Volksmilieus Unterprivilegierte
Realistische ca. 11 % 0,5 %
Unterprivilegierte
Tab. 4.5: Milieuzugehoérigkeit von deutschen Car-Sharing-Kunden in der 2004

durchgefihrten Studie des Wuppertal-Instituts

4.1.3 Grinde fur den Car-Sharing-Beitritt

Ein gewisser Wandel in der Kundenzusammensetzung seit Start der ersten Car-Sharing-
Angebote vor etwa 20 Jahren zeigt sich an den genannten Begrindungen zur Car-Sharing-
Teilnahme. Befragt nach den wichtigsten Griinden zum Beitritt steht nicht mehr der Umwelt-
schutz an erster Stelle, wie dies in der Pioniergeneration der Fall war. Stattdessen werden
Kostengesichtspunkte und Bequemlichkeitsbegrindungen immer wichtiger.

Tabelle 4.6 listet die jeweils wichtigsten drei Begriindungen zur Teilnahme am Car-Sharing
aus unterschiedlichen Befragungen auf.
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Car-Sharing- 1. Prioritat 2. Prioritat 3. Prioritat Quelle,
Anbieter bzw. Bemerkung
Gebiet
cambio Brissel, | ,Habe kein Auto, .Beitrag zur LKein Taxistop,
Belgien bendtige aber Umweltverbes- Kimmern um | cambio 2009;
gelegentlich eins® serung” Fahrzeug- |3 Antwortmdg-
33,2 % 18,7 % wartung”“ lichkeiten aus
16,5 % vorgegebenen
Alternativen
diverse Anbie- | Vorlbergehendes | Kosteneffizienz | Praktikabilitat | IME 2009
ter, Italien oder dauerhaftes des Angebotes des Angebots
Fehlen eines 17 % 15 %
eigenen Autos
48 %
3 Anbieter in ,Car-Sharing ist ,Car-Sharing ist ,Car-Sharing | Synovate 2006
London, billiger als ein umweltfreund- ist genauso
Grol3britannien eigenes Auto” licher als die bequem zu
52 % als Nutzung eines nutzen wie ein
Hauptgrund, eigenen Autos® | eigenes Auto”
28 % als weiterer 16 % als 12 % als
Grund Hauptgrund, Hauptgrund,
38 % als weiterer 31 % als
Grund weiterer Grund
Mobility, ,Okologische »Mobility war ~oteigender | BfE 2006
Schweiz Grinde* finanziell Transportbe-
29,6 % attraktives darf im
Angebot® Haushalt*
21,4 % 6,7 %
2 Anbieter in Seltener Sinnvolle Umweltschutz |traffiQ 2007;
Frankfurt am Fahrzeugbedarf Erganzung zum 2,3 Mittelwerte,
Main, 1,4 OPNV Skala von 1 =
Deutschland 2,0 sehr zutreffend
bis 5 = nicht
zutreffend

Tab. 4.6:

Wichtigste benannte Griinde fur den Car-Sharing-Beitritt der Privatkunden

Zur Bequemlichkeit und Praktikabilitat der Car-Sharing-Nutzung tragt auch das dezentrale

Stationsnetz in der Nahe der Wohnungen oder Arbeitsplatze der Nutzer bei. Dieses bewirkt
kurze Wege zu den Car-Sharing-Stationen und schnelle Erreichbarkeit der Fahrzeuge. In
Brissel wohnen fast 80 % der befragten Kunden weniger als einen Kilometer von einer Car-
Sharing-Station entfernt. Sie erreichen ihre Stationen in den meisten Fallen zu Ful oder mit
dem Fahrrad (Taxistop, cambio 2009). In Helsinki haben 60 % der Kunden weniger als 500
Meter zwischen Wohnung und Car-Sharing-Station zurlickzulegen, 40 % mehr als 500
Meter. Die Entfernung zwischen Arbeitsplatz und Car-Sharing-Station ist sogar noch kurzer:
63 % bis zu 500 Meter, 37 % mehr als 500 Meter (City Car Club 2008). In London erreichen
86 % der befragten Kunden die nachste Station innerhalb von 15 Minuten, 34 % sogar
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innerhalb von 5 Minuten. Die Mehrzahl (79 %) lauft zu Ful® zur Car-Sharing-Station

(Synovate 2006).

Welches waren die wichtigsten Medien und Informationskanale, Uber die die Kunden auf das
Car-Sharing-Angebot in ihrer Stadt aufmerksam wurden?

Car-Sharing- 1. Prioritat 2. Prioritat 3. Prioritat Quelle,
Anbieter bzw. Bemerkung
Gebiet
cambio Bruissel, Freunde und Berichterstattung Uber Poster | Taxistop,
Belgien Familie in den Medien und Faltblatter | cambio 2009
(ca. 28 %) (ca. 16 %) (ca. 12 %)

3 Anbieter in Freunde und Uber eine Internet- | Gber Faltblatter | Synovate 2006
London, Bekannte, die suchmaschine im Briefkasten
GroRbritannien bereits Kunden (17 %) bzw. an der

sind Car-Sharing-

(21 %) Station
(jeweils 13 %)
2 Anbieter in Werbung: Medien: Presse, Freund, traffiQ 2007;
Frankfurt am Plakate, Internet, Rundfunk Bekannte, Mehrfach-
Main, Broschuren (32 %) Kollegen nennungen
Deutschland (48 %) (23 %) maglich
1 Anbieter in Freunde und Werbung Presseberichte | MVV 2003
Minchen, Bekannte allgemein 16 %
Deutschland 32 % 26 % (1996: 30 %)
(1996: 29 %) (1996: 23 %)

Tab. 4.7: Wichtigste Medien und Informationskanale, Uber die Kunden auf das Car-
Sharing-Angebot aufmerksam wurden
414 Zufriedenheit mit Car-Sharing-Anbieter und -angebot

Aus allen bekannten Befragungen von Privatkunden geht eine auRergewdhnlich hohe Zufrie-
denheit sowohl mit dem Anbieter als auch mit dem Angebot hervor. Dies ist insofern bemer-
kenswert, als Interessenten des Car-Sharing-Angebotes, die noch nicht tiber eigene Erfah-
rungen verfligen, regelmafig eine gewisse Portion Skepsis erkennen lassen. Sie stellen —
gewissermalien als Vorurteil — die Zuverlassigkeit und Verfligbarkeit des Angebots weit
haufiger in Frage, als dies vom Urteil der erfahrenen Nutzer belegt wird.

Die aus allen Untersuchungen erkennbar hohe Zustimmung zum Car-Sharing ist umso
erfreulicher, als es sich um ein System handelt, dessen Qualitat in starkem Male von der
Mitwirkung seiner Nutzer abhangt. Durch die automatisierten Verfahrensablaufe erfolgt die
Weitergabe der Fahrzeuge im Prinzip von Nutzer zu Nutzer, ohne dass im Regelfall ein
Mitarbeiter des Anbieters zwischengeschaltet ist. Von der Zuverlassigkeit und vom Verant-
wortungsbewusstsein des Vornutzers hangt also in starkem Male die Zufriedenheit des
Nachnutzers ab.

Die folgende Tabelle 4.8 stellt einige Ergebnisse der Kundenzufriedenheit zusammen.
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Car-Sharing-Anbieter Anteil sehr Anteil zufriedener Quelle,
bzw. Gebiet zufriedener Kunden Kunden Bemerkung
cambio Bruissel, 50,0 % 43,5 % Taxistop,
Belgien cambio 2009
5 Anbieter in 29 % 51 % Myers, Cairns
Grol3britannien (50 % vorhergehende (44 % vorhergehende |2009
Bestandskunden Studie 2007) Studie 2007)
1 Anbieter in 23 % 49 % Myers, Cairns
Grol3britannien 2009
Neukunden
3 Anbieter in London, 93 % Synovate 2006
Grol3britannien
2 Anbieter in Frankfurt 62 % 33 % traffiQ 2007
am Main, Deutschland
diverse Anbieter, durchschnittliche Zufriedenheit 7,7 IME 2009
Italien (Wertebereich zwischen 1 = nicht zufrieden und
10 = sehr zufrieden)
Mobility, Schweiz durchschnittliche Zufriedenheit 4,5 Mobility 2009
(Wertebereich zwischen 1 = sehr unzufrieden und
5 = sehr zufrieden)

Tab. 4.8: Zufriedenheitsbewertung der Kunden

Einige der angeflihrten Befragungen spiegeln Zufriedenheitswerte mit einzelnen Angebots-
komponenten wider und geben den Anbietern detailliert Auskunft Giber gewtinschten Verbes-
serungs- oder Weiterentwicklungsbedarf aus Kundensicht (beispielsweise IME 2009;
Taxistop, cambio 2009).

Bei einer Befragung von Car-Sharing-Kunden in London im Jahr 2006 sagten 62 % der
Befragten, dass ihre Erwartungen mit dem Beitritt erfullt wurden, bei weiteren 34 % der
Befragten wurden die Erwartungen mehr als erflillt. Die Zufriedenheit wuchs mit der Zeit-
dauer der Teilnahme sogar noch, was darauf schlieRen lasst, dass die Zufriedenheit mit der
Haufigkeit der Nutzung ansteigt.

Allerdings weisen zwei weitere Kundenbefragungen in GroRRbritannien, die zu einem spate-
ren Zeitpunkt mit einem Abstand von ein bis zwei Jahren durchgefiihrt wurden, einen Riick-
gang der Zufriedenheit aus. Dies kdnnte bedeuten, dass der in der Zwischenzeit zwischen
beiden Befragungen erfolgte sehr gro3e Kundenzuwachs andere Bevolkerungsgruppen
angesprochen hat, die mit grélkeren Erwartungen gegeniliber dem Angebot oder niedrigerer
Toleranz gegenuber dem jeweiligen Anbieter Kunden geworden sind. Auch ist es denkbar,
dass der sehr starke Kundenzuwachs innerhalb kurzer Zeit die Anbieter Uberfordert hat und
zu Lasten der Servicequalitat des Angebots ging. Daraus wiirde folgen, dass Anbieter grolie
Anstrengungen unternehmen muassten, damit ein hohes Kundenwachstum nicht mit einem
Rickgang der Servicequalitat erkauft wird.

Trotz der hohen Kundenzufriedenheit ist auch eine nicht unbedeutende Kundenfluktuation zu
beobachten. Bei einer im Jahr 2003 durchgefuhrten Befragung der deutschen Car-Sharing-
Anbieter wies eine Reihe von Anbietern hohe Kiindigungsraten auf, die pro Jahr mehr als

20 % der Kunden umfassen konnten (Loose et al. 2004). Im allseits beobachteten Car-
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Sharing-Wachstum driickt sich also der Uberschuss neuer Kunden im Vergleich zu den Kiin-
digungen aus. Von den Anbietern wurden folgende Griinde fir Kiindigungen ihrer Kunden
nach der Haufigkeit der Nennungen aufgezahlt: 1. Kindigungen wegen Umzug in eine
andere Stadt, 2. Kiindigung wegen Kauf eines eigenen Fahrzeugs, 3. Kiindigung, weil Alt-
kunden zu wenig Bedarf an der Autonutzung hatten, 4. Kiindigung aus beruflichen Griinden.
Erst danach wurden Kiindigungen wegen Anderung von Tarifen, Unzufriedenheit mit dem
Anbieter oder weil die Car-Sharing-Nutzung zu kompliziert sei als Griinde angefiihrt. Dies
waren jedoch nicht Ergebnisse von Kundenbefragungen, sondern die mehr oder weniger
subjektive Meinung der Anbieter Uber die Austrittsmotive ihrer Kunden.

Die im Jahr 2006 veréffentlichte Schweizer Evaluationsstudie war beauftragt worden, weil
das Nettokundenwachstum von Mobility in den Jahren 2004 und 2005 eine Abflachung
gegenlber den Vorjahren erkennen lie3. Dies war nicht so sehr auf einen Rickgang von
Neukunden zurlickzufihren, sondern mehr auf ein Ansteigen der Kiindigungen in bestimm-
ten Kundengruppen. Deshalb wurde in der Evaluationsstudie auch eine Analyse der Kindi-
gungsgriinde vorgenommen.

Die Ergebnisse sowohl der deutschen als auch der Schweizer Untersuchung kénnen so
interpretiert werden, dass in erster Linie Anderungen von Mobilitatsbediirfnissen zum Austritt
fuhrten und weniger Unzufriedenheit mit dem Anbieter oder dem Angebot. Manche dieser
Kunden sind nicht auf alle Zeit verloren, sondern kommen wieder zum Car-Sharing zurick,
falls sich die Rahmenbedingungen erneut andern, wie sich an Einzelfallen beobachten lasst.

Die Gesamtzahl der Car-Sharing-Kunden kann einen hohen Anteil passiver Kunden bein-
halten. Dies zeigt eine Evaluationsstudie des Schweizer Anbieters Mobility aus dem Jahre
2005. Passive Kunden sind solche, die im Betrachtungsjahr keine Car-Sharing-Buchung
aufweisen. In der Schweiz machten die passiven Kunden 31 % der Privatkunden und 30 %
der gewerblichen Nutzer aus. Dieser Anteil wird natlrlich vom Tarifsystem beeinflusst und
kann umso hdher sein, je weniger Teilnahmeentgelt unabhangig von einer Nutzung erhoben
wird. In der Schweiz wird der groRe Anteil passiver Kunden auch dadurch beeinflusst, dass
starke Kooperationen mit den Organisationen des 6ffentlichen Verkehrs eingegangen
wurden und dartber viele Kunden geworben wurden, die sich hauptsachlich mit Hilfe des
offentlichen Verkehrs fortbewegen. Car-Sharing hat fir diese Kundengruppen vor allem die
Bedeutung einer Mobilitatsversicherung, auf die man im Notfall zurtickgreift. Wenn der
OPNYV jedoch gut organisiert ist und wie in der Schweiz hervorragend funktioniert, tritt dieser
Notfall nur selten ein.

4.2 Die bestehenden Geschéaftskunden

Leider gibt es zu den bestehenden Kunden, die Car-Sharing aus dienstlichen oder geschaft-
lichen Grinden wahrend der Arbeit nutzen, nur vergleichsweise wenig systematisch erhobe-
ne Informationen. Diese wichtige Kundengruppe wird zum einen von manchen Anbietern
noch wenig als Zielgruppe ihrer werblichen Anstrengungen wahrgenommen, zum anderen
werden sie in Kundenbefragungen oft nicht gesondert ausgewertet.

Aus der eigenen Befragung der europaischen Car-Sharing-Anbieter im momo-Projekt wissen
wir, dass mindestens 16 % der Nutzungsberechtigten zu den Geschéaftskunden zahlen (siehe
Kapitel 3). Bei einzelnen Anbietern kann dieser Anteil noch um einiges héher ausfallen.

Evaluation Business Car-Sharing in der Schweiz

2005 wurden in der Schweiz 400 Business-Kunden des Car-Sharing-Anbieters Mobility
angeschrieben und um Beantwortung eines Fragebogens gebeten. 144 Betriebe haben den
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Fragebogen ausgeflllt. Durchschnittlich beschaftigten die am Car-Sharing teilnehmenden
Betriebe 51 Personen. 36 % der dort beschaftigten Mitarbeiter hatten Zugriff auf die Car-
Sharing-Fahrzeuge, im Durchschnitt 18 Personen pro Betrieb (BfE 2006). Die Geschafts-
kunden teilten sich wie folgt auf:

Tatigkeitssektor der | Anzahl |Prozentuale Anzahl Anteil nach

Geschaftskunden Betriebe | Verteilung nach ausgegebene |ausgegebenen
Sektoren Nutzungskarten | Nutzungskarten

Dienstleistungen 89 60, 0 % 281 68,9 %

Industrie, 22 14,2 % 61 14,9 %

Baugewerbe

Non-Profit- 14 13,5 % 36 8,8 %

Organisationen

Offentliche 10 71 % 19 4,7 %

Verwaltung

Sonstige 7 52 % 11 2,7 %

Gesamt 142 100,0 % 408 100,0 %

Tab. 4.9: Aufteilung der befragten Geschéaftskunden von Mobility, Schweiz nach Sektoren
und Nutzungsberechtigungen (Quelle: BfE 2006)

80 Betriebe oder 56 % der befragten Betriebe verfligten weder vor dem Beitritt zum Car-
Sharing noch nachher Uber eigene Geschéaftsfahrzeuge. Funf teiinehmende Betriebe ver-
ringerten die Anzahl ihrer eigenen Geschaftsfahrzeuge.

Car-Sharing fur gewerbliche Kunden in Italien

In Italien wurde eine reprasentative Befragung von 3.060 privaten und geschéaftlichen
Nutzern der Car-Sharing-Angebote in den Stadten Bologna, Florenz, Genua, Mailand,
Modena, Parma, Rimini, Rom, Turin und Venedig durchgeflihrt. Das italienische Umwelt-
ministerium hat fir das momo-Projekt eine Zusammenfassung der Ergebnisse der Unter-
suchung verfasst (IME 2009).

Car-Sharing-Geschaftskunden rekrutieren sich in Italien hauptsachlich aus privaten Firmen
(92 %) und zum kleinen Teil aus Verwaltungen des 6ffentlichen Dienstes (8 %). 80 % der
Geschéaftskunden haben weniger als 15 Beschaftigte. Im Durchschnitt verfigen die Firmen
und Verwaltungen Uber 1,7 elektronische Zugangskarten zu den Car-Sharing-Fahrzeugen,
die durchschnittlich von 3,1 Personen genutzt werden. 40 % der Geschaftskunden sind in
einer Umweltzone lokalisiert, 76 % in einer Zone mit aktiver Parkraumbewirtschaftung.

40 % der teilnehmenden Firmen besitzen keine eigenen Kraftfahrzeuge, 27 % verfiigen
lediglich Uber ein Fahrzeug, 19 % Uber zwei bis finf eigene Fahrzeuge.

Als Griinde fur die Teilnahme am Car-Sharing wurde in erster Prioritat die Praktikabilitat des
Angebots (42 %) angefuhrt, gefolgt von der Notwendigkeit eines Ersatzes fir ein abgeschaff-
tes Firmenfahrzeug. Im Durchschnitt werden die Car-Sharing-Fahrzeuge von den Geschéafts-
kunden 0,9 Mal in der Woche reserviert. Dabei werden im Schnitt fast 140 Kilometer im
Monat gefahren und daflir knapp 140 Euro im Monat fiir die Car-Sharing-Nutzung ausgege-
ben.
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Geschaftskunden geben den Car-Sharing-Angeboten eine gute Bewertung, die jedoch mit
einer durchschnittlichen Bewertung von 7,5 um 0,2 Punkte unter der Bewertung der Privat-
kunden bleibt (bei einer Werteskala zwischen 1 = nicht zufrieden und 10 = sehr zufrieden).
Eine auffallend gute Bewertung wird flir das Angebot in Parma abgegeben (8,3 von den
Geschaftskunden, 8,1 von den Privatkunden), wahrend die Geschaftskunden das Angebot in
Florenz am schlechtesten bewerten (6,8 von den Geschaftskunden, 7,5 von den Privat-
kunden). Die Untersuchung weist auch Bewertungen fiir einzelne Angebotskomponenten
aus, die hier nicht im Detail wiedergegeben werden.

In der Wahrnehmung der Befragten sagen 20 % der Geschaftskunden, dass sie ihre Auto-
nutzung mit der Car-Sharing-Teilnahme zurtickgefahren haben. 27 % konnten dadurch ihre
Fahrtkosten im Stadtverkehr verringern. 21 % der Geschaftskunden haben mit der Car-
Sharing-Teilnahme ihre eigene Geschaftswagenflotte verringert.

40 % der Befragten sagten aus, dass die Nutzen durch Car-Sharing die Kosten Uberwiegen.
Fir 38 % der Befragten stehen Nutzen und Kosten im Gleichklang. Als kritische und damit
verbesserungswirdige Punkte werden mit jeweils 21 % der Nennungen sowohl die Fahr-
zeuge (Modellvielfalt und Sauberkeit) als auch die Stationen (Anzahl und Sichtbarkeit)
angesehen. Als nachst wichtiger Kritikpunkt werden die Tarife genannt (13 % der Nennun-

gen).

Untersuchung der Geschéaftskunden bei Stadtmobil Karlsruhe, Deutschland

In Karlsruhe wird Car-Sharing seit Mitte 1995 angeboten. Anfang Mai 2003 waren 185 Car-
Sharing-Fahrzeuge an 69 Standorten in Karlsruhe und in den von der Stadtmobil Karlsruhe
GmbH & Co. KG bedienten Umlandgemeinden in Betrieb. Zu dieser Zeit trugen Geschafts-
kunden ca. 10 % zum Jahresumsatz bei. Einen spezifisch auf Geschaftskunden ausgerich-
teten Tarif bot Stadtmobil zwar nicht an. Fir Grof3kunden konnten jedoch individuelle Tarif-
vereinbarungen getroffen werden. Firmenkunden wird aufderdem erméglicht, bestimmte Zeit-
fenster im Voraus en bloc zu buchen.

Zum Zeitpunkt der Untersuchung verfolgte Stadtmobil noch keine spezifischen Werbe- und
Akquisitionsstrategien flr Geschaftskunden.

Von April bis Juni 2003 wurde im Rahmen einer Diplomarbeit eine teilstandardisierte
telefonische Befragung bei allen Geschaftskunden von Stadtmobil Karlsruhe durchgefuhrt
(Wanner 2003). Insgesamt konnten 66 vollstandige Interviews mit bestehenden Geschafts-
kunden geflhrt werden.

56 % der befragten Unternehmen beschaftigen bis zu sechs Personen, 79 % bis zu 19
Personen. Lediglich einer der befragten Geschaftskunden reprasentiert ein Unternehmen mit
mehr als 100 Beschaftigten. In der Mehrzahl gehoren sie der Dienstleistungsbranche an.
Zehn Gewerbekunden sind Vereine und Verbande. Klein- und Kleinstbetriebe der Dienstleis-
tungsbranche sowie Vereine und Verbande kénnen also als besonders dem Car-Sharing
zugeneigt bezeichnet werden. Sie machen — zumindest zum Zeitpunkt der Untersuchung —
die Mehrzahl der betrieblichen Car-Sharing-Kunden aus.

Dass Privatkunden oft durch Tipps und Informationsarbeit von Freunden und Bekannten, die
bereits Car-Sharing praktizieren, geworben werden, ist durch mehrere Befragungen bekannt.
Dass auch eine knappe Mehrheit der Firmenkunden (53 %) durch eine persdnliche Empfeh-
lung — beispielsweise durch Mitarbeiter, die Car-Sharing privat nutzen — auf das Angebot
aufmerksam wurde, Uberrascht etwas. Weitere 23 % sind durch Printmedien und Werbung
innerhalb der Stadt aufmerksam geworden, dies setzt jedoch bereits eine aufgeschlossene
Haltung voraus.
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91 % der befragten Geschaftskunden haben eine Car-Sharing-Station in ihrer unmittelbaren
Umgebung zur Verfigung. 67 % haben lediglich einen FuBweg von maximal finf Minuten
zurlckzulegen, weitere 24 % bendtigen maximal zehn Minuten.

Bei der Halfte der Befragten werden neben dem Car-Sharing auch jeweils Privat-Pkw oder
die Bahn fiir Dienstreisen und -wege genutzt, 35 % der Firmen haben auch mindestens
einen Firmenwagen zur Verfigung. Durch Car-Sharing wird meist nur ein Teil der dienstlich
zurtickgelegten Pkw-Kilometerleistungen bewaltigt, in der Halfte der befragten Firmen
werden bis zu 50 % der dienstlich bedingten Pkw-Fahrleistungen mit Car-Sharing zurtickge-
legt. Ein Viertel der Unternehmen, denen Uberwiegend keine Firmenwagen oder Privat-Pkw
zur dienstlichen Nutzung zur Verfigung stehen, bewaltigen bis zu 90 - 100 % der Pkw-Fahr-
leistungen mit Car-Sharing-Fahrzeugen.

23 befragte Unternehmen besitzen firmeneigene Dienstfahrzeuge. Drei Viertel von diesen
haben ihren Fuhrpark, nachdem sie Kunde eines Car-Sharing-Anbieters geworden waren,
nicht verandert. Sie nutzen Car-Sharing also als zusatzliche Mobilitatsoption in Kombination
mit eigenen Firmenfahrzeugen und der Privat-Pkw-Nutzung der Mitarbeiter. Die Car-Sharing-
Teilnahme halt sie eventuell davon ab, ihren eigenen Fuhrpark zu vergréfiern.

Als Motivation fir die Teilnahme am Car-Sharing geben 65 % der Befragten Kostenerspar-
nisse an, mit 33 % folgt die bessere Pkw-Verfugbarkeit und seltene Pkw-Nutzung (24 %).
Umweltschutzgriinde sowie geringerer Verwaltungsaufwand spielen nur eine untergeordnete
Rolle. Innerhalb des Kostenaspekts werden in der Reihenfolge ihrer Bedeutung geringere In-
vestitionskosten, niedrigere Fixkosten fur die Unterhaltung des Fuhrparks und Einsparungen
bei Fahrzeugpflege und Wartung genannt. Kostentransparenz bei der Abrechnung sowie der
Flexibilitatsgewinn durch den — auch kurzfristigen — Zugriff auf Car-Sharing-Fahrzeuge und
die Kurzzeitnutzung werden von einer Vielzahl der Befragten als sehr wichtig erachtet. Oko-
logische Motive werden zwar nicht als besonders wichtig eingestuft, sind jedoch ein positiver
Nebenaspekt. Drei Viertel sehen nicht einen Stellplatzmangel (fir eigene Fahrzeuge) oder
die Kosten flr Stellplatze als bedeutsam an.

Die meisten Geschaftskunden nutzen Car-Sharing wdchentlich oder zumindest monatlich.
Fast 40 % unternehmen mit dem Car-Sharing-Fahrzeug vorwiegend Fahrten tber 100 km,
ein Drittel fahrt durchschnittlich zwischen 10 und 50 Kilometer pro Buchung.

Die Zufriedenheit der Geschaftskunden mit dem Angebot ist mit einem Mittelwert von 1,8
Uber alle Zufriedenheitsaspekte sehr hoch (bei Antwortvorgaben zwischen ,sehr zufrieden® =
1 und ,nicht zufrieden“ = 5). Uberdurchschnittlich zufrieden sind die Antwortenden insbe-
sondere mit folgenden Teilbereichen: Nahe der Standorte und Zuganglichkeit der Fahrzeuge
(Mittelwert 1,1), Zuverlassigkeit (1,5), Verfigbarkeit der Fahrzeuge sowie Kundenbetreuung
(beide 1,7). Am ,schlechtesten®, mit einer immer noch guten Beurteilung von 2,2 schneidet
der Bereich Fahrtkosten bei den befragten Geschéaftskunden ab.

Studie des Wuppertal-Instituts, Deutschland

In einer Langsschnittuntersuchung des Wuppertal-Instituts wurden im Jahre 2003 die
Geschaftskunden dreier deutscher Car-Sharing-Anbieter in einem vorhergehenden Zeitraum
von einem bzw. vier Jahren untersucht (Wuppertal-Institut 2007).

Bei zwei Anbietern kamen durchschnittlich zwei Nutzungsberechtigte auf einen Vertrags-
partner, beim dritten sechs. Ein Viertel der Geschaftskunden war als passiv zu bezeichnen,
hatte also im Untersuchungszeitraum keine Buchungen von Car-Sharing-Fahrzeugen
vorgenommen. Es wurde festgestellt, dass Geschaftskunden haufiger buchen als private
Kunden, pro Ausleihvorgang langer fahren und im Jahr mehr Gesamtkilometer im Car-
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Sharing zurlicklegen. Geschaftskunden griffen haufiger auf Mittelklassewagen zu als private
Kunden. Es wurde vermutet, dass insbesondere langere Fahrten von Geschaftskunden
haufiger mit Mittelklassewagen zurtckgelegt wurden. Im Wochenverlauf lasten private und
gewerbliche Kunden die Fahrzeuge weitgehend komplementar aus, Geschaftskunden
buchten vorwiegend unter der Woche tagsuber, private Kunden am Wochenende und
abends.

Knapp die Halfte der Geschéaftskunden reduzierte seine Fahrleistungen im zweiten Jahr der
Teilnahme, wie dies auch aus dem Privatkundenbereich als ,Lernkurve des Car-Sharing*
bekannt ist (siehe Kapitel 5). Die andere Halfte steigerte die Fahrleistungen nach dem ersten
Jahr.

In einem weiteren Untersuchungsschritt zu den Geschaftskunden wurde analysiert, ob die
Reisekostenrichtlinien der offentlichen Stellen die Car-Sharing-Nutzung férdern oder
hemmen. In keiner Reisekostenrichtlinie des Bundes und der Lander wird die Car-Sharing-
Nutzung fir dienstliche Zwecke ausgeschlossen, lediglich in einem Bundesland wird sie
ausdricklich erwahnt. Die Dienstreiseregelungen privatwirtschaftlicher Unternehmen sind
sehr unterschiedlich und manche bevorzugen die Nutzung eigener Firmenwagen. Auflierdem
spielen eigene Firmenwagen nicht selten eine erhebliche Rolle als Motivationsinstrumente
fur bestimmte Firmenhierarchien. Es gibt keine steuerrechtlichen Rahmenbedingungen, die
die Car-Sharing-Nutzung begtinstigen oder benachteiligen. Der Vorteil fir Firmen liegt unter
anderem in der Transparenz der Abrechnung und der Einfachheit der Buchung und des
Fahrzeugzugangs.

Bei einer Kostenvergleichsrechnung wurde ermittelt, in welchen Fallen die Car-Sharing-
Nutzung kostengiinstiger als andere verfligbare Mobilitdtslosungen ist. In der Halfte der
betrachteten Falle war Car-Sharing eine kostengunstige Variante. Noch kostengiinstiger war
in vielen Fallen nur die dienstliche Nutzung privater Fahrzeuge der Mitarbeiter. Wird diese
Variante beispielsweise wegen Versicherungsunsicherheiten bzw. -risiken ausgeschlossen,
ist Car-Sharing in funf von sechs Bedarfsfallen das kostengunstigste motorisierte Individual-
Verkehrsmittel. Wenn mehr als ein Fahrzeug gleichzeitig bendtigt wird, treten die
Kostenvorteile des Car-Sharing noch deutlicher zutage.

Wenn die Kosten der bisherigen Car-Sharing-Nutzung mit anderen zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmitteln verglichen werden, lauten die Erkenntnisse unter anderem:

) Car-Sharing ist glinstiger als Fahrzeuge von Autovermietungen.

) Car-Sharing ist gunstiger als die Anschaffung mehrerer kleinerer Firmenwagen sowie
gunstiger als die Anschaffung eines einzelnen Firmenwagens der gehobenen Mittel-
klasse.

o Die Anschaffung eines einzelnen Firmenwagens der Kleinwagenklasse oder eines
Kombis ist vergleichbar mit den Car-Sharing-Kosten.

o Der Pkw eines Mitarbeiters stellt die glinstigste Variante dar, da die Anschaffungs-
kosten fur die Firma entfallen. Probleme bereitet jedoch die Versicherung im Falle
eines Unfalls, weswegen viele Firmen oder Mitarbeiter von dieser Losung absehen.

Wenn jedoch die Kosten eines bisher existierenden Firmenwagens mit anderen Verkehrs-
mitteln verglichen werden, lauten die Ergebnisse der Kosten-Vergleichsrechnung unter
anderem:

) Bei hohen Fahrleistungen ist die Anschaffung eines eigenen Firmenwagens bzw.
mehrerer Kleinwagen gunstiger.
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o Die Kosten fiir die Anschaffung und Unterhaltung mehrerer Kombis sind mit der Car-
Sharing-Nutzung vergleichbar oder etwas glinstiger. Bei Firmen mit hohen Aulen-
dienst-Fahrleistungen und der generellen Bereitschaft, unterschiedliche Verkehrsmittel
zu nutzen, ist die Car-Sharing-Nutzung in vielen Fallen glnstiger als die Anschaffung
mehrerer Firmenwagen.

o Zur Abdeckung des Spitzenbedarfs kann Car-Sharing die kostenglinstige Alternative
sein.

4.3 Ausgewahlte Potenzialabschatzungen zukunftiger Car-Sharing-
Nutzung

In diesem Kapitel wird ein kurzer Uberblick (iber bestehende Potenzialstudien gegeben, die
einen Hinweis auf zu erreichende Marktziele geben konnen. Die Studien basieren auf Befra-
gungen von bisherigen Nicht-Nutzern und beziehen in unterschiedlichen Kombinationen vor
allem heutiges Verkehrsverhalten, raumliche Faktoren sowie Einstellungsorientierungen ein.

Wie realistisch einige Zahlen aus den veroffentlichten Potenzialstudien sind, ergibt sich
bereits aus dem Vergleich der fir die Zukunft unter giinstigen Voraussetzungen erreichbaren
Kundenzahlen und dem bereits heute in der Schweiz erreichten Anteil von Car-Sharing-
Kunden im Vergleich zur gesamten Bevdlkerung. Wirde Deutschland beispielsweise als
mittelfristiges Ziel eine vergleichbare Ausschépfungsquote von Car-Sharing-Kunden
anstreben, wie bereits heute von Mobility in der Schweiz erreicht, so wiirden insgesamt
900.000 Nutzer erzielt. Anders ausgedriickt: Um eine vergleichbare Marktausschépfung in
Deutschland zu erzielen, wie sie heute in der Schweiz existiert, missten unter dem Strich
von den deutschen Car-Sharing-Anbietern etwa 740.000 Neukunden geworben werden. Von
diesem Niveau aus ist es nicht mehr so weit zu den prognostizierten Marktpotenzialen von
etwa 1,5 Mio. Kunden.
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Car-Sharing- raumliche Methode Anzahl potenzieller Nutzer / Jahr der |[Quelle
Anbieter bzw. Land |Abgrenzung der Anteil an Gesamtbevélkerung | Unter-
potenziellen Nutzer suchung
Schweiz (Anbieter Gemeinden uber Anteil der erwachsenen Bevolkerung | 613.000 potenzielle Kunden 1997/ | Muheim
Mobility) 2.000 Einwohner in mit Fuhrerschein, die in Wohnlage 1998 | 1998
der Schweiz leben, die gut mit dem OPNV = 8,7 % der Schweizer
erreichbar ist, taglicher Weg zur Wohnbevdlkerung
Arbeit ohne Auto; Befragung
potenzieller Kunden: 36 % davon mit
Interesse am Car-Sharing
Schweiz (Anbieter Gemeinden Uber Bevolkerungsentwicklung, Entwick- | 500.000 Kunden als theoretische 2005 |BfE 2006
Mobility) 5.000 Einwohner in lung externer Rahmenbedingungen, | Spitze;
der Schweiz Abschlag auf bisherige Potenzial- 100.000 Kunden bis zum Jahr
analyse von Muheim 2008 als ambitionierter Anstieg
Deutschland Stadte und Reprasentative Bevolkerungs- 1,5 bis 2,0 Mio. potenzieller 2003 |Loose et al.
Gemeinden uber befragung: Passung ,objektiver* Kunden: 2004

20.000 Einwohner

Kriterien (FUhrerscheinbesitz,
geringe Pkw-Nutzungshaufigkeit,
geringe Jahresfahrleitung mit Pkw
etc.) und subjektiver Einstellungen

1,44 Mio. in Gebieten mit
bestehendem CS-Angebot, 0,6
Mio. in Gebieten ohne
bestehendes CS-Angebot

=7 % der befragten Bevolkerung

Tab. 4.10, Teil 1:

Vergleich von Potenzialabschatzungen zur mdglichen zukinftigen Car-Sharing-Entwicklung in verschiedenen europaischen
Landern
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Car-Sharing- raumliche Methode Anzahl potenzieller Nutzer / Jahr der |Quelle
Anbieter bzw. Land |Abgrenzung der Anteil an Gesamtbevélkerung |Unter-
potenziellen Nutzer suchung
Deutschland Bevdlkerung in Reprasentative Bevdlkerungs- Minimum 960.000 potenzielle 2004 | Knie,
Stadten Uber 50.000 |befragung, Einteilung in vier Kunden in Stadten tber 100.000 Canzler
Einwohnern, zwischen | sozialwissenschaftlich abgeleitete Einwohnern (Maximum 2,0 Mio.); 2005;
18 und 65 Jahre, mit | Mobilitatsstilgruppen, Vergleich mit | Minimum 54.000 potenzielle Maertins
Fuhrerschein nationaler Mobilitadtsstudie ,Mobilitdt | Kunden in Stadten Uber zwischen 2006
in Deutschland 2002* 50.000 und 100.000 Einwohnern
(Maximum 120.000);
Marktvolumen 160.000 Kunden
bis 2010
Deutschland Deutschsprachige Reprasentative Bevodlkerungs- 6,4 Mio. potenzielle Kunden 2020 | 2005 |Wuppertal-
Personen in befragung: Abfrage des Interesses (alle Interessierten) Institut
Grof3stadten im Alter | an einem ,flexibilisiertem Car- 2,1 Mio. potenzielle Kunden 2020 2007

zwischen 18 und 75
Jahren mit
Flhrerschein

Sharing-Angebot* in Basisvariante
und erweiterter Variante (z. B. mit
Einwegbuchungen und Open-end-
Buchungen); demographische
Bevodlkerungsentwicklung bis 2020,
heutige Rahmenbedingungen der
Mobilitatsentwicklung.

(nur stark Interessierte)

1,5 Mio. potenzielle Kunden 2020
(bei eingeschrankter
Investitionsbereitschaft der
Anbieter)

0,87 Mio. potenzielle Kunden
2020 (bei Beschrankung der
Angebotserweiterung in zentralen
Wohnlagen)

Tab. 4.10, Teil 2:

Vergleich von Potenzialabschatzungen zur moglichen zukiinftigen Car-Sharing-Entwicklung in verschiedenen europaischen
Landern
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Eine andere Herangehensweise verfolgt eine aktuelle, im Januar 2010 veroffentlichte Studie
der internationalen Unternehmensberatung Frost & Sullivan. Es kann davon ausgegangen
werden, dass Adressaten der Studie eher internationale Konzerne aus dem Bereich der
Autohersteller oder Autovermietungsunternehmen sind als traditionelle Car-Sharing-Anbieter.
Es ist alleine schon bemerkenswert, dass Car-Sharing immer mehr in den Blickwinkel inter-
nationaler Konzerne gerat und als Tatigkeitsfeld flr diese Unternehmen immer interessanter
wird. Zunehmend werden von diesen ,Quereinsteigern“ neue Car-Sharing-Angebote als Pi-
lotprojekte oder auch als dauerhafte Geschéaftsfelder auf den europaischen Markt gebracht.

Die Frost & Sullivan-Studie basiert auf Experteninterviews und bereits bestehenden Studien.
Die Studie unterscheidet zwischen drei Szenarien, dem Frost & Sullivan Szenario, einem
optimistischen Szenario und einem konservativen Szenario. Die folgende Tabelle 4.11 listet
die Annahmen und Ergebnisse der drei Szenarien auf. Betrachtet wird die mdgliche oder
voraussichtliche Car-Sharing-Entwicklung in Europa.

Frost & Sullivan Optimistisches Konservatives
Szenario Szenario Szenario
Unterstltzung | Begrenzte Integration EU-weite Car-Sharing- | Weniger politische
durch von Car-Sharing in Definition, politische Unterstlitzung, lediglich
nationale Siedlungsentwicklungen | Unterstutzung fur Car- | bei der Einfihrung der
politische in den grofken EU5- Sharing und andere Elektromobilitat,
Programme |Landern, nur nationale |umweltfreundliche lediglich regionale oder
Unterstutzung in EU5- | Verkehrsarten, Inte- lokale Unterstutzung.
Landern. gration von Car-Sharing
in Siedlungsentwicklun-
gen im gréReren Um-
fang in EU15-Landern.
Mobilitats- Integration von Car- Integration von Car- Integration von Car-
management | Sharing-Angeboten in Sharing-Angeboten in Sharing-Angeboten in
nationales nationales nationales Mobilitats-
Mobilitatsmanagement | Mobilititsmanagement | management lediglich in
in grofen EU5-Landern |in allen EU15-Landern | Frankreich, UK und
bis 2013, regionales E- |bis 2015, Akzeptanz fur | Niederlanden bis 2014,
Ticketing in EU5- Car-Sharing als aktive Forderung des
Landern bis 2014. umweltfreundliche Zweiradverkehrs
Verkehrsart. anstelle Car-Sharing.
Car-Sharing- |Junge Generation als Akquisition von Geringeres Wachstum
Kunden Hauptzielgruppe der Geschaftskunden im bei Geschaftskunden,
Car-Sharing-Anbieter, | groReren Malstab, EU- | weniger Kundenexpan-
verstarkte Marketingan- | weite EinflUhrung von sion an Universitaten.
strengungen an Univer- | StralRenbenutzungs-
sitaten. gebuhren in Europa
fuhrt Car-Sharing-
Angeboten verstarkt
neue Nutzer zu.

Tab. 4.11, Teil 1:

Sullivan fir Europa

Annahmen und Ergebnisse der Car-Sharing-Szenarien von Frost &
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Frost & Sullivan

Optimistisches

Konservatives

Szenario Szenario Szenario
Automobil- Zusammenarbeit mit Die meisten Nur Daimler bietet sein
hersteller Car-Sharing-Anbietern, | Automobilhersteller Car-Sharing-Angebot in
ungefahr vier bieten selbst Car- Europa an, nur
Automobilhersteller Sharing-Dienste als Marketingzusammen-
bieten selbst Car- neues Geschaftsmodell |arbeit mit Car-Sharing-
Sharing an, wie Car2go |an. Anbietern.
von Daimler.
Angebote Die meisten CSO bieten | Open-end-Reservierun- | Wenige Organisationen
durch Car- Open-end-Reservierun- | gen und Einwegfahrten |bieten Open-end-
Sharing- gen und Einwegfahrten |werden weitgehend Reservierungen, cars-
Unternehmen |an. Integration der umgesetzt. on-demand und
meisten Carpooling- Einwegfahrten an.
Kunden ins Car-
Sharing.
Autovermie- | Tochtergesellschaften | Erwerb von Car- Autovermietungen
tungen und der Autovermietungen | Sharing-Unternehmen | expandieren langsam
Konkurrenz | bieten in allen wichtigen | durch Autovermietungs- |ins Car-Sharing-
EU-Landern und Unternehmen. Geschaft und auch nur
grolReren Stadten Car- | Zusammenschluss der |in groRen européischen
Sharing-Angebote an. | meisten kleineren Car- | Stadten. Keine neuen
Sharing-Anbieter und Car-Sharing-Anbieter
Erwerb durch groRRe oder Autovermietungen
nationale Anbieter, um | steigen ins Car-Sharing
damit Iandliche Gebiete | ein.
anzusteuern.
Kundenzahl |knapp 4 Mio. gut 5,5 Mio. ca. 1,5 Mio.
in Europa
2015

Tab. 4.11, Teil 2:

Sullivan fir Europa

Annahmen und Ergebnisse der Car-Sharing-Szenarien von Frost &
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5 Umweltwirkungen des Car-Sharing

Wie im vorigen Kapitel gezeigt wurde, spielen die Umweltwirkungen des Car-Sharing zwar
nicht (mehr) die erste Rolle bei der Entscheidung der Kunden fiir die Car-Sharing-Teilnahme,
sie werden quasi stillschweigend als gegeben vorausgesetzt. Eine gro3e Bedeutung hat die
Umwelt- und Verkehrsentlastung jedoch in der Argumentation gegeniber der Politik. Sofern
es eine nationale, regionale oder 6értliche Unterstlitzung durch die politischen Gremien gibt,
stitzt sie sich auf den Beitrag des Car-Sharing zur Verkehrsentlastung.

Als das erste Car-Sharing-Angebot 1987 in der Schweiz umgesetzt wurde, konnte dies als
Reaktion auf die damals sehr aktuelle Umweltdebatte des Waldsterbens gesehen werden.
Car-Sharing wurde von dieser Pioniergeneration dezidiert als vergleichsweise umweltfreund-
liches Autoangebot entwickelt, das seinen Beitrag zur Entlastung von der umweltzerstéren-
den Luftverschmutzung leisten sollte.

Die gesamte Entlastungswirkung beruht auf Einzelwirkungen, die sowohl auf der Fahrzeug-
seite als auch beim Verkehrsverhalten der Car-Sharing-Teilnehmer ansetzen. In diesem
Kapitel werden die unterschiedlichen Einzelwirkungen des Car-Sharing analytisch aufgeglie-
dert und mit Untersuchungsergebnissen von wissenschaftlichen Studien und Kundenbefra-
gungen in einigen Car-Sharing-Landern belegt. Durch die Studienergebnisse wird eindrucks-
voll verdeutlicht, dass Car-Sharing einen nennenswerten Beitrag zur Verkehrs- und Umwelt-
entlastung leistet. Im integrativen Zusammenwirken mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes (Offentliche Verkehrsmittel, Fahrrad und ZufuBgehen) stellt Car-Sharing einen stadt-
und umweltvertraglichen Autobaustein dar, der von seinen Nutzern sehr gezielt und sparsam
eingesetzt wird.

5.1 Fahrzeugbedingte Umweltwirkungen

Zunachst werden die Wirkungen aufgezahlt, die durch den Einsatz der Fahrzeuge in der Car-
Sharing-Flotte der Anbieter erzielt werden.

5.1.1 Car-Sharing-Fahrzeuge sind dem jeweiligen Fahrtzweck angepasst

Im Car-Sharing werden kleinere und neuere Fahrzeuge eingesetzt, als sie durchschnittlich in
privaten Haushalten zu finden sind. Dadurch werden weniger gesundheitsschadliche Schad-
stoffe freigesetzt und im Vergleich weniger Kraftstoff pro gefahrenem Kilometer verbraucht,
was sich direkt in niedrigeren durchschnittlichen CO,-Emissionen niederschlagt.

Der Groliteil der in den Car-Sharing-Flotten eingesetzten Fahrzeuge gehért zur Klasse der
Kleinwagen und Minis. In Deutschland sind beispielsweise 70 % der Fahrzeuge in den Car-
Sharing-Flotten diesen beiden untersten Fahrzeugklassen zuzurechnen. Die Fuhrparkzu-
sammensetzung entspricht den Bedirfnissen der Kunden und ihrer Fahrtzwecke. Die
Nutzung sparsamer Kleinwagen wird von den Car-Sharing-Anbietern durch nach Fahrzeug-
grolie gestaffelte Nutzungstarife unterstiitzt. Die meisten Fahrten werden alleine oder ledig-
lich zu zweit im Umkreis des Wohnortes durchgeflihrt. Hierfiir reicht ein niedrig motorisierter
Kleinwagen in der Regel vollig aus. Fur langere Fahrten, fur Fahrten mit groBem Gepack
oder mehreren Personen halten die Anbieter eine Auswahl gréRerer Fahrzeugmodelle bereit,
die je nach Komfortbediirfnis und Fahrtzweck gezielt ausgewahlt werden kénnen. Der Kunde
kann sich also durch seine Fahrzeugwahl aktiv daran beteiligen, Kraftstoff einzusparen und
den CO,-Ausstold zu mindern.
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Beim Kauf eines Privat-Pkw wird jedoch nach anderen Kriterien entschieden. Hier bestim-
men die jahrliche Urlaubsfahrt oder die wenigen Familienausflige am Wochenende Uber die
Fahrzeugauswahl. Daher werden fiir die meisten Alltagsfahrten viel zu groR3e, spritfressende
Fahrzeuge durch die Gegend bewegt.

5.1.2 Car-Sharing-Fahrzeuge verbrauchen weniger Kraftstoff und emittieren
weniger Schadstoffe

Car-Sharing-Fahrzeuge sind durchschnittlich junger als die Privatwagenflotte. 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.

Im Ergebnis werden mit jedem gefahrenen Kilometer im Car-Sharing-Fahrzeug weniger ge-
sundheitsschadliche Schadstoffe in die Luft geblasen und weniger Kraftstoff verbraucht. Die
folgende Tabelle 5.1 zeigt die Unterschiede zwischen den spezifischen CO,-Emissionen
einiger Car-Sharing-Fuhrparks im Vergleich zu den nationalen Pkw-Flotten (Neufahrzeuge
oder Bestandsfahrzeuge) auf. Der Unterschied liegt in den meisten betrachteten Fallen in der
Grélenordnung zwischen 15 % und 20 % und erreicht Spitzenwerte bis zu fast 25 %. Neun
europaische Car-Sharing-Anbieter mit mehr als 20 Fahrzeugen in ihrer Flotte weisen einen
nach der gemeldeten Fahrzeuganzahl gewichteten spezifischen CO,-Ausstol} von

129,6 g/km auf. Demgegenuber hatten die in 26 Landern der EU im Jahr 2008 verkauften
Neuwagen einen spezifischen COx-Ausstol’ von 153,5 g/km (EC 2010) und liegen damit

15,6 % hoher als die Car-Sharing-Bestandsflotten. Auch der Schweizer Car-Sharing-Anbieter
Mobility liegt mit einem relativ hohen spezifischen CO,-AusstoR von 151 g/km noch 17,5 %
niedriger als der nationale Neuwagendurchschnitt in der Schweiz. Die im Vergleich zu
anderen Anbietern verbrauchsstarkere Car-Sharing-Flotte von Mobility ist wohl den an-
spruchsvolleren Kundenwinschen in der Schweiz geschuldet.

Eine etwas andere Systematik fir den Vergleich der spezifischen CO,-Emissionen wahlte
der Car-Sharing-Verband Carplus in Grof3britannien. Er verglich die sehr verbrauchsgtins-
tigen Car-Sharing-Flotten von einigen britischen Car-Sharing-Anbietern mit den durch die
Car-Sharing-Teilnahme freigesetzten Privat-Pkw. Hierbei wurden die spezifischen CO,-Emis-
sionen auf den Durchschnittsverbrauch von sechs Jahre alten Privat-Pkw bezogen. Damit
kam ein auRergewohnlich hoher Emissionsunterschied von 36 % zugunsten der Car-
Sharing-Flotten heraus (Carplus 2008).

Viele Car-Sharing-Anbieter erreichen bereits heute mit ihren Bestandsflotten den von der EU
vorgegebenen Grenzwert von 130 g/km fir neue Pkw, der ab 2015 verbindlich wird.

Neben den geringeren Ausstoflen von klimawirksamen Abgasen werden auch gesundheits-
schadliche Abgase in derselben GréRenordnung weniger in die Umwelt emittiert. Daran soll
angesichts der Dominanz der klimarelevanten SchadstoffausstéfRe in der Umweltdebatte
auch erinnert werden.

Eine englische Studie weist auf einen weiteren Zusammenhang hin, der fahrzeugseitige und
verhaltensbedingte Umweltentlastung kombiniert. Da das Tarifsystem der Car-Sharing-
Anbieter bei seinen Kunden auf eine Zusammenlegung von Fahrtwinschen hinwirkt, werden
einzelne kurze Fahrten vermieden. Dies fuhrt dazu, dass mit Car-Sharing-Fahrzeugen
weniger Kilometer im besonders schadstoffintensiven Kaltstartmodus des Motors zurtick-
gelegt werden. Nach dieser Schatzung werden nur 2 % der mit Car-Sharing-Fahrzeugen
zurtickgelegten Kilometer im Kaltstartmodus gefahren (Carplus 2008, S. 7).
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Car-Sharing- Spez. CO,-AusstoR | Anzahl Car- Spez. CO,-Ausstof’ Emissionsein- Vergleichs- |Quelle
Anbieter bzw. Land | Car-Sharing-Flotte Sharing- nationale Pkw-Flotte |sparung Car- jahr

Fahrzeuge im Vergleichsjahr Sharing-Flotte
10 grofRe Anbieter in 141,9 g/km 3.828 153,5 g/km 7,6 % 2009 momo-Befragung
Europa, (nur Neuwagen in 26 (siehe Kapitel 3);
diverse Lander EU-Landern) EC 2010
9 grol3e Anbieter in 129,6 g/km 1.628 153,5 g/km 15,6 % 2009 momo-Befragung
Europa (ohne (nur Neuwagen in 26 (siehe Kapitel 3);
Mobility), EU-Landern) EC 2010
diverse Lander
10 kleine Anbieter in 128,1 g/km 94 153,5 g/km 16,5 % 2009 momo-Befragung
Europa, (nur Neuwagen in 26 (siehe Kapitel 3);
diverse Lander EU-Landern) EC 2010
Mobility, 151 g/km 2.200 183 g/km 17,5 % 2008 Mobility 2009
Schweiz (nur Neuwagen) (gesamt 1.510 tim

Jahr)

Mobility, 155 g/km 1.750 189 g/km neue Pkw 18 % 2005 BfE 2006
Schweiz 207 g/km Pkw-Flotte 25%
Denzel Mobility, 126 g/km 169 158,1 g/km 20,3 % 2009/2008 | Denzel Mobility;
Osterreich (2008) EC 2010
cambio, 129 g/km 575 165 g/km 21,2 % 2009/2008 |cambio 2009a;
Deutschland (2008, nur Neuwagen) KBA 2009

Tab. 5.1, Teil 1:

Vergleich der spezifischen CO,-Emissionen unterschiedlicher Car-Sharing-Flotten mit nationalen Privat-Pkw-Flotten
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Car-Sharing- Spez. CO,-Aussto3 | Anzahl Car- Spez. CO,-Ausstol’ Emissionsein- Vergleichs- |Quelle
Anbieter bzw. Land | Car-Sharing-Flotte Sharing- nationale Pkw-Flotte |sparung Car- jahr
Fahrzeuge im Vergleichsjahr Sharing-Flotte
cambio Belgien, 117 g/km (Flandern), 248 155 g/km 21,3 % bis 24,5 % 2008 Auskunft per
Belgien 120 g/km (Brussel), (nur Neuwagen) Email, Taxistop
122 g/km (Wallonien)
diverse, 110 g/km k. A. 171 g/km 36 % 2007 bzw. | Carplus 2008
Grof3britannien (Verbrauch der 2001
ersetzten Privat-Pkw)
diverse, 148 g/km 1.042 176 g/km 16 % 2003 Knie, Canzler
Deutschland (nur Neuwagen) 2005
Tab. 5.1, Teil 2: Vergleich der spezifischen CO,-Emissionen unterschiedlicher Car-Sharing-Flotten mit nationalen Privat-Pkw-Flotten
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Bei den Emissionsvergleichen in Tabelle 5.5 ist zu beachten, dass wegen fehlender Daten in
fast allen Vergleichsfallen Neufahrzeuge der nationalen Privat-Pkw-Flotten mit der gesamten
Car-Sharing-Flotte verglichen werden. Da die Haltedauern in den Car-Sharing-Flotten im
Durchschnitt drei bis vier Jahre ausmachen, sind neben den Neufahrzeugen des Betrach-
tungsjahres dort also auch wenige Jahre alte Bestandsfahrzeuge enthalten. Ein Vergleich
nur zwischen Neufahrzeugen wirde die Unterschiede noch klarer herausstellen.

5.1.3 Besondere Antriebsarten im Fuhrpark

Nur vereinzelt werden bisher Fahrzeuge mit besonders schadstoffarmen oder klimascho-
nenden Antrieben in den Car-Sharing-Fuhrparks eingesetzt. Ergebnisse aus der momo-
Befragung sind in Kapitel 3 berichtet. Wo besondere Antriebe zum Einsatz kommen, sind
dies im Wesentlichen CNG-Antriebe — hier sind einige italienische Car-Sharing-Anbieter
Vorreiter — oder Hybrid-Fahrzeuge. Dadurch wird insbesondere im Stadtverkehr die Umwelt
zusatzlich entlastet.

Elektrofahrzeuge waren von ihrem Emissionsverhalten und ihrer Batteriereichweite eigentlich
sehr gut flr den Einsatz im Car-Sharing geeignet. Jedoch sind sie bisher noch selten im Car-
Sharing-Betrieb zu finden. Eine Ausnahme bildet hier beispielsweise der Car-Sharing-
Anbieter im franzdsischen La Rochelle. Diese Stadt ist seit langem daflir bekannt, dass hier
Elektromobilitat von der Stadtverwaltung besonders gefordert wird. 1999 wurden im Rahmen
des europaischen Projektes LISELEC Elektrofahrzeuge im Car-Sharing eingefuhrt.

Als Griinde daflir, dass alternative Antriebe im Car-Sharing bisher nicht haufiger eingesetzt
werden, sind zu nennen:

o Die zum Teil wesentlich hoheren Anschaffungskosten 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.

) Die knappen Betriebsressourcen der Car-Sharing-Anbieter lassen es ohne finanzielle
Projektmittel nicht zu, noch nicht vollstandig ausgereifte Fahrzeugkonzepte im Praxis-
versuch auszuprobieren und dabei die finanziellen und Verfigbarkeitsrisiken fiir die
Autohersteller zu Ubernehmen.

) Von wenig gelbten Car-Sharing-Kunden kdénnten alternative Antriebe als Nutzungshin-
dernis angesehen werden, da sie Angst davor haben kdnnten, dass ihnen Bedienungs-
fehler (zum Beispiel beim Tanken bzw. Aufladen) in Rechnung gestellt werden kénn-
ten. Dieses Hemmnis wird auch dann wirksam, wenn es in erster Linie in der Vorstel-
lung der Kunden und nur in wenigen Fallen 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
mdglichst hohe Auslastung erreicht wird. Zwar fahrt der durchschnittliche Privatnutzer
nur etwa 25 bis 40 Kilometer pro Nutzung. Damit kdnnten im statistischen Durchschnitt
mindestens drei Nutzer nacheinander das Elektroauto reservieren, ohne dass Zeit-
reserven fur das Laden an der Steckdose eingerechnet werden missen. Jedoch muss
auch gewahrleistet werden, dass ein Nutzer, der 100 oder 120 Kilometer weit fahrt,
nicht unterwegs mit einer leeren Batterie liegen bleibt.

In einer Befragung des belgischen Anbieters cambio bei Brisseler Car-Sharing-Kunden
antworteten fast drei Viertel, dass sie gerne Fahrzeuge mit besonders umweltfreundlichen
Antrieben nutzen wirden. Nur 3 Prozent lehnten das ab und 23 Prozent waren neutral
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eingestellt. Fast alle Kunden stimmten der Aussage zu, dass ihr Brusseler Car-Sharing-
Anbieter besonders geeignet ware, eine Schlusselrolle bei der EinfUhrung alternativer
Antriebskonzepte auf nationaler Ebene zu spielen. Etwa 60 Prozent der positiv eingestellten
Befragten waren auch bereit, hohere Tarife fir die besonders umweltfreundlichen Fahrzeuge
zu zahlen oder etwas Komforteinbussen fur die heute verfugbaren Fahrzeuge mit Alternativ-
antrieben hinzunehmen, aber nur, wenn die Unterschiede zum jetzigen Angebot nicht zu
grold waren. Unter den bevorzugten alternativen Antrieben wurden mit Abstand Elektrofahr-
zeuge und solche mit Hybridantrieben genannt. Biodieselantriebe fanden die geringsten
Zustimmungen (Taxistop, cambio 2009).

Selbstverstandlich stellen sich die europaischen Car-Sharing-Anbieter ihrer Verantwortung
gegeniber der Umwelt. Einige Anbieter sind Partner in gerade anlaufenden nationalen oder
EU-weiten Umsetzungsprojekten zur Erprobung der Elektromobilitat. Jedoch wecken die
aufgeregte offentliche Diskussion um die Elektromobilitat und die vielfach erhobene Forde-
rung, Car-Sharing-Anbieter mdgen sich daran beteiligen, falsche Erwartungen. Ende 2009
bietet noch kein namhafter Autohersteller einen Elektro-Kleinwagen in der serienreifen
Massenproduktion am Markt an. Es werden lediglich geringe Stlickzahlen aus der Vorserien-
produktion auf einen begrenzten Markt gegeben. Car-Sharing-Anbieter gehoérten bisher nur
in vereinzelten Ausnahmefallen zu den Empfangern der ersten Auslieferungen. Erst fir die
zweite Halfte 2010 oder zum Jahreswechsel 2010/2011 werden gréRere Stickzahlen dieser
Elektrofahrzeuge angekiindigt, um die sich Car-Sharing-Anbieter bewerben kdnnten. Fahr-
zeuge kleiner Hersteller erfiillen nicht die tblichen Sicherheitsstandards fir Fahrzeuge und
sind deshalb fur den Car-Sharing-Betrieb weniger geeignet.

5.2 Verhaltensbedingte Umweltwirkungen

Neben den fahrzeugseitigen Umweltentlastungen nehmen die Car-Sharing-Angebote auch
aktiv Einfluss auf das Verkehrsverhalten der Kunden und unterstiitzen deren wenig auto-
orientierte Mobilitatsorientierungen.

5.2.1 Jedes Car-Sharing-Fahrzeug ersetzt mindestens vier bis acht Privatwagen

In Kundenbefragungen wird immer wieder festgestellt, dass Car-Sharing-Teilnehmer im
Vergleich zu sonstigen Privathaushalten unterdurchschnittlich wenige Privat-Pkw pro Haus-
halt besitzen. Einige dieser Befragungsergebnisse werden in der folgenden Tabelle 5.2
aufgefthrt.

Fur die Stichprobe der Untersuchung von Myers und Cairns in GroR3britannien wurde eine
Gesamtzahl von 2.369 privaten Fahrzeugen festgestellt, die im Vorher/Nachher-Vergleich
weniger im Besitz der Car-Sharing-Teilnehmer sind. Hochgerechnet auf alle Car-Sharing-
Nutzer in Grol3britannien wirde eine Zahl von mehr als 25.000 Privatfahrzeugen herauskom-
men, die nach dem Car-Sharing-Beitritt abgeschafft waren (Myers, Cairns 2009, S. 24).
Daraus wird ein vergleichsweise hohes Verhaltnis von 14 abgeschafften Privatfahrzeugen
auf jedes Car-Sharing-Fahrzeug errechnet (siehe Tab. 5.4).

Die Auflistung gibt zwar keinen Aufschluss Uber die Griinde, warum diese Teilnehmer-Haus-
halte Uber kein Auto verfligen. Jedoch zeigt der Anstieg der Zahl autofreier Haushalte nach
dem Beitritt, dass der private Autobedarf abnimmt. Dadurch sinkt die Wahrscheinlichkeit,
dass ein privates Auto flr jeden moglichen Zweck routinemaRig eingesetzt wird. Ein selekti-
ver und weniger haufiger Autoeinsatz wird wahrscheinlicher.
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Car-Sharing-Anbieter | Anteil autofreier | Anteil autofreier Quelle
bzw. Gebiet Haushalte vor Haushalte nach
Beitritt Beitritt
3 Londoner Anbieter 49 % 74 % Synovate 2006; gefragt

wurde nach Personen
ohne standigen

Autozugang
4 bzw. 5 Anbieter in Myers, Cairns 2009
GrofRbritannien
Bestandskunden 49 % 86 %
Neukunden 47 % 82 %
Kunden in London 50 % 88 %
Kunden aufRerhalb 44 % 75 %
Londons
Mobility, Schweiz 60 % 76 % BfE 2006

Tab. 5.2: Anteil autofreier Haushalte von Nutzern vor und nach Car-Sharing-Beitritt

Als weiterer Effekt wird berichtet, dass auch bei den weiterhin Privatautos besitzenden
Haushalten die Anzahl der dort verfiigbaren Autos signifikant gesunken ist. Das bedeutet,
dass mit der Car-Sharing-Teilnahme Zweit- oder Drittwagen abgeschafft werden.

Ein weiteres interessantes Detail in diesem Zusammenhang erdffnet die Schweizer Evalua-
tionsstudie von 2006 (BfE 2006). Hier wird erlautert, wie sich der Anteil von Neukunden-
Haushalten ohne Motorfahrzeuge unter Berlicksichtigung der Beitrittsdauer zum Car-
Sharing-Anbieter Mobility verandert (siehe Tabelle 5.3). Allerdings sei darauf hingewiesen,
dass in der Tabelle der Begriff Motorfahrzeuge verwendet wird, also neben Privat-Pkw auch
Motorrader, Motorroller und Mopeds enthalten sind. Der Anteil von Haushalten, die zwar
Uber ein Motorfahrzeug verfligen, jedoch keinen eigenen Privatwagen besitzen, ist also
hdher als aus der Tabelle ersichtlich.

Kunde seit Haushalte ohne Motorfahrzeuge Anteil Haushalte ohne
im Haushalt vor Beitritt zu Mobility Motorfahrzeuge

1991 — 1996 38 51,4 %

1997 — 1999 72 54,5 %

2000 — 2001 68 57,6 %

2002 — 2003 48 51,6 %

2004 — 2005 46 47,4 %

Gesamt 272 Mittelwert 52,9 %

Tab. 5.3: Anteil von Neukunden ohne Motorfahrzeug in Abhangigkeit vom Beitrittsjahr zu
Mobility (BfE 2006, S. 24)

Die Analyse zeigt, dass sich in den letzten vier Jahren der Untersuchung der Anteil von
Haushalten mit Motorfahrzeugen, die Kunde beim Car-Sharing-Anbieter wurden, erhoht hat.
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In der Schlussfolgerung bedeutet dies, dass das Car-Sharing-Angebot in der Schweiz zuneh-
mend auch flr autobesitzende Haushalte attraktiv geworden ist. Unter Einbezug dieser
Veranderung gilt die in Tabelle 5.3 wiedergegebene Aussage, dass Mobility-Kunden in der
Schweiz ihren Autobesitz wahrend der Car-Sharing-Teilnahme deutlich verringert haben.

Tabelle 5.4 stellt Befragungsergebnisse Uber die Anteile von Autoabschaffern bzw. Nicht-
Anschaffern unter Car-Sharing-Kunden vor.

Auch wenn die in Tabelle 5.4 aufgelisteten Untersuchungen nicht den wissenschaftlichen
Beweis fiihren, dass die Car-Sharing-Teilnahme tatsachlich der ursachliche Ausléser fir die
JAutodiat” ist, kann als Fakt festgestellt werden, dass Car-Sharing-Haushalte im statistischen
Durchschnitt Gber weniger eigene Autos verfigen als vergleichbare Bevdlkerungsgruppen.

Als Verallgemeinerung aus den Kundenbefragungen kann gelten, dass jedes neu ange-
schaffte, normal ausgelastete Car-Sharing-Fahrzeug im statistischen Durchschnitt mindes-
tens vier bis acht Privatwagen ersetzt, im Einzelfall auch mehr.

Entlastung von Parkdruck — kommt allen Verkehrsteilnehmern zugute

Die Reduzierung des Autobesitzes durch Car-Sharing flihrt zur Entlastung von Parkdruck in
denjenigen Stadtvierteln, in denen besonders viele Car-Sharing-Kunden leben. Das ver-
kehrsentlastende Verhalten der Car-Sharing-Teilnehmer kommt also allen Verkehrsteil-
nehmern zugute, in erster Linie den weiter das private Auto nutzenden Nachbarn.

Umgerechnet auf den Flachenbedarf der bendtigten Parkplatze entsprechen vier bis acht
eingesparte Privatautos fur jedes Car-Sharing-Fahrzeug einer freiwerdenden Flache von
mindestens 40 bis 80 Quadratmetern 6ffentlichem Stralenraum bzw. von mindestens 80 bis
160 Quadratmetern Flache in Parkgaragen oder auf privaten Flachen mit eigener Zufahrt.
Wenn noch einbezogen wird, dass jedes im Strallenverkehr angemeldete Auto am Tag
weitere Parkplatze an anderen Stellen benétigt, erhéht sich der Platzgewinn pro Car-
Sharing-Auto sogar noch weiter.

Die eingesparten Privatwagen tragen nicht nur zur Flachenentlastung in den Stadten 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 Funftel der Emissio-
nen und Klimabelastung im Produktionsprozess der Neuwagen verursacht, also bevor sie
einen einzigen Kilometer gefahren sind.

Car-Sharing schafft Potenziale fir bessere Aufenthaltsqualitat und Stadtgestaltung

Das Problem der oben aufgezeigten positiven Flachenbilanz durch Car-Sharing ist, dass die
theoretisch freiwerdenden Flachen nur selten tatsachlich im StralRenraum sichtbar werden.
Sie werden in den dicht bebauten Stadtquartieren sofort wieder von der zunehmenden Moto-
risierung anderer Bewohner oder den dort arbeitenden Einpendlern und Besuchern besetzt,
die sich freuen, wenn sie auf der Suche nach einem freien Parkplatz einmal weniger um den
Hauserblock fahren missen. Verminderter Parkdruck, der sich noch dazu nur langsam mit
jedem neu hinzukommenden Car-Sharing-Teilnehmer einstellt, ist nicht unmittelbar mit den
menschlichen Sinnesorganen erfassbar und wird nur von erfahrenen Beobachtern wahrge-
nommen.

Theoretisch kdnnten die durch Car-Sharing freiwerdenden Flachen anderen stadtvertragli-
chen Nutzungen zugefiihrt werden. Sie kdnnten beispielsweise nicht motorisierten Verkehrs-
teilnehmern (Radfahrern, FuBgangern) als zusatzlicher Verkehrsraum zur Verfugung gestellt
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Car-Sharing-Anbieter Anteil Car-Sharing-Kunden, | Anteil von Car-Sharing- Jedes Car-Sharing- | Unter- Quelle
bzw. Gebiet die (mindestens) ein Auto Kunden, die geplanten Fahrzeug ersetzt ... |suchungs-
abgeschafft haben Autokauf nicht getatigt haben |Privat-Pkw jahr
4 bzw. 5 Anbieter in 2008 Myers, Cairns
GroRbritannien 2009
Bestandskunden 40,3 % 25,8 % 14
Neukunden 379 % 24,2 % 9
3 Anbieter in London, 19 % 29 % k. A. 2006 Synovate
Grol3britannien (13 % unmittelbar vor, 6 % 2006
nach Beitritt)
cambio Brissel, Belgien 15,7 % 10 % mindestens 2009 Taxistop,
(29 % der hollandisch- (eine sichere Anschaffung 4,5 bis 7,5 cambio 2009
sprachigen Kunden, 13 % der betreffend) (11, wenn auch die
franzdsisch-sprachigen 25 % vermiedenen wahr-
Kunden) (eine wahrscheinliche oder scheinlichen Neu-
sichere Anschaffung betreffend) | kaufe einbezogen)
Mobility, Schweiz 26,3 % k. A. k. A. 2005 BfE 2006

(private Motorfahrzeuge in
520 Haushalten)

53 %
(Geschaftsfahrzeuge bei 142
gewerblichen Kunden)

Tab. 5.4, Teil 1:

Befragungsergebnisse zum Autobesitz in Haushalten von Car-Sharing-Kunden
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Car-Sharing-Anbieter Anteil Car-Sharing-Kunden, | Anteil von Car-Sharing- Jedes Car-Sharing- | Unter- Quelle
bzw. Gebiet die (mindestens) ein Auto Kunden, die geplanten Fahrzeug ersetzt ... |suchungs-
abgeschafft haben Autokauf nicht getatigt haben |Privat-Pkw jahr

Kunden von zwei Car- 2005 Bremen 2005

Sharing-Stationen

mobil.punkt in Bremen,

Deutschland

Privatkunden 30 % 55 %
Geschaftskunden 21 % 67 % 9

2 Anbieter in Frankfurt am 14 % 27 % 2004 traffiQ 2007

Main, Deutschland

diverse Anbieter, 16 % 33 % k. A. 2003 Maertins

Deutschland 2006; Knie,
Canzler 2005

Tab. 5.4, Teil 2:

Befragungsergebnisse zum Autobesitz in Haushalten von Car-Sharing-Kunden
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werden. Die kommunale Planung konnte diese Flachen aber auch zur Umgestaltung von
Platzen und StraRenrdumen nutzen und damit die Aufenthaltsqualitat in den Stadtteilen
erhdhen.

Flachenentlastung durch Car-Sharing

Ein schdnes Beispiel, wie sich die bewusste Entscheidung, kein eigenes Auto zu besitzen
und automobile Fahrtbedirfnisse mit dem Car-Sharing abzudecken, als tatsachliche
Flachenentlastung manifestiert, ist im Freiburger Neubaustadtteil Vauban zu erleben. Dort
kénnen autofreie Haushalte ihre rechtliche Nachweispflicht fiir einen eigenen Stellplatz pro
neu gebauter Wohnung mit dem Kauf eines Grundstlickanteils abdecken. Wahrend auto-
besitzende Haushalte einen Stellplatz in einer zentralen Quartiersgarage kaufen mussen,
kénnen autofreie Haushalte sich dieser Pflicht gegentiber der Stadt mit einer jahrlich zu
wiederholenden Erklarung des Nicht-Autobesitzes entledigen. Stattdessen werden sie Mit-
glied eines Vereins, der eine Freiflache im Stadtteil besitzt (siehe Abb. 5.1). Auf diesem
Grundstlick wurde eine Grin- und Spielflache eingerichtet, die von allen Bewohnern des
Stadltteils genutzt wird. Fir den Erwerb ihres Anteils an dieser Freiflache miissen sie nur den
Bruchteil der Kosten bezahlen, die die autobesitzenden Haushalte flr den Erwerb eines
Stellplatzes in einer zentralen Quartiersgarage aufbringen missen. Die bewusst autofreien
Haushalte des Stadtteils, die zum gréRten Teil Car-Sharing-Kunden sind, tragen damit nicht
nur zur Verkehrsentlastung bei, sondern verbessern auch die Griinbilanz und Aufenthalts-
qualitat in ihrer unmittelbaren Wohnumwelt.

/Quartier
Viipan ¥
e e S
Redlisierung und
Vermarktung

Abb. 5.1: Plan des Neubauviertels Freiburg-Vauban mit zwei zentralen Parkgaragen und
einer Freiflache (links), auf der die registrierten autofreien Halthalte eine
Parkgarage bauen mussen, wenn sie Autos anschaffen (Fotos: Loose)
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Car-Sharing-Fahrzeuge werden effizient genutzt

Die folgende Tabelle 5.5 verdeutlicht, dass im statistischen Mittel eine Vielzahl von Nutzern
auf ein Car-Sharing-Fahrzeug kommt. Die Zahlenangaben wurden von Tab. 2.1 im Kapitel 2
Uubernommen und um die Auswertung der Nutzer pro Fahrzeug erganzt. Werden nur die
Angaben aus Landern berlcksichtigt, aus denen verlasslichere Zahlenangaben vorliegen
und die bereits die erste Startphase hinter sich haben, schwanken die Angaben zwischen 20
und 59 Nutzern, die im statistischen Mittel auf ein Car-Sharing-Fahrzeug kommen. Im
konkreten Fall ist dies beispielsweise davon abhangig, ob neben den reinen Nutzungskosten
auch monatliche Beitrage erhoben werden, was die Zahl der passiven Nutzer verringert und
die Nutzerstatistik bereinigt. Auch spielt die Nutzungsintensitat der aktiven Nutzer eine Rolle.

Land Car-Sharing-Kunden | Fahrzeuge im Statistisches Verhéltnis Nutzer
Car-Sharing pro Car-Sharing-Fahrzeug

Belgien 6.932 248 28 :1
Danemark ca. 5.000 225 22 :1
Deutschland 137.000 3.900 35:1
Finnland 2.232 38 59 :1
Frankreich 13.000 (geschatzt) 700 (geschatzt) (19:1)
Grol3britannien 64.679 1.459 44 : 1
Irland 23 9 3:1

(Daten aus der frihen

Aufbauphase)

Italien 13.208 498 27 :1
Niederlande 27.000 (geschatzt) 1.832 (15:1)
Osterreich 11.000 169 65:1
Portugal 100 12 8:1

(Daten aus der frihen

Aufbauphase)

Schweden 14.889 mehr als 492 (30:1)
Schweiz 84.500 2.200 38:1
Spanien 2.504 127 20:1
Gesamt 382.067 11.909

Tab. 5.5: Car-Sharing-Kunden und Fahrzeuge in Europa, Teil 2

5.2.2 Kostentransparenz vermindert Fahrleistungen

Die hohen Anschaffungskosten eines privaten Pkw bilden eine grol3e, rational nachvollzieh-
bare Barriere, die die Bereitschaft der Autofahrer zu einer wegespezifisch angepassten
Verkehrsmittelnutzung stark vermindert. Der mit den Anschaffungskosten verbundene
monatliche Wertverlust eines neuen oder neuwertigen Pkw wird als nicht beeinflussbar
angesehen. Das fihrt dann zur Einstellung: ,Der Wagen ist sowieso bezahlt, also muss er
jetzt auch so oft wie moéglich genutzt werden®. Eine solche Einstellung blendet die spezifi-
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schen Starken anderer Verkehrsmittel fur bestimmte Wege und zu bestimmten Zeiten aus.
Deren Kosten werden als zusatzlich angesehen und im Vergleich haufig Uberschatzt. Eine
solche Kostenbetrachtung von privaten Autobesitzern verhindert eine belastungsoptimierte
multimodale Verkehrsmittelnutzung.

Die Kostenstruktur des Car-Sharing ist das genaue Gegenteil davon, weswegen es sich gut
in das verkehrsentlastende System des Umweltverbundes einfiigt: 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 differen-
ziert, die flr jede einzelne Fahrt mit der Monatsrechnung transparent ausgewiesen werden.
Diese Kostentransparenz fuhrt dazu, dass keine unnétigen Kilometer mit dem Auto gefahren
werden und die Fahrzeuge auch nicht unproduktiv vom Nutzer blockiert werden. Car-
Sharing-Fahrzeuge werden also wesentlich effizienter eingesetzt als Privatwagen oder auch
die Fahrzeuge von Autovermietungen.

Orientierung an der Nahe

In einer inzwischen zweifach mit identischer Fragestellung durchgefiihrten Befragung in
Munchen (Deutschland) wurde festgestellt, dass die Car-Sharing-Teilnehmer sich nach
ihrem Beitritt einen nadheren Aktionsraum suchen (MVV 2003). Sie verlagern ihre Mobilitats-
ziele starker in ihren eigenen Stadtteil oder in benachbarte Stadtteile und suchen seltener
Ziele aulierhalb der Stadt auf. Neben einem Effekt der Verkehrseinsparung starkt dies auch
die lokalen Wirtschaftsstrukturen im eigenen oder benachbarten Stadtteil.

Lernkurve des Car-Sharing

Werden bereits mit der Car-Sharing-Teilnahme mehr Fahrten und Fahrleistungen im
Vergleich zu vorher mit umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln durchgefihrt, sinkt bei einer
Gruppe von Car-Sharing-Kunden deren Car-Sharing-Nutzung mit der Zeit. Dieser Effekt
wurde von Peter Muheim als Lernkurve der Car-Sharing-Teilnahme bezeichnet (Muheim
1998). In Zweimonatsabschnitten wurden in einem Zeitraum Uber zwei Jahre die abgerech-
neten Fahrleistungen von 870 aktiven Schweizer Car-Sharing-Kunden analysiert. Dabei
wurde festgestellt, dass die Fahrleistungen allmahlich nachlassen. Muheim nennt dafur drei
Grunde:

o Die Car-Sharing-Kunden lernen die Alternativen zur Autonutzung besser zu nutzen. Sie
entdecken beispielsweise die Mdglichkeiten des OPNV oder schaffen sich ein besse-
res Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel an.

o Die Car-Sharing-Teilnehmer entwickeln Strategien, um Fahrten zu biindeln statt jeden
Fahrtwunsch sofort auszufthren.

o Die als hoch empfundenen Car-Sharing-Tarife lassen die Kunden auf andere Autos im
Freundes- und Bekanntenkreis zurtickgreifen.

Dieser bereits vor Uber 10 Jahren beschriebene Effekt konnte auch in einer neueren deut-
schen Studie festgestellt werden, die vom Wuppertal-Institut fiir Klima, Umwelt, Energie
durchgefiihrt wurde. Mehr als 2.100 Kunden von drei gréReren deutschen Car-Sharing-
Unternehmen wurden in ihrem Nutzungsverhalten in einem Zeitraum von vier Jahren ver-
glichen. Im zweiten Jahr der Teilnahme reduzierte sich ihre Fahrleistung mit Car-Sharing-
Fahrzeugen auf durchschnittlich 1.170 km im Jahr. Das waren 520 Kilometer weniger als im
ersten Jahr der Teilnahme. Die Verringerung der Fahrleistungen mit Car-Sharing-Fahrzeu-
gen machte damit pro Kundenvertrag rund 31 % aus (Wuppertal-Institut 2007, S. 47).
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Die mit der Zeit abnehmende Nutzungsintensitat wurde auch in einer Londoner Studie
beobachtet. Der Vergleich bezieht jedoch nur einen Zeitraum von drei Monaten ab Beitritt
ein. Als Erklarung wird von den Autoren angeboten, dass der Beitritt zum Car-Sharing-
Angebot anscheinend der Befriedigung eines bestimmten Transportzweckes zu dieser Zeit
diente und sich die Nutzung danach auf ein niedrigeres Mal} einpendelte (Synovate 2006,
S. 22). Allerdings konnte in einem so kurzen Vergleichszeitraum auch das Ausprobieren des
neuen Mobilitdtsangebotes eine Rolle gespielt haben.

Bei langerer Teilnahme am Car-Sharing setzt sich der Effekt der abnehmenden Fahrleistun-
gen nicht unbedingt fort: Der bis dahin erzielte Lerneffekt flihrt in den weiteren Jahren zu
ungefahr konstanter Inanspruchnahme des Car-Sharing.

Zusammenfassend kann die Car-Sharing-Lernkurve als sich verstarkende Folge zweier
wlnschenswerter Umwelteffekte gekennzeichnet werden: Einerseits ist sie Folge eines
gestiegenen Kostenbewusstseins durch transparente Rechnungsstellung und Ausweisung
der tatsachlichen Autokosten, andererseits ist sie als Lerneffekt in Bezug auf die Nutzbarkeit
anderer Verkehrsmittel anzusehen.

5.2.3 Car-Sharing verandert Verkehrsverhalten

Tarifliche Integration zwischen Car-Sharing-Anbietern und Verkehrsunternehmen

Die Car-Sharing-Anbieter gehen jedoch noch einen Schritt weiter, damit Car-Sharing nicht
nur ein weiteres automobiles Angebot darstellt, sondern aktiv zur Verkehrs- und Umweltent-
lastung beitragt.

Die Mobilitatsdienstleistung Car-Sharing ist europaweit als integrierte Dienstleistung ange-
legt, welche die Zusammenarbeit mit den Verkehrstragern des sogenannten Umweltverbun-
des sucht, also mit den Betreibern von Bussen und Bahnen, dem Fahrradverkehr und dem
Zufullgehen. Dies zeigt sich zum Beispiel darin, dass viele Car-Sharing-Betreiber gemein-
same Tarifangebote mit den OPNV-Unternehmen auflegen und OPNV-Stammkunden Vor-
zugskonditionen im Car-Sharing anbieten. Dies wird im Kapitel 6.1 ausfuhrlicher dargestellt.

Die Tarifstrukturen des Car-Sharing machen in der Regel die Car-Sharing-Nutzung im Ver-
gleich zu einem neuwertigen Privatwagen kostengunstiger, wenn der Nutzer weniger als
10.000 bis 12.000 Kilometer im Jahr mit dem Auto fahrt. Das gilt jedoch nur, sofern man
nicht jeden Tag ein Auto bendtigt. Dies unterstitzt bei vielen Privatkunden des Car-Sharing
ein Verkehrsverhalten, bei dem die Car-Sharing-Nutzung im Alltagsverkehr mit den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes kombiniert wird.

Die Kostentransparenz des Car-Sharing und die bewusst so gestalteten Tarifstrukturen
bewirken, dass sich die Car-Sharing-Teilnehmer fir jede einzelne Fahrt Uberlegen, welches
das gunstigste Verkehrsmittel fiir die kommende Fahrt und das nachste Ziel ist. Hierdurch
kommen die jeweiligen Starken der einzelnen verfigbaren Verkehrsmittel zur Geltung. Fr
die meisten Car-Sharing-Teilnehmer steht die Autofahrt mit dem Car-Sharing-Fahrzeug nicht
im Vordergrund ihrer Verkehrsmittelwahl, sofern Alternativen (&ffentliche Verkehrsmittel,
Fahrrad, ZufuRgehen) zur Verfigung stehen. Anders als das private Auto richtet Car-Sharing
also den Blick ebenso auf die anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes und beeinflusst
so das Verkehrsverhalten in eine positive Richtung.
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Mit Car-Sharing wird die gesamte Palette der Verkehrsmittel genutzt

Neben den oben beschriebenen Veranderungen in der Ausstattung von Verkehrsmitteln der
Car-Sharing-Teilnehmer verandert sich auch das Verkehrsverhalten selbst wahrend der Car-
Sharing-Teilnahme. Dies zeigt sich in einer unterschiedlichen Verkehrsmittelwahl fur die
Alltagswege zwischen der Zeit vor der Car-Sharing-Teilnahme und der Zeit mit Car-Sharing.
Jedoch wird zunehmend methodische Kritik daran geaufert, aktuelle Car-Sharing-Teilneh-
mer danach zu befragen, mit welchen Verkehrsmitteln sie sich vorher bewegt haben und wie
viele Kilometer sie mit den einzelnen Verkehrsmitteln zurtickgelegt haben. Das wird damit
begriindet, dass der Car-Sharing-Beitritt bereits einige Jahre zurlickliegt und die Erinnerung
an das Verkehrsverhalten vor dieser Zeit nicht gentigend prazise sein konnte. Auch konnten
sich die Rahmenbedingungen zwischen beiden Zeitrdumen inzwischen grundlegend
geandert haben und eine Fortbewegung ohne Car-Sharing heute anders aussehen.

Eine Schweizer Evaluationsstudie hat einen anderen Vergleichsansatz gewahlt (BfE 2006).
Hier wurden den aktuellen Car-Sharing-Teilnehmern ihre letzten drei Car-Sharing-Buchun-
gen vorgelegt und sie gefragt, wie sie diese Fahrten wohl ohne ein Car-Sharing-Angebot
zuruckgelegt hatten. Vier Méglichkeiten kommen prinzipiell fur die Beantwortung in Frage:

o Die Fahrt ware ohne Car-Sharing-Angebot nicht durchgeflihrt oder auf einen spateren
Zeitpunkt verschoben worden. Dies wiirde sich positiv auf die hypothetische Okobilanz
ohne Car-Sharing auswirken. 13,5 % der ausgewerteten Car-Sharing-Fahrten waren
nach Angaben der Befragten entfallen.

o Die Fahrt mit dem Car-Sharing-Auto ware stattdessen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
oder dem Fahrrad bzw. einer Kombination umweltfreundlicherer Verkehrsmittel zuriick-
gelegt worden, was die Okobilanz verbessert hatte.

. Wahrscheinlich ist auch, dass die Car-Sharing-Teilnehmer sich Autos von Freunden
oder Verwandten geliehen hatten, was sich nur gering auf die Okobilanz auswirkt.

o Ein Teil der Car-Sharing-Teilnehmer hatte sich ohne Car-Sharing-Angebot ein oder
mehrere eigene Autos angeschafft und die vorgelegten Fahrt(en) mit dem eigenen
Auto durchgefiihrt. Dies hatte die Okobilanz erheblich verschlechtert, da diese Ver-
kehrsmittelwahl auch fiir weitere Fahrten pragend ware. Diese Reaktionsmoglichkeit
wurde von 22,3 % der befragten Haushalte von Privatkunden angegeben.

Das Ergebnis des veranderten Verkehrsverhaltens der Car-Sharing-Teilnehmer im Falle,
dass es kein Car-Sharing-Angebot geben wiirde, ist in der Abbildung 5.2 zusammengefasst.
Basis der Auswertung sind 920 Car-Sharing-Fahrten von 520 Teilnehmer-Haushalten. Die
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Verkehrsleistungen wirden ohne ein Car-
Sharing-Angebot um 12 % zurtickgehen. Demgegeniber wiirden die mit Autos zurtickgeleg-
ten Fahrzeugkilometer um gut 26 % ansteigen.

Fir die Energiebilanz dieser 520 Haushalte bedeutet dies, dass sie durch ihre Car-Sharing-
Teilnahme im Jahr 0,91 Terajoule (TJ) einsparen (siehe Abb. 5.3). Dieses positive Ergebnis
kommt vor allem dadurch zustande, dass sich ohne die Existenz eines Car-Sharing-
Angebotes 22,3 % der befragten Haushalte ein oder zwei eigene Pkw anschaffen wirden
und dadurch viele Wege zusatzlich mit dem Auto fahren wiirden, die heute mit anderen
Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden.

Hochgerechnet auf alle im Untersuchungsjahr 2005 vorhandenen Kunden des Car-Sharing-
Anbieters Mobility ergibt sich eine gesamte Energieeinsparung durch das Car-Sharing-
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Angebot von 78,4 TJ pro Jahr. Das entspricht nach Angaben der Autoren dem Energiegehalt
einer Verbrauchsmenge von ca. 2,5 Millionen Litern Benzin.
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Abb. 5.2: Verkehrsleistungen von 520 befragten Car-Sharing-Haushalten in der Schweiz
mit und ohne Car-Sharing-Angebot
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Abb. 5.3: Jahrlicher Energieverbrauch von 520 befragten Car-Sharing-Haushalten in der
Schweiz mit und ohne Car-Sharing-Angebot
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Der Vollstandigkeit halber werden auch die Ergebnisse einer Abschatzung der Entlastungs-
wirkung des Car-Sharing flr Geschaftskunden wiedergegeben. Es muss jedoch darauf ver-
wiesen werden, dass diese Daten auf einer sehr schmalen Befragungsstichprobe basieren
und in der Hochrechnung einige nur schwach abgesicherte Annahmen enthalten sind. Es
wurden zwei unterschiedliche Ansatze flr die Hochrechnungen gewahlt: Ansatz 1 beziffert
die Entlastungswirkung auf Basis der ersetzten Car-Sharing-Wege. Ansatz 2 bezieht auch
die Wirkung zusatzlich angeschaffter Geschaftswagen mit ein.

Danach wird die gesamte energetische Entlastung durch das vorhandene Car-Sharing-
Angebot fir Geschéaftskunden in der Schweiz im Ansatz 1 auf 3,0 TJ geschatzt, im Ansatz 2
auf 28,4 TJ. Bezogen auf eingesparte Klimagase ergibt sich eine Einsparung von 183 Ton-
nen CO, im Ansatz 1 bzw. von 2.568 Tonnen CO, im Ansatz 2. Es wird jedoch von den
Autoren darauf verwiesen, dass fir die Abschatzung noch weitere Grundlagen erhoben
werden mussten, die zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht vorhanden waren.

Die britische Synovate-Studie fragte die Car-Sharing-Nutzer in der Metropole London nach
ihrer Autonutzung vor und nach dem Car-Sharing-Beitritt. Hierbei waren alle Formen der
Autonutzung einbezogen. Aus den Haufigkeitsangaben wurde auf die Anzahl der Nutzungs-
tage im Jahr geschlossen. Danach haben die Car-Sharing-Teilnehmer vor dem Beitritt an 64
Tagen im Jahr ein Auto genutzt, was bereits einen relativ niedrigen Autogebrauch darstellt.
Nach Beginn der Car-Sharing-Teilnahme ist die Zahl auf 41 abgesunken (Synovate 2006,

S. 12). Die Nutzungshaufigkeit eines Autos hat sich also um mehr als die Halfte gemindert.
Wahrend in anderen Befragungen der OPNV sehr stark von dieser Verhaltensdnderung der
Car-Sharing-Nutzer profitiert, waren die Unterschiede in der OPNV-Nutzung in London fast
nicht erkennbar. Hier stieg die Anzahl der Nutzungstage des OPNV von 233 Tagen im Jahr
nur noch leicht auf 242 Tage. Dabei muss allerdings festgestellt werden, dass die OPNV-
Nutzung bereits vor dem Beitritt sehr hoch war. Die Car-Sharing-Neukunden wiesen eine
doppelt so hohe Nutzungshaufigkeit auf wie die der befragten Nicht-Car-Sharer. Die Ergeb-
nisse dieser Untersuchung waren die inhaltliche Grundlage, auf die sich die sehr ambitionier-
te politische Car-Sharing-Strategie von Transport for London stitzt (siehe Kapitel 2.2.6).

Car-Sharing-Fahrzeuge nicht einzige Autonutzung von Car-Sharing-Kunden

Einige neuere Studien weisen darauf hin, dass Car-Sharing-Fahrzeuge nicht die einzige
Form der Autonutzung von Car-Sharing-Kunden sind. Dies gilt gleichermal3en fur autofreie
Haushalte.

So weist die Schweizer Evaluationsstudie von 2006 nach, dass die heutigen Car-Sharing-
Teilnehmer wesentlich mehr Pkw-Fahrleistungen mit Nicht-Car-Sharing-Fahrzeugen als mit
Car-Sharing-Fahrzeugen abwickeln. Nur etwa ein Siebtel der gesamten MIV-Fahrleistungen
werden mit dem Car-Sharing-Auto durchgefihrt (siehe Abb. 5.2) (BfE 2006). Die Ubrigen
sechs Siebtel werden mit anderen motorisierten Fahrzeugen gefahren, darunter geliehene
Pkw von Freunden und Verwandten, Taxis, Mietwagen, aber auch als Mitfahrer in Pkw bei
anderen Personen.

In einer anderen Studie wird belegt, dass nur jeder dritte Car-Sharing-Teilnehmer aus einem
autofreien Haushalt privat gar nicht Gber ein anderes Auto (neben den Car-Sharing-Fahrzeu-
gen) verfugen kann (Maertins 2006, S. 39).

Dieser Umstand ist von frilheren Car-Sharing-Untersuchungen oft vernachlassigt worden.

Genauso wie die Verkehrsmittel des Umweltverbundes in den Fokus der Car-Sharing-Teil-
nehmer gelangen, wird mit der Abschaffung des Privatwagens auch die gesamte Palette der
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Autonutzung interessant. Neben dem Ausleihen von Privatwagen von Freunden und Ver-
wandten werden verstarkt Taxis und Fahrzeuge von Autovermietungen genutzt. Teilweise
werden mit diesen Fahrzeugen hohere jahrliche Kilometerleistungen zuriickgelegt als mit
den Autos seines Car-Sharing-Anbieters. Trotz dieses Umstands bleibt jedoch die Tatsache
bestehen, dass alle Studien insgesamt vergleichsweise niedrige MIV-Fahrleistungen der
Car-Sharing-Teilnehmer belegen.

5.2.4 Car-Sharing-Angebot Ursache des umweltfreundlichen Verkehrsverhaltens
oder nur stitzendes Mobilitatsangebot?

In deutschen und Schweizer Studien wird die Frage gestellt, ob das Vorhandensein eines
modernen Car-Sharing-Angebotes Ursache des umweltentlastenden Verkehrsverhaltens
seiner Nutzer ist oder ob dieses Verkehrsverhalten bereits vorher wirksam war und Car-
Sharing es lediglich stltzt. So arbeitet Harms in ihrer Dissertation anhand qualitativer Fallbei-
spiele und anhand quantitativer Befragungen von Car-Sharing-Neukunden und langjahrigen
Teilnehmern heraus, dass dem Car-Sharing-Beitritt in den meisten Fallen tiefgreifende
Anderungen im privaten und beruflichen Lebensbereich vorausgehen. Diese Veranderungen
im personlichen Lebenskontext stellen das bisherige Verkehrsverhalten infrage und tragen
zu einer Anderung der Mobilitatsgewohnheiten bei. Erst in deren Folge, so die Autorin,
werden Informationen Uber andere, bisher nicht relevante Verkehrsangebote aufgenommen
und dabei auch das Interesse am Car-Sharing entdeckt.

Harms betont, dass Car-Sharing in einem solchen Ursache-Wirkungs-Kontext die Rolle eines
stabilisierenden Angebotes zukommt, das ein Leben ohne eigenes Auto flr die weitere
Zukunft méglich macht. Dies deckt sich mit der Erkenntnis, dass viele Teilnehmer, die bereits
vor ihrem Beitritt nur selten Autos nutzten, Car-Sharing als Mobilitatsversicherung ansehen.
Es stitzt ein weitgehend umweltfreundliches Verkehrsverhalten und sorgt dafiir, dass ein
Leben ohne eigenes Auto nicht als Einschradnkung von Mobilitdtschancen empfunden wird.

In einer qualitativen Untersuchung zeigt Franke an neun Fallbeispielen, dass der Car-
Sharing-Beitritt Folge eines langen Bewusstseins- und Verhaltensanderungsprozesses sein
kann. Der Handlungsschritt zur Teilnahme wird dann meist durch Giberlagernde Anderungen
in der privaten Lebenssituation ausgel6st (Franke 2001).

5.25 Car-Sharing vermindert CO,-Belastung im Verkehr

Das im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern deutlich starker auf den Umweltverbund
setzende Verkehrsverhalten der Car-Sharing-Kunden tragt zur Umwelt- und Verkehrsentlas-
tung bei. In der Schweiz wurde in der oben zitierten Evaluationsstudie auch bilanziert, wie
sich dieses Verkehrsverhalten in Bezug auf die CO,-Verkehrsbelastung auswirkt.

In der Emissionsrechnung kommt die Studie zum Ergebnis, dass jeder aktive Schweizer Car-
Sharing-Nutzer jahrlich 290 kg CO, weniger emittiert, weil er am Car-Sharing teilnimmt, als in
einem Verkehrssystem ohne Car-Sharing. ,Aktiver* Car-Sharing-Nutzer bedeutet, dass er
mindestens einmal im Untersuchungsjahr ein Car-Sharing-Auto genutzt hat.

Die Studie des Wuppertal-Instituts bilanziert die Emissionseffekte des derzeitigen Car-
Sharing in Deutschland (Stand 2005) auf 142 kg CO,-Aquivalente pro aktivem Nutzer und
Jahr (Wuppertal-Institut 2007, S. 131). Das ist fast genau die Halfte des Schweizer Wertes.

Eine am Berliner Wissenschaftszentrum durchgefiihrte Car-Sharing-Studie berichtet Gber
untypisch hohe Verkehrsleistungen der Car-Sharing-Teilnehmer in Deutschland, wie sie
bisher in anderen Studien nicht belegt wurden. Auffallig ist, dass ein vergleichsweise sehr
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hoher Eisenbahnanteil die wochentlichen Verkehrsleistungen bestimmt. Das mag vielleicht
daran liegen, dass das Untersuchungssample neben den Kunden &rtlicher Car-Sharing-
Anbieter auch einen nennenswerten Anteil von Kunden des nationalen Car-Sharing-
Anbieters DB Rent GmbH umfasste, einer Tochterfirma der Deutschen Bahn AG. Oder das
Untersuchungsdesign der bahnnahen Untersuchungsgruppe hat die Bahnfahrleistungen im
Vergleich zu anderen Untersuchungen selektiver als Ublich erfasst. Jedenfalls unterscheiden
sich die wochentlichen Verkehrsleistungen der Car-Sharing-Kunden in der Grél3enordnung
nicht von denjenigen der Durchschnittsbevdlkerung mit Flhrerschein in Stadten Gber 50.000
Einwohner. Fir die Klimabilanz ausschlaggebend ist jedoch, dass diese Verkehrsleistungen
zum Grofteil mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds durchgefihrt werden, so dass die
Treibhausgasemissionen (CO,-Aquivalente) der Car-Sharing-Teilnehmer gegeniber der Ver-
gleichsgruppe um ein gutes Drittel niedriger liegen (Maertins 2006).

Das Energieforschungszentrum von GroRbritannien hat im Jahr 2007 eine Hochrechnung
veroffentlicht, zu welchen CO,-Einsparungen ein Car-Sharing-Forderprogramm beitragen
wurde. Im Ergebnis kommen die Forscher fiir das mittel-ambitionierte Szenario auf eine
Einsparung von 64.000 Tonnen CO, jahrlich im Jahr 2010 und auf 115.000 Tonnen CO,
jahrlich far das hoch-ambitionierte Szenario (UK ERC 2007). Grundlage sind 88.000 Nutzer
in 2010 im mittleren Szenario und 118.000 Nutzer im oberen Szenario. Die derzeitigen
Zahlen bewegen sich mit gro3er Wahrscheinlichkeit oberhalb des mittleren Szenarios,
angesichts der Londoner Erfolgszahlen der letzten beiden Jahre ist eine Anndherung an das
obere Szenario nicht ausgeschlossen.

5.2.6 Freiwillige MaBnahme: CO,-Kompensation durch Anbieter oder Nutzer

Einige wenige Car-Sharing-Anbieter und deren Kunden gehen noch einen Schritt weiter. Sie
kompensieren die im Car-Sharing ausgestoRenen CO,-Emissionen, indem sie in Klima-
schutzprojekte investieren, die den Anstieg der CO,-Konzentration in der Atmosphare
bremsen helfen. Der gedankliche Ansatz dazu ist, dass es fur MalRnahmen gegen die welt-
weite Klimaerwarmung unerheblich ist, an welcher Stelle der Erde sie erfolgen. Am effizien-
testen ist es, dort Klimaschutzprojekte umzusetzen, wo mit den vorhandenen Finanzen die
grofite Reduktionswirkung erzielt werden kann. Kompensationsagenturen vermitteln zwi-
schen Verbrauchern, die freiwillig fur ihren Energieverbrauch und die dadurch entstehenden
Klimagase eine Kompensationsleistung zahlen mochten, die wiederum in Klimaprojekte
investiert wird. Sie kaufen Emissionszertifikate aus dem weltweiten Zertifikatehandel auf und
vermindern damit die weltweiten CO,-Verschmutzungs“rechte“. CO,-Kompensation ist ein
rechnerischer Emissionsausgleich, der jedoch die entstandenen Emissionen der Kompen-
sationswilligen nicht rickgéngig macht.

Der Schweizer Car-Sharing-Anbieter Mobility kompensiert zum einen den CO,-Ausstol
seiner eigenen Betriebsfahrten, zum anderen bietet er seinen Kunden die freiwillige CO,-
Kompensation an. Die kompensierten Fahrleistungen werden mit 2 Schweizer Rappen
(entspricht 1,3 Euro-Cent) pro Kilometer an die Stiftung myclimate tberwiesen, die damit
zertifizierte Klimaprojekte in der Schweiz und in Landern der Dritten Welt finanziert. 2008
wurden fir 22,3 % der Fahrleistungen freiwillige CO,-Kompensationszahlungen getatigt.
Insgesamt 1.590 t CO,, die von Car-Sharing-Fahrzeugen ausgestoflen wurden, konnten mit
202.000 Schweizer Franken (entspricht ca. 133.000 Euro) kompensiert werden.

Der deutsche Car-Sharing-Anbieter einfach mobil GmbH, der Car-Sharing in Marburg,
Gielten und Kassel betreibt, fahrt seit August 2007 mit seiner gesamten Car-Sharing-Flotte
COz-neutral. Hier wird die Entscheidung jedoch nicht dem einzelnen Kunden Uberlassen,
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sondern vom Betreiber selbst fur die gesamten Fahrleistungen veranlasst. Die Kompensa-
tionszahlung ist im regularen Car-Sharing-Tarif enthalten. Einfach mobil GmbH arbeitet
ebenfalls mit der Schweizer Stiftung myclimate zusammen, die tberwiegend in Klimaprojekte
investiert, die von neutralen Bewertungsinstanzen mit dem hochsten Zertifikationsgrad, dem
Gold Standard des internationalen Klimaschutzabkommens, bewertet werden. Damit wird
auch ausgeschlossen, dass Kompensationsgelder beispielsweise in Aufforstungsprojekte
flieRen, deren CO,-Bindung nicht dauerhaft ist und beim Abholzen oder Abbrennen erneut
CO, freisetzen.

Der deutsche Car-Sharing-Anbieter cambio startete im April 2007 einen Versuch mit einer
freiwilligen Klimaabgabe seiner Kunden. Der Versuch war auf das Car-Sharing-Angebot in
Bremen beschrankt und sollte nach erfolgreicher Durchflihrung auf alle cambio-Stadte
Ubertragen werden. Cambio gab das Vorhaben jedoch Ende 2007 wegen mangelnder
Akzeptanz wieder auf. In diesem Zeitraum hatten lediglich 37 Car-Sharing-Kunden mit 51
Fahrtberechtigten am Probelauf teilgenommen. Das war etwas mehr als 1 % der ange-
sprochenen Kunden bzw. Fahrberechtigten in Bremen.

In einer zu Beginn durchgefuhrten Befragung, parallel zur jahrlichen Kundenbefragung,
wurden alle Kunden um die Beantwortung einiger Fragen zur freiwilligen CO,-Kompensation
gebeten. 314 Kunden hatten die Fragen beantwortet. Die wichtigsten Ergebnisse waren
(cambio 2009):

o Mehr als 52 % der Kunden fanden, dass Car-Sharing durch den Klimabeitrag anderer
Umweltslinder geférdert werden sollte, anstatt selbst zu zahlen.

. Mehr als 45% hielten den freiwilligen Klimabeitrag zwar fur ein gutes Angebot, wirden
aber schon selbst fur andere Umweltprojekte spenden.

. 38% der Kunden sagten, dass sie erst dann bereit seien zu bezahlen, wenn auch
Privatautobesitzer und Vielfahrer bezahlen. Ca. 30 % waren in dieser Frage unent-
schieden und 30 % waren auch ohne diese Voraussetzung theoretisch dazu bereit zu
bezahlen.

) Mehr als 50% der Kunden waren dagegen, dass cambio fur alle Kilometer den
freiwilligen Klimaschutzbeitrag bezahlt und die Kosten in die allgemeinen Nutzungs-
tarife einrechnet.

o 45 % der Kunden waren der Meinung, dass der geringe Beitrag aufgrund ihrer wenigen
Kilometer dem Klima nichts nutzen wirde.

Im Probezeitraum wurden von den cambio-Kunden in Bremen 14.465 Kilometer mit Car-
Sharing-Fahrzeugen kompensiert. Das sind weniger als 0,8 % der in dem entsprechenden
Zeitraum bei cambio Bremen gefahrenen Kilometer. Damit haben tendenziell eher die
Wenigfahrer unter den Car-Sharing-Kunden am Probelauf teilgenommen.

5.3 Fazit: Car-Sharing kommt dem Wohle der Allgemeinheit zugute

Wir haben in diesem Kapitel die unterschiedlichen Einzelwirkungen des Car-Sharing
analytisch aufgegliedert und mit Untersuchungsergebnissen von wissenschaftlichen Studien
und Kundenbefragungen in einigen Car-Sharing-Landern belegt. Die Gesamtschau der
Studienergebnisse verdeutlicht eindrucksvoll, dass Car-Sharing einen nennenswerten
Beitrag zur Verkehrs- und Umweltentlastung leistet. Im integrativen Zusammenwirken mit
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad und
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ZufuRgehen) stellt Car-Sharing einen stadt- und umweltvertraglichen Autobaustein dar, der
von seinen Nutzern sehr gezielt und sparsam eingesetzt wird.

Um es knapp zusammenzufassen: Car-Sharing tragt in einem zukunftsfahigen Verkehrssy-
stem zum Wohle der Allgemeinheit bei.
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6 Erfolgsfaktoren des Uberdurchschnittlichen Car-Sharing-
Wachstums

In diesem Kapitel werden einige der Erfolgsfaktoren beschrieben, die nach unserer Erfah-
rung zu einem Uberdurchschnittlichen Car-Sharing-Wachstum betragen. Hier sind an vor-
derster Stelle die Kooperationen mit den Verkehrsunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs zu
nennen. Aber auch die Zusammenarbeit mit Betrieben und Verwaltungen im Rahmen des
Business Car-Sharing gewinnt zunehmend an Bedeutung. Es werden die Motive der Koope-
rationspartner beschrieben, die hinter erfolgreichen Kooperationen stehen, und die Wir-
kungsmechanismen dargestellt. Die Bedeutung der politischen Unterstutzung der Car-
Sharing-Angebote wird erldutert, damit die im vorhergehenden Kapitel 5 beschriebenen
Entlastungspotenziale in der Realitat des stadtischen Verkehrsgeschehens auch wirksam
werden. Es wird abgeleitet, dass Car-Sharing im Vergleich zum Privatwagen unter bestimm-
ten Rahmenbedingungen eine kosteneffiziente Mobilitatsdienstleitung ist.

Die Aufzahlung der Erfolgsfaktoren eines Uberdurchschnittlichen Wachstums greift einzelne
Rahmenbedingungen heraus, deren Beitrag zum Wachstum aus manchen Beispielen be-
kannt ist. Sie ist sicher nicht vollstandig. Die wichtigste Erfolgsbedingung jedoch, die sich
schlecht generalisieren lasst, ist die persdnliche Uberzeugungskraft der lokalen Akteure und
ihr Vermogen, tatkraftige Netzwerke von Kooperationspartnern zu knupfen, die miteinander
die Aufgabe der Car-Sharing-Fdérderung angehen.

6.1 Einfluss von Kooperationen mit OPNV-Unternehmen

Aus vielen Kundenbefragungen ist bekannt, dass OPNV-Kunden leichter als eingefleischte
Autonutzer als neue Car-Sharing-Teilnehmer geworben werden kénnen. Folgerichtig bietet
es sich an, dass Car-Sharing-Anbieter in Kooperationen mit den 6rtlichen oder regionalen
Verkehrsunternehmen zusammen arbeiten und gemeinsame Angebote zur Kundenanspra-
che entwickeln.

Wissenschaftliche Untersuchungen haben gezeigt, dass letztlich beide Partner davon profi-
tieren. Verkehrsunternehmen haben mit gemeinsamen Kooperationsangeboten ein Mittel der
Kundenbindung, das Stammkunden von der Abwanderung abhalt. Mit Kooperationsproduk-
ten, die an Monats- oder Jahreskarten des OPNV gebunden sind, werden Gelegenheitskun-
den animiert, auf héherwertige Tarifangebote zu wechseln. Aulierdem profitieren Verkehrs-
betriebe vom frischen, innovativen Image der Car-Sharing-Anbieter. Umgekehrt profitieren
die Car-Sharing-Anbieter von der grofieren Kundendatei der Verkehrsunternehmen und
deren vielfaltigeren Werbemoglichkeiten, mit deren Hilfe in einer Kooperation auf das Car-
Sharing-Angebot hingewiesen werden kann. Eine aktive Kooperation, die auf gegenseitiges
Vertrauen und Gleichberechtigung aufbaut, ist flir beide Partner von Vorteil und miindet in
einer echten Win-Win-Situation.

Der deutsche Dachverband der Verkehrsunternehmen VDV hat in einer offiziellen Schrift an
seine Mitgliedsunternehmen die Empfehlung veroffentlicht, Kooperationen mit den Car-
Sharing-Anbietern vor Ort aufzubauen (VDV 2004).

6.1.1 Mdgliche Angebotsbestandteile der Kooperation

Die Vorteile fiir die Kunden der Verkehrsbetriebe und der Car-Sharing-Anbieter, die sie als
Ergebnis der Kooperationen erzielen, unterscheiden sich von Stadt zu Stadt. Sie werden
individuell zwischen den Vertragspartnern ausgehandelt und reflektieren die értlichen
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Rahmenbedingungen. Im Folgenden wird ein Uberblick Gber mégliche Angebotsbestandteile
solcher Kooperationen gegeben und mit Beispielen aus der Car-Sharing-Praxis erlautert.

Gemeinsame Tarifangebote

Die haufigste Form von Kooperationsangeboten sind ermaRigte Car-Sharing-Tarife fur
Stammkunden der OPNV-Unternehmen bzw. Tarifverbiinde. In der Regel sind sie an den
Besitz von Monats- oder Jahreskarten im OPNV gekoppelt.

In KOIn (Deutschland) gewahrt der Car-Sharing-Anbieter cambio den Abo-Kunden der
Kdlner Verkehrsbetriebe (KVB) stark ermaRigte Car-Sharing-Tarife. Es wird kein
Anmeldeentgelt fallig (Ersparnis von 30 Euro), der Monatsbeitrag ist auf 5 Euro
reduziert. Die Nutzungstarife fur die Car-Sharing-Fahrt beginnen bei 1,40 Euro pro
Stunde flr die kleinste Wagenklasse (anstatt regular 1,90 Euro) und 0,23 Euro fir den
gefahrenen Kilometer in der kleinsten Wagenklasse (anstatt regular 0,30 Euro).

Bei Stadtmobil Rhein-Neckar (Mannheim, Heidelberg, Ludwigshafen — Deutschland)
zahlen Besitzer von OPNV-Jahreskarten oder -Halbjahreskarten nur die Halfte des
regularen Aufnahmeentgelts und missen nur die Halfte der rlickzahlbaren Kaution
hinterlegen.

Der finnische Car-Sharing-Anbieter City Car Club kooperiert mit den beiden Verkehrs-
verblinden der Hauptstadt Helsinki. Abokunden von Helsinki City Transport (HKL)
bekommen freien Zugang zur Car-Sharing-Teilnahme (Ersparnis von 59 Euro) und
zahlen pro Monat 2 Euro Beitrag anstelle von 9,90 Euro. Abokunden des Helsinki
Metropolitan Council (YTV) und deren Zeitkartenkunden mit einer Mindestnutzung von
30 Tagen bekommen 150 Euro Nachlass, die mit den Nutzungskosten beim City Car
Club verrechnet werden. Die Verkehrsunternehmen und der Car-Sharing-Anbieter
teilen sich die nachgelassenen Kosten je zur Halfte. Durch die Kooperation konnte die
Anzahl der Car-Sharing-Nutzer in Helsinki deutlich gesteigert werden.

Mobility Schweiz bietet derzeit in 15 Kooperationen mit Schweizer Verkehrs- und
Tarifverbinden sowie mit einzelnen Verkehrsbetrieben und den Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) Kombiangebote an. Dabei wird den Abonnenten dieser Ver-
kehrsverblinde bzw. Verkehrsbetriebe gegen einen meist geringen Aufpreis der Car-
Sharing-Zugang in der gesamten Schweiz gewabhrt, die sonst Ublichen jahrlichen
Teilnahmegebuhren bei Mobility entfallen. Die erste dieser Kooperationen, mit den
Verkehrsbetrieben Zirich in der Stadt Zirich und anschlieRend mit dem Zircher
Verkehrsverbund in der Region Zirich, hat eine ganz erhebliche Popularitat genossen
und sehr stark zum Kundenwachstum bei Mobility beigetragen. Da der 6ffentliche
Verkehr in der Schweiz eine hohe allgemeine Wertschatzung geniel3t, vermitteln die
Kombiangebote den Kunden, dass sie damit bis auf die nichtmotorisierten kurzen
Wege (zu Fuld oder mit dem Fahrrad) alle Alltagswege abdecken kdénnen.

Einer der wichtigsten Kooperationspartner des Schweizer Car-Sharing-Anbieters sind
die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB). Der Leiter Regionalverkehr der SBB
beziffert den induzierten Verkehrsertrag durch die kombinierte Mobilitat mit Car-
Sharing fur die Bahn auf mehr als 43 Mio. Schweizer Franken im Jahr 2008 (SBB
2009).

Seltener gewahren die OV-Unternehmen den Car-Sharing-Kunden Vorzugskonditionen fiir
ihre Dienste.
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Gemeinsamer Vertrieb

Verkehrsunternehmen verfligen in den meisten Stadten Uber zentral gelegene Kundencen-
ter, in denen OPNV-Kunden ihre Monats- oder Jahreskarten kaufen und sich beraten lassen
kdénnen. In einigen Stadten Ubernehmen die Kundencenter der Verkehrsunternehmen auch
die Beratung von Car-Sharing-Interessenten und die Aufnahme neuer Car-Sharing-Kunden.
Dies wird beispielsweise im Ustra KundenCenter in Hannover praktiziert. Dadurch spart sich
der Car-Sharing-Anbieter eigene Kundenburos und nutzt kostengunstig die vorhandene
Infrastruktur der Verkehrsbetriebe.

Weitere gemeinsame Marketingaktivitaten

In vielen Fallen werden gemeinsame Werbekampagnen der Partner verabredet:

o Stralenbahnen oder Busse des offentlichen Verkehrs fahren mit auffalligen Motiven
Werbung fiir das Car-Sharing-Angebot.

o In den OPNV-Fahrzeugen wird mit Plakaten und Faltblattern auf das Car-Sharing-
Angebot hingewiesen bzw. Uber den Projektstart informiert, wie in Lissabon.

o In OPNV-Kundenzeitungen und Email-Newslettern informieren die Verkehrs-
unternehmen kontinuierlich tGber 6rtliche Car-Sharing-Angebote und Neuigkeiten.

o In einmaligen Emailaktionen informieren die Verkehrsunternehmen ihre Kunden zu
Beginn der Kooperation oder zum Car-Sharing-Projektstart.

o Gemeinsame Werbung an Haltestellen.

Car-Sharing-Hinweise an Haltestellen und in Planen

Die Verkehrsunternehmen kdnnen auch die Aufnahme von Car-Sharing-Informationen in ihre
Ublichen Informationsmedien veranlassen.

) In den gedruckten Fahrplanen finden sich Hinweise auf das Car-Sharing-Angebot und
die Car-Sharing-Stationen im Stadtgebiet.

o In den Haltestelleninformationen wird auf nahegelegene Car-Sharing-Stationen auf-
merksam gemacht.

o In den OPNV-Liniennetzpléanen werden die Car-Sharing-Stationen markiert.

Car-Sharing-Stellplatze auf Betriebsflachen der Verkehrsunternehmen

Verkehrsunternehmen besitzen vielmals Uber das ganze Stadtgebiet verteilte Betriebs-
flachen, auf denen Fahrzeuge abgestellt und gewartet werden oder wo das Betriebspersonal
seine gesetzlich verordneten Pausen abhalten kann. Sofern diese Flachen in der Nahe von
Car-Sharing-Kunden liegen, bietet es sich an, im Rahmen der Kooperation dort Car-Sharing-
Stellplatze anzulegen. Dies ist insbesondere in den europaischen Landern von Vorteil, in
denen die Anlage von Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen Raum noch nicht erlaubt ist.

6.1.2 Car-Sharing wird von Tochtergesellschaften der Verkehrsunternehmen
organisiert

In einigen europaischen Landern geht die Kooperation zwischen den Tragern des 6ffent-
lichen Verkehrs und den Car-Sharing-Anbietern so weit, dass gemeinsame Gesellschaften
gegrundet wurden, die das Car-Sharing-Angebot organisieren. Beispiele sind die unter-
schiedlichen regionalen Untergliederungen von cambio Belgien und das neu gegrindete
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Car-Sharing-Angebot von Lissabon, das von einer Tochterfirma des Verkehrsunternehmens
Carris initiiert wurde.

Manches Car-Sharing-Angebot wird sogar vom Verkehrsunternehmen selbst organisiert.
Beispiele hierfur sind in Italien Bologna, hier bietet das 0Ortliche Verkehrsunternehmen atc
Transporti Publici Bologna das Car-Sharing-Angebot CARATC an, und Rom, wo das Ver-
kehrsunternehmen Atac S. p. A. im Auftrag der Stadt Rom das Car-Sharing-Angebot Roma
Car Sharing organisiert, sowie die Deutsche Bahn, deren Tochterunternehmen DB Rent
GmbH einerseits Systemgeber fir die Marketingplattform DB Carsharing ist, andererseits in
einigen Stadten in Deutschland und an den wichtigsten Fernbahnhéfen eigene Car-Sharing-
Fahrzeuge bereit halt.

6.1.3 Beispiel Zusammenarbeit STIB/MIVB und cambio Briissel

Abschlielend wird das Beispiel der Zusammenarbeit zwischen den Brisseler Verkehrs-
betrieben STIB/MIVB und dem Brusseler Car-Sharing-Anbieter cambio Brussel gesondert
beschrieben, weil hier einige der oben angefiihrten Bestandteile beispielhaft zusammenkom-
men (Dumont 2007).

Die Brisseler Verkehrsbetriebe nehmen sich des Themas der Zusammenarbeit mit anderen
Verkehrstragern nicht nur in Festvortragen an, sondern leben diese in ihrer alltaglichen
Arbeit. Dies kommt schon darin zum Ausdruck, dass es eine eigene STIB-Abteilung
~Intermodalitat” gibt, deren Leiter Didier Dumont auch den Vorsitz der UITP CarSharing-
Plattform innehat.®> Auf Wunsch der Metropolregion Briissel hat sich die STIB auch am
Aufbau des Car-Sharing-Anbieters cambio Brussel beteiligt und halt 49,5 % der Anteile an
cambio Brissel. Die enge Zusammenarbeit zwischen dem Verkehrsunternehmen und dem
Car-Sharing-Anbieter sowie die politische Unterstiitzung der Stadtregierung sind wichtige
Erfolgsfaktoren des Car-Sharing-Wachstums in Brissel.

In der Folge wurde das Car-Sharing-Stationsnetz in enger Abstimmung mit dem OPNV-Netz
aufgebaut und auf den Netzplanen und Karten des Verkehrsbetriebes sichtbar gemacht.
Gemeinsam entwickelten STIB und cambio die 6ffentliche Kommunikation des komplemen-
taren Nutzens der beiden Verkehrsangebote. Beide arbeiten in einer gemeinsamen Marke-
ting-Arbeitsgruppe zusammen, wobei cambio von dem Expertenteam der STIB und deren
Know-how in kommerziellem Marketing und Werbung profitiert. Das Car-Sharing-Produkt
von cambio wurde voll in die Produktkommunikation des Verkehrsbetriebes integriert. Die
Zusammenarbeit beider Verkehrstrager entwickelte sich so zu einer Alltagsaufgabe, die sich
in den beispielhaften Wachstumsraten der Car-Sharing-Teilnehmer der belgischen Haupt-
stadt widerspiegelt.

Obwohl die Hauptstadtregion Belgiens besonders betrachtet wurde, sollen die tbrigen
Regionen nicht unerwahnt bleiben. Auch hier arbeiten die Verkehrsunternehmen sehr eng
und gut mit den regionalen Car-Sharing-Anbietern zusammen: Das flandrische Verkehrs-
unternehmen De Lijn mit Cambio Vlaanderen sowie das Verkehrsunternehmen TEC in der
Wallonie mit Cambio Wallonien. In jeder Region umfasst die Zusammenarbeit die Bereiche
gemeinsame Tarifgestaltung und Offentlichkeitsarbeit. Auch sind die Verkehrsunternehmen
an den regionalen Car-Sharing-Anbietern als Anteilseigner beteiligt.

3 Diese wurde inzwischen in Seamless Mobility Platform umbenannt.
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6.1.4 Mobilpakete als hochste Stufe gemeinsamer Angebote integrierter,
stadtvertraglicher Verkehrstrager

Im Kapitel 6.1.1 wurden gemeinsame Tarifangebote zwischen Verkehrsunternehmen und
Car-Sharing-Anbietern beschrieben, wie sie inzwischen in vielen Orten in Europa umgesetzt
wurden. In einer weiterfiihrenden Stufe der Zusammenarbeit werden die Kooperationsange-
bote der stadtvertraglichen Verkehrstrager in einer Stadt oder Region auf einer kombinierten
Chipkarte zusammengefihrt und gemeinsam vermarktet. Wahrend das private Auto zwar in
vielen Fallen nicht effizient eingesetzt wird, jedoch prinzipiell in der Lage ist, vielfaltige Mobili-
tatswiinsche abzudecken, kann ein einzelner Verkehrstrager des Umweltverbundes (Busse
und Bahnen, Fahrrad und ZufuRgehen) nur einen Teil der alltaglichen Verkehrswiinsche
angemessen erfiillen. In der Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel kann der Umwelt-
verbund jedoch seine jeweils spezifischen Starken optimal entfalten. Mobilpakete sind die
optimierte duRere Form der Kooperation der unterschiedlichen Verkehrstrager, sie entlasten
die Nutzer von Organisationsaufgaben und biindeln den Kundennutzen in einer Chipkarte.
Als erwinschter Nebeneffekt wird die Zusammenarbeit der lokalen Akteure (Mobilitatsanbie-
ter) gestarkt.

Bisher existieren in Deutschland zwei solche Mobilpakete, in Hannover und in Freiburg. Die
Grundkonstruktion der Mobilpakete ist die Zusammenarbeit des OPNV mit dem &rtlichen
Car-Sharing als ergdnzendem Autobaustein. Zusatzlich werden — regional unterschiedlich
ausgefiihrt — weitere Partner integriert.

HANNOVERmMobil, das Kombiangebot des Verkehrsverbundes in der Region Hannover

Seit 2004 wird in Hannover das Kombiangebot HANNOVERmobil offeriert. Bis 2007 bestand
das Angebot zunachst im Probebetrieb, seit 2007 als Regelangebot. Es integriert das
Jahresabonnement im Grofliraum-Verkehr Hannover (GVH), dem Tarifverbund der Region
Hannover, mit dem Car-Sharing-Zugang sowie Vergunstigungen bei einem Taxi-
unternehmen, einer Autovermietung und einem Fahrradparkhaus in der Innenstadt. Ebenso
ist eine BahnCard 25 der Deutschen Bahn enthalten.

Grundbaustein des integrierten Kombiangebotes ist das Jahresabonnement im GVH,
entweder als regulares Abo, als Firmenabo oder als Dauerfahrausweis fir altere Menschen
Uber 60 Jahre, fur Auszubildende oder per Studenten-Semesterkarte. Fir einen Zusatz-
beitrag von 6,95 Euro im Monat wird dieses Jahresabo zum kompletten Mobilpaket aufge-
wertet.

Mit der HANNOVERmobil-Karte bekommt der Nutzer den Zugang zu derzeit 112 Car-
Sharing-Fahrzeugen an 68 Stationen in sieben Stadten der Region. Er spart dabei das
Aufnahmeentgelt von 79 Euro und den Monatsbeitrag von 5 Euro und muss keine Kaution
hinterlegen.

HANNOVERmMobil-Kunden bekommen 20 % ErmaRigung auf Taxifahrten bei der groften
Taxizentrale in Hannover. Wenn der Kunde eine langere Urlaubsfahrt plant, einen Lkw
mieten will oder ein Auto fir eine Einwegfahrt im Bundesgebiet bendtigt, bekommt er bei
einer Autovermietung Vorzugskonditionen. Die Gepackaufbewahrung im KundenCenter der
Verkehrsbetriebe im Zentrum Hannovers ist kostenlos. Zusatzlich gibt es noch kostenlos
eine BahnCard 25 der Deutschen Bahn im Wert von 57 Euro, die ein Jahr lang 25 % Er-
maligung auf alle Bahnfahrkarten innerhalb Deutschlands erméglicht. Diese Karte wird beim
Upgrade auf eine héherwertige BahnCard 50 verrechnet.
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Alle Uber die Kombikarte bezogenen Leistungen werden bargeldlos bezogen und im
nachsten Monat mit einer kombinierten Mobilitatsrechnung eingezogen.

Ergebnisse nach funf Jahren Betriebserfahrungen

Nach drei Jahren in der Pilotphase und weiteren zwei Jahren im Regelbetrieb kdnnen
folgende Ergebnisse verzeichnet werden:

o Rund 1.000 Kunden beziehen das Kombiangebot HANNOVERmMmobil. Dies blieb bisher
jedoch unter den Erwartungen der Anbieter.

o Kundengewinnung fiir den OPNV: Mehr als jeder dritte Kunde hat im Zusammenhang
mit HANNOVERmobil ein neues OPNV-Jahresabo abgeschlossen.

o Kundenbindung fiir den OPNV: Ca. ein Drittel der Kunden hat einen vorhandenen Pkw
abgeschafft oder auf die geplante Anschaffung verzichtet.

o AuRerdem profitiert der OPNV-Anbieter vom Imagegewinn durch das kombinierte
Angebot.

o Kundengewinnung fiir das Car-Sharing-Unternehmen: Uber 4/5 der Kunden waren
vorher keine Car-Sharing-Nutzer.

o Kundengewinnung fur die Bahn: Ca. 3/4 der Kunden besalen vorher keine BahnCard.

Die Taxi-Nutzung liegt mit 2 bis 3 Euro Umsatz pro Kunde und Monat zwar insgesamt
niedrig, aber weit Gber dem Bevdlkerungsdurchschnitt.

Okonomischer Nutzen aus Sicht des OPNV-Unternehmens

Der Vorstandsvorsitzende der Hannoverschen Verkehrsbetriebe Ustra, André Neil3, macht
folgende dkonomische Erfolgsrechnung des Kombiangebotes aus Sicht des OPNV auf
(Ustra 2008):

o Der Kundenbindungseffekt im OPNV pro Kunde und Jahr wird mit 60 Euro beziffert.
Der Betrag resultiert daraus, dass Jahreskartenbesitzer wegen des Kombiangebots auf
den Kauf eines eigentlich geplanten eigenen Pkw verzichten und an dem bereits
bestehenden Jahresabonnement der Verkehrsbetriebe festhalten.

o Der Kundengewinnungseffekt schlagt mit 35 Euro pro Kunde und Jahr zu Buche.
Diesen Mehrerlds erzielen Verkehrsbetriebe dadurch, dass sich OPNV-Nutzer nun ein
Jahresabonnement zulegen, um in den Genuss der Kombiverginstigungen zu kom-
men.

) Hiervon abzuziehen sind 30 Euro pro Kunde und Jahr wegen des Rabatts auf das
OPNV-Abonnement.

o Es verbleibt ein Deckungsbeitrag fir den OPNV-Verbund in Hannover von 65 Euro pro
teilnehmendem Kunden und Jahr, das sind aktuell also etwa 65.000 Euro im Jahr.

Fazit aus Sicht der wichtigsten Anbieter innerhalb des integrierten Mobilpaketes: Obwohl die
Kundennachfrage die Erwartungen zu Beginn des Projektes nicht ganz erfiillt, sind sowohl
die Verkehrsbetriebe als auch der Hannoversche Car-Sharing-Anbieter Stadtmobil Hannover
zufrieden mit dem Angebot und seinen Auswirkungen. Mit HANNOVERmobil hat sich in der
Region eine Kommunikationsplattform fir stadtvertraglichen Verkehr entwickelt.
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RegioMobilCard — das Kombiangebot im Raum Freiburg

Die Kombikarte fur Freiburg hei3t RegioMobilCard. Sie beinhaltet neben der Ubertragbaren
Jahreskarte im Regio-Verkehrsverbund Freiburg vor allem die Car-Sharing-Teilnahme. Die
Nutzungskosten im Car-Sharing sind um 20 % vermindert, die Einlage betragt anstatt 350
Euro mit der RegioMobilCard 200 Euro, zuzlglich 40 Euro Anmeldeentgelt. Als weitere
Angebote der Kombikarte erhalten die Besitzer Ermafigungen fir das Fahrradparkhaus am
Freiburger Hauptbahnhof und beim Fahrradverleih, fir Taxifahrten mit den Fahrzeugen einer
Freiburger Taxizentrale sowie bei einer ortlichen Autovermietung und einem Wohnmobil-
Verleih.

Die Besonderheit der Freiburger Kombikarte, die ebenfalls in 2004 an den Start ging, ist,
dass sie nicht von den Freiburger Verkehrsbetrieben oder dem Regio-Verkehrsverbund
Freiburg ins Leben gerufen wurde, sondern vom Freiburger Car-Sharing-Anbieter Car-
Sharing Stdbaden — Freiburg e.V. Der Verkauf der Karte findet durch den Car-Sharing-
Anbieter statt, der auch das wirtschaftliche Risiko des Angebotes verantwortet. Der Freibur-
ger Verkehrsbetrieb und der Verkehrsverbund haben sich in der Einfihrungsphase an der
Werbung flr das Kombiangebot beteiligt.

Im Frihjahr 2009 sind etwa 450 Nutzer im Besitz der RegioMobilCard in Freiburg.

6.2 Car-Sharing fur Geschaftskunden

Car-Sharing ist nicht nur fur private Nutzer ein interessantes und kostengunstiges Angebot,
um ihren gelegentlichen Autobedarf abzudecken, auch gewerbliche Nutzer kénnen davon
profitieren. Mit dem Car-Sharing flr Geschaftskunden wird bei Unternehmen, Verwaltungen,
Organisationen und Vereinen der Autobedarf fur dienstliche Zwecke in unterschiedlicher
Weise befriedigt:

o Anstelle eines oder mehrerer wenig ausgelasteter betriebseigener Fahrzeuge werden
Car-Sharing-Fahrzeuge genutzt. Das ist kostengunstiger als eigene Fahrzeuge zu
betreiben. AuRerdem entfallt der personelle Aufwand zur Pflege der Fahrzeuge.

o Das Unternehmen besitzt eigene Fahrzeuge flir seine dienstlichen Fahrten oder greift
auf Fahrzeuge der Mitarbeiter zuriick. Uber den normalen Bedarf hinausgehende
Nachfragespitzen werden mit Car-Sharing-Fahrzeugen abgedeckt.

o Bestimmte Sonderfahrzeuge werden mit dem Car-Sharing-Angebot bereitgestellt,
beispielsweise Kleintransporter flur Materialtransporte. Der normale Dienstreisebedarf
wird mit eigenen Fahrzeugen geleistet.

o In bestimmten Stadtquartieren finden die Geschaftskunden keinen Parkplatz fir eigene
Fahrzeuge oder dienstlich genutzte Privatwagen der Mitarbeiter. Hier stellt der Car-
Sharing-Anbieter seine Fahrzeuge auf reservierten Stellplatzen in der Nahe der Ge-
schaftskunden zur Verfligung.

Car-Sharing bietet sich also nicht nur an, wenn der gesamte betriebliche Fuhrpark durch
Car-Sharing-Fahrzeuge ersetzt werden soll, es entfaltet seinen Nutzen auch in der flexiblen
Erganzung des firmeneigenen Fuhrparks. Jedoch wird niemand auf die Idee kommen, einem
AuRendienstmitarbeiter, der jahrlich mehrere Zehntausend Kilometer beruflich unterwegs ist,
das personlich anvertraute Firmenauto streitig zu machen und durch Car-Sharing zu er-
setzen. Wenn sich jedoch mehrere Mitarbeiter ein Firmenfahrzeug teilen und dieses insge-
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samt nur relativ gering ausgelastet ist, ist es wahrscheinlich, dass eine Car-Sharing-Teilnah-
me als Alternativiésung sinnvoll sein kann.

Die Dienstfahrten missen mit den Car-Sharing-Fahrzeugen nicht unbedingt an der nachst-
gelegenen Station am Firmenstandort beginnen, sondern knnen auch am Wohnort des
Mitarbeiters starten. Dazu stehen alle Fahrzeuge des Uber die Stadt verteilten Stationsnetzes
des ortlichen Car-Sharing-Anbieters zur Verfligung. Das erhdht die Flexibilitat der Car-
Sharing-Nutzung.

Bei langeren Dienstfahrten kann die gréliere Wegstrecke mit der Bahn zurlickgelegt werden.
So kann die Zeit im Zug schon zur Vorbereitung flr den Gesprachstermin mit dem Ge-
schéaftspartner genutzt werden. Um vor Ort mobil zu sein, kdnnen die verfigbaren Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes (OPNV, Leihfahrrad oder Taxi) oder bei schlechter Erreichbar-
keit ein Car-Sharing-Fahrzeug am Bahnhof fiir die restliche Wegstrecke genutzt werden.

Der Ersatz firmeneigener Fahrzeuge durch Car-Sharing-Angebote spart Parkplatze auf dem
Betriebsgelande ein, die beispielsweise als Besucherparkplatze besser genutzt werden
koénnen.

Die Motive der Geschaftskunden zur Teilnahme

In Deutschland sind ca. 23 Prozent der Car-Sharing-Teilnehmer bei den unterschiedlichen
Anbietern Geschaftskunden.

Der Bundesverband CarSharing e. V. hat Anfang 2010 eine Broschiire herausgebracht, die
an neun exemplarischen Beispielen die Mdglichkeiten und Potenziale der Car-Sharing-
Nutzung fur gewerbliche Kunden in Deutschland aufzeigt (bcs 2010). Dabei werden auch die
ganz unterschiedlichen Motive der Geschéaftskunden dafir ausgebreitet, dass sie Uberzeugte
Car-Sharing-Nutzer sind:

o Stadtverwaltungen sind als grof3e Arbeitgeber gleichzeitig auch bedeutende Verkehrs-
verursacher in ihrer Stadt. Die Stadtverwaltung Mannheim steht fur die vielen Kommu-
nalverwaltungen, die Car-Sharing-Angebote in ihrer Stadt nicht nur politisch unter-
stltzen, sondern auch fir die eigenen Dienstwege und -fahrten nutzen. Nach einjah-
riger Probezeit wurde eine gute Beteiligung verschiedenster stadtischer Amter und
Fachbereiche erzielt, weitere stadtnahe Einrichtungen wie das Nationaltheater, aber
auch Gemeinderatsfraktionen haben sich angeschlossen. Inzwischen ist die Car-
Sharing-Teilnahme vom Stadtparlament als dauerhaftes Dienstfahrtenangebot politisch
beschlossen.

o Ein Medienunternehmen in Géttingen bewaltigt seine zunehmenden Kundenkontakte in
ganz Deutschland mit Car-Sharing. Die Flexibilitdt, auch mal mehr als nur ein, zwei
Fahrzeuge gleichzeitig zu nutzen, wird von ihnen besonders geschatzt.

. Ein Ingenieurunternehmen in Berlin, Tochterunternehmen der Deutschen Bahn, hat
einen Teil seines eigenen Fuhrparks eingestellt und nutzt die Car-Sharing-Fahrzeuge
vor dem Haus. Damit werden jahrlich Kosten in mehreren Tausend Euro H6he einge-
spart. Teilbereiche des Ingenieurunternehmens, welche die Dienstfahrzeuge langer am
Stuck fur AuReneinsatze bendtigen, haben ihren eigenen geleasten Fuhrpark behalten.

o Eine grofle Umweltforschungseinrichtung in Leipzig, in der Bundeskanzlerin Angela
Merkel zu DDR-Zeiten ihre Doktorarbeit verfasst hat, fahrt mit den Car-Sharing-
Fahrzeugen zu ihren Versuchsanordnungen auf das freie Feld und zu Projektterminen.
Auch ein gelandegangiges Allzweckfahrzeug gehoért zum regelmaRig genutzten Car-
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Sharing-Fuhrpark. Fur den administrativen Geschaftsfihrer zahlt die Umweltfreund-
lichkeit des modernen Car-Sharing-Fuhrparks, die er aufgrund der Budgetzwange einer
mit o6ffentlichen Mitteln finanzierten Einrichtung nicht erreichen kénnte, da eigene
Fahrzeuge Uber viele Jahre gehalten werden missten.

o Eine Non-Profit-Organisation des fairen Handels in KéIn hat eine ahnliche Profes-
sionalisierungsentwicklung genommen wie das deutsche Car-Sharing. Zunehmende
Aullentermine, zu denen Material transportiert werden muss, macht Car-Sharing neben
der OPNV- und Bahnnutzung interessant.

o Die Hamburgische Wirtschaftsférderung mbH fahrt mit dem Car-Sharing vor, wenn sie
Beratungen in Gewerbegebieten vereinbart hat, die mit dem OPNV schlecht zu
erreichen sind. Manchmal richten Mitarbeiter ihre Beratungstermine auch nach der
Verfligbarkeit des Car-Sharing-Autos vor der Haustir aus. Dass Okonomie und
Okologie fiir die Wirtschaftsberater kein Gegensatz sind, wird von ihnen selbst
vorgelebt.

o Das Statistische Bundesamt in Wiesbaden hat die Car-Sharing-Fahrzeuge vor allem in
Zeiten haufiger genutzt, in denen ihre Abteilungen wegen der Sanierung des Stamm-
hauses in der Stadt verteilt waren. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird inzwischen
immer noch der behérdeninterne Postdienst am Standort Wiesbaden taglich mit Car-
Sharing-Fahrzeugen abgewickelt.

o In Esslingen ist die City Initiative, ein als Verein organisierter Zusammenschluss von
Einzelhandlern und Gewerbetreibenden in der historischen Innenstadt, Vertragspartner
des ortlichen Car-Sharing-Anbieters. Darlber ist seinen Mitgliedern die Nutzung des
Car-Sharing mdglich, was von der City Initiative aktiv als Mehrwert in seiner eigenen
Mitgliederwerbung vermarktet wird. Da die Innenstadt weitflachig Fullgangerzone ist,
ist der Weg zum Car-Sharing-Auto fiir manche kirzer als zu einem der 6ffentlichen
Parkplatze rund um die Innenstadt, auf denen die Geschéftsinhaber eigene, dienstlich
genutzte Fahrzeuge abstellen missten. Das Beispiel zeigt, das auch kleinere Car-
Sharing-Anbieter fir Geschaftsleute attraktive Angebote organisieren.

o In Kiel und Lubeck fahren die Mitglieder zweier Sportvereine mit Kleinbussen des Car-
Sharing-Anbieters zu den Auswartsspielen und Wettkdmpfen. Dabei ist es auch kein
Hindernis, dass von einem der Vereine regelmalig Ruderboote mitgenommen werden
missen. Probleme, dass die Fahrzeuge zum gewtinschten Zeitpunkt von anderen Car-
Sharing-Nutzern reserviert sein kdnnten, gab es bisher nicht, da die Spiel- und Wett-
kampftermine bereits lange vorher feststehen und gebucht werden. In Einzelfallen hilft
der Anbieter flexibel, indem er mal ein Fahrzeug aus einer anderen Stadt holt und zur
Verfligung stellt.

Win-Win-Situation fur alle Beteiligten

Die Geschaftskunden bekommen ein flexibles Mobilitdtsangebot, dessen Nutzungsintensitat
sie je nach Fahrzeug- und Fahrtenbedarf variieren kénnen. Mit der folgenden Monatsabrech-
nung bekommen sie eine detaillierte Kostenaufstellung Uber alle durchgefuhrten Fahrten, die
sie innerbetrieblich einzelnen Abteilungen oder Projekten zuordnen kénnen.

Fur die Car-Sharing-Anbieter hat die gewerbliche Car-Sharing-Nutzung den Vorteil, dass die
Geschaftskunden die Car-Sharing-Fahrzeuge in der Regel zu anderen Zeiten nachfragen als
die Mehrzahl der privaten Kunden. Wahrend Geschaftskunden die Fahrzeuge hauptsachlich
an den Werktagen tagsuber nachfragen, treten Spitzenzeiten der privaten Nachfrage in
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vielen Fallen abends und an Wochenenden auf. Private und gewerbliche Nutzung ergénzen
sich also meist sehr gut. Die Fahrzeuge werden durch eine optimale Kombination von ge-
werblichen und privaten Nutzern besser ausgelastet.

Far die Allgemeinheit hat dies den Vorteil, dass mehr Automobilitat mit weniger Fahrzeugen
abgedeckt und dadurch weniger Flachen fir parkende Autos bendtigt werden. Die privaten
Car-Sharing-Kunden profitieren aufserdem von einem gréRReren Fahrzeugangebot in ihrer
Nahe, wenn zusatzlich gewerbliche Kunden im Stadtteil lokalisiert sind. Das erhdht die
Attraktivitat des Car-Sharing-Angebotes auch fir die privaten Nutzer. In glinstigen Fallen
kdénnen Uber die gewerbliche Nutzung auch in Quartieren Car-Sharing-Stationen angeboten
werden, in denen sich durch die privaten Kunden allein kein Fahrzeugangebot rechnen
wirde.

Weitere Beispiele zu Car-Sharing-Angeboten fiir Geschaftskunden, auch in anderen
europaischen Staaten, werden im Car-Sharing fact sheet Nr. 4 ,Business Car-Sharing“ des
momo-Projektes ausgefiihrt.

6.3 Zusammenarbeit mit Kommunen und Regionen

Die kommunale Verwaltung und die Kommunalpolitik sind wichtige Verbindete der Car-
Sharing-Anbieter beim Aufbau ihrer Dienstleistung. Es ist deshalb fir die positive Ent-
wicklung von Bedeutung, dass die Kommunen friihzeitig als Kooperationspartner gewonnen
werden. Die Zusammenarbeit mit den Kommunen kann sich auf unterschiedliche Bereiche
erstrecken:

o Kommunale Verwaltungen sind oftmals wichtige Arbeitgeber in der Stadt oder
Gemeinde. Die taglichen Dienstwege werden vielfach mit einem eigenen stadtischen
Fuhrpark unternommen, der nicht immer gut ausgelastet ist. Stadtverwaltungen sollten
deshalb als gewerbliche Car-Sharing-Kunden gewonnen werden und die damit verbun-
denen finanziellen Entlastungspotenziale durch Car-Sharing realisieren. Die dadurch
zu erwartenden zusatzlichen Car-Sharing-Angebote kommen auferhalb der stadti-
schen Arbeitszeiten allen Car-Sharing-Nutzern zugute.

o Car-Sharing sollte als EntlastungsmalRnahme in die entsprechenden kommunalen
Fachplanungen Eingang finden und dartber politische Unterstiitzung erfahren.

o Eine fir die Car-Sharing-Entwicklung wichtige Infrastrukturmalinahme ist die Bereit-
stellung von Car-Sharing-Stellplatzen an den geeigneten Stellen in Kundennahe.
Soweit es sich um Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum handelt, missen die
Kommunen der Ausweisung dieser Stationen zustimmen. Dies wird entweder dadurch
ermoglicht, dass das nationale Recht den Kommunen diese Befugnis zuteilt oder die
Kommunen eventuelle gesetzliche Spielrdume zugunsten der Car-Sharing-Angebote
auslegen.

. Last but not least: Die politische Unterstitzung einer Stadt macht das ortliche Car-
Sharing-Angebot bekannter und 6ffnet den Anbietern Tiren bei anderen potenziellen
Car-Sharing-Teilnehmern.

Wahrend die Stadtverwaltung im ersten Punkt die Vorteile der Zusammenarbeit am eigenen
Budget erfahrt und mdglicherweise der Parkdruck vor der eigenen Haustiir der Amter ver-
bessert wird, zielen die tbrigen Bereiche der politischen Unterstiitzung von Car-Sharing-
Angeboten auf das Gemeinwohl der Stadt und seiner Bewohner.
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Im Folgenden werden beispielhaft die Forderstrategie des Grol3raums London, der Car-
Sharing-Aktionsplan in Bremen und die Car-Sharing-Férderung italienischer Stadte heraus-
gegriffen und erlautert.

6.3.1 Car-Sharing-Forderstrategie des GrofRraums London

Eine besonders anschauliche und erfolgreiche Umsetzung einer politischen Fdrderstrategie
findet zur Zeit in der Metropole London statt. Transport for London (TfL), die zentrale
Koordinations- und Planungsbehdrde fir den Verkehr im GroRraum London, die direkt dem
Burgermeister von London untersteht, verabschiedete im Frahjahr 2008 ihre ,Car Clubs
Strategy” (TfL 2008). Das darin ausgesprochene Ziel der Forderstrategie ist es, die
inzwischen funf kommerziellen Car-Sharing-Anbieter durch politische Hilfestellung bis zum
Jahr 2011 zur Marktreife zu fliihren. Damit sollen die Car-Sharing-Anbieter in die Lage
versetzt werden, ihren Beitrag zu den verkehrspolitischen Reduktionszielen fiir den
Groldraum London beizutragen. Die anspruchsvollen Erwartungen von TfL an die Car-
Sharing-Anbieter sind,

o dass sie teilhaben am Abbau von Verkehrsstaus und Parkdruck in den Wohngebieten
und an den Arbeitsstandorten,

o dass sie die offentlichen Verkehrsmittel in der Weiterentwicklung ihrer Verkehrsange-
bote unterstitzen,

o dass sie die sozialen Teilnahmechancen der Bevolkerung des GroRraums am gesell-
schaftlichen Geschehen gewahrleisten, ohne jedoch mehr Autoverkehr zu erzeugen,
sowie

o dass sie zur Umweltentlastung und Reduzierung von verkehrsbedingter Luftver-
schmutzung beitragen.

Die Car-Sharing-Anbieter sind somit ausdrticklicher Teil der verkehrspolitischen Strategie
des GroRraums London, die 6konomisches Wachstum ohne die Ublichen negativen
Begleiterscheinungen des Verkehrswachstums ermdglichen soll. Damit wird dem Car-
Sharing erstmals im europaischen Raum durch die regionale Politik eine sehr anspruchsvolle
Aufgabe zugewiesen, die ohne eine ebenso anspruchsvolle begleitende Forderstrategie der
politischen Gremien nicht zu erflllen ware.

Bevor die Forderstrategie auf den Weg gebracht wurde, wurden im Auftrag von TfL Unter-
suchungen zur Wirkungsforschung von Car-Sharing-Angeboten und Befragungen von
Nutzern und potenziell Interessierten durchgeflhrt, deren Ergebnisse in den zwei voran-
gegangenen Kapiteln dieses Berichtes mit vorgestellt wurden. Sie kommen zu ahnlichen
Ergebnissen wie Untersuchungen in anderen fortgeschrittenen Car-Sharing-Landern.

Die Komponenten der Foérderstrategie von Transport for London

Die Car-Sharing-Strategie von TfL setzt sich aus folgenden Komponenten zusammen, die
ein insgesamt stimmiges Fdrderangebot fir den GroRraum London darstellen:

1. Einleitend hat TfL in mehreren 6ffentlichen Workshops und Veranstaltungen seine Car-
Sharing-Strategie erlautert und tber den Nutzen des Car-Sharing informiert.

2. TiL veroffentlichte eine Richtlinie, die den beteiligten Akteuren (TfL, die Londoner
Stadtbezirke, Wohnungsbaufirmen und stadtebauliche Projektentwickler, Car-Sharing-
Anbieter) ihre jeweilige Rolle bei der Car-Sharing-Entwicklung zuweist.

Aktueller Stand des Car-Sharing in Europa
Endbericht D 2.4 Arbeitspaket 2



Seite 105

3. Es werden nur Car-Sharing-Anbieter geférdert, die eine Akkreditierung von Carplus,
der nationalen gemeinnitzigen Organisation zur Férderung einer verantwortlichen
Autonutzung, besitzen. Dies sind im Moment vier kommerzielle Anbieter. Damit soll
sichergestellt werden, dass nur Car-Sharing-Angebote geférdert werden, die bestimmte
Qualitatsanspriche erfullen, und nicht herkbmmliche Autovermietangebote.

4. Die Stadtbezirke schreiben das Car-Sharing-Angebot fiir ihren jeweiligen Geltungsbe-
reich aus. TfL unterstitzt sie dabei bis ins Jahr 2010. Der Ausschreibungsgewinner
erhalt vom Bezirk subventionierte Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum
zugewiesen. Die dahinter stehende Idee ist, dass alle Anbieter mit der Vielzahl von
Ausschreibungen in den 33 inneren und dulieren Stadtbezirken zum Zuge kommen
sollen und so ein mdglichst gerecht verteilter Flickenteppich von Entwicklungsgebieten
fur die einzelnen Anbieter entsteht. Nach dem Ende der Ausschreibungsperiode soll
sich das Car-Sharing-Angebot im freien Wettbewerb aller Anbieter weiterentwickeln.
Bei einer Ausschreibung nicht zum Zuge kommende Anbieter sind jedoch bereits jetzt
eingeladen, sich um Stellplatze auf Privatflachen zu bemihen, und sich so auch im
unterlegenen Stadtbezirk zu entwickeln. Wenn eine Ausschreibung nicht zum
gewilnschten Erfolg mit dem ausgewahlten Car-Sharing-Anbieter fihrt, weil der zum
Beispiel nicht in der Lage ist, die versprochenen Autozahlen zur Verfiigung zu stellen,
kann sie rickabgewickelt und wiederholt werden.

5.  TiL sorgt mit seiner Offentlichkeitsarbeit dafiir, dass die Umwidmung von Parkplatzen
fur jedermann im 6ffentlichen StralRenraum zu reservierten Car-Sharing-Stellplatzen
Akzeptanz in der Bevolkerung erfahrt. Die reservierten Car-Sharing-Stellplatze sollen
nicht dort angelegt werden, wo am ehesten freier Raum verfugbar ist, sondern wo die
Nachfrage von bestehenden oder potenziellen Nutzern am gréften ist.

6. Die lokalen Behdrden sorgen dafir, dass die reservierten Car-Sharing-Stellplatze nicht
von Falschparkern zweckentfremdet werden.

7. 2007/2008 entwickelte TfL mit der Hilfe von Carplus ein spezielles Logo, mit dem die
Car-Sharing-Stationen im StralRenraum gekennzeichnet werden. Dadurch soll die
Sichtbarkeit des Car-Sharing-Angebotes auch fir die Noch-Nicht-Nutzer erhéht werden
und Car-Sharing als quasi 6ffentliches Mobilitatsangebot vermarktet werden. Mit
diesem Logo werden die Car-Sharing-Fahrzeuge als ,Pay-as-you-go-cars” vermarktet,
also als Fahrzeuge, flr die man nur bezahlt, wenn man sie tatsachlich nutzt.

8.  Stadtebauliche Entwicklungsprojekte und Wohnungsbauunternehmer werden aufge-
fordert, in ihre Neubauprojekte Car-Sharing-Angebote zu integrieren. Sie werden von
TfL bei der Entwicklung von autoreduzierten Projekten unterstutzt, in denen die Auto-
mobilitat Gber Car-Sharing abgedeckt wird.

9. Die Car-Sharing-Strategie ist eingebunden in die sonstigen verkehrspolitischen Ziel-
setzungen im GrofRraum. Hierzu gehort die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs
ebenso wie die Unterstiitzung des nichtmotorisierten Verkehrs und die Eindammung
des Autoverkehrs in der Innenstadt durch die City-Maut. Car-Sharing-Fahrzeuge sind
nur dann von den Kosten der City-Maut ausgenommen, sofern sie Gber einen beson-
ders niedrigen Emissionsstandard verfligen. Jedoch sind die Kosten der City-Maut in
den normalen Car-Sharing-Tarifen enthalten und missen von den Car-Sharing-Kunden
nicht gesondert bezahlt werden, wenn sie in die ,Congestion Charging Zone* einfahren.
Wie bei den Fixkosten der Autonutzung verteilen sich auch die Kosten der City-Maut
auf mehrere Schultern der taglichen Nutzer.
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10. Allerdings werden die Kosten der Car-Sharing-Strategie von TfL aus den Einnahmen
der City-Maut finanziert. Das erleichtert den politischen Gremien die Entscheidung zur
finanziellen Unterstlitzung der Foérderstrategie.

11. TIL setzt sich dafir ein, dass auch die Car-Sharing-Angebote in die elektronische Karte
des offentlichen Verkehrs (Oyster card) und andere Marketingkanale des 6ffentlichen
Verkehrs integriert werden.

12. Car-Sharing-Anbieter sollen bewusst private Unternehmen bleiben und nicht Teil eines
Mobilitdtsangebotes im offentlichen Besitz. Die zeitlich begrenzten Férderangebote
sollen die kommerziellen Car-Sharing-Anbieter bis 2011 in London zur ,Marktreife®
fuhren, ab dann sollen sie in der Lage sein, weiteres nennenswertes Wachstum aus
eigener Kraft zu bewaltigen. Begriindet wird das Engagement fir Privatunternehmen
damit, dass sie einen klaren Beitrag fur den 6ffentlichen Sektor und das Wohl der
Allgemeinheit leisten.

Der Erfolg der Forderstrategie im Grof3raum London

Der Erfolg der Car-Sharing-Forderstrategie im Grof3raum London lasst sich an den Teil-
nehmer- und Fahrzeugzahlen im Car-Sharing von GroR3britannien ablesen. Wobei die mit
Abstand bedeutendste und dynamischste Entwicklung des Landes in London stattfindet.
Waren noch zum Ende des Jahres 2007 in GroRbritannien lediglich 32.000 Car-Sharing-
Teilnehmer registriert, verdoppelte sich diese Zahl innerhalb eines Jahres auf mehr als
64.000. Anfang Januar 2010 wurden dann knapp 113.000 Car-Sharing-Teilnehmer in Grof3-
britannien gezahlt, 86,5 % davon sind bei einem Anbieter in London registriert. Diese Ent-
wicklung, die also im Wesentlichen auf das Car-Sharing-Wachstum im Grof3raum London
zurlckzufuhren ist, zeigt eindrucksvoll, wie sehr sich die politische Unterstitzung durch
Transport for London und die Londoner Stadtbezirke erfolgreich auswirkt und die Car-
Sharing-Angebote in der britischen Hauptstadt binnen weniger Jahre aus einem Nischenda-
sein herausgefihrt haben.

Abbildung 6.1 zeigt, wie die Teilnehmerzahlen in Grofl3britannien im Zeitraum Ende 2007 bis
Anfang 2010 auch als Anteil der Bevolkerung einen eindrucksvollen Anstieg vollzogen und
die Trendlinie der Car-Sharing-Entwicklung in Europa Uberschritten haben. Hierbei wurde die
bereits aus Kapitel 2.3 bekannte Darstellung benutzt (Stand der ibrigen Lander und der
Trendlinie Anfang 2009).
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Abb. 6.1: Erfolgskurve der Car-Sharing-Entwicklung in GroRbritannien (London) in den
letzten drei Jahren

6.3.2 Aktionsplan , Car-Sharing fir Bremen*

Die Férderung von Car-Sharing als umweltfreundliche und verkehrsentlastende MalRnahme
kann von einer Kommune als MalRhahme in unterschiedlichen thematischen Einzelplanen
angesprochen werden, beispielsweise als integrierte MalRnahme in einem Klimaschutz- oder
Luftreinhaltekonzept, als Férderstrategie in einem Verkehrsentwicklungskonzept, im Rahmen
eines Stadtteilentwicklungskonzeptes etc. Kommunale Verwaltungen kénnen jedoch auch
ein eigenes Car-Sharing-Entwicklungskonzept beschliefien und umsetzen.

Der momo-Projektpartner Freie Hansestadt Bremen hat im Herbst 2009 ein solches Car-
Sharing-Entwicklungskonzept beschlossen, das unter dem Titel Aktionsplan ,Car-Sharing fur
Bremen* firmiert (Bremen 2009a; Bremen 2009b). Es ist das erste Car-Sharing-Entwick-
lungsprogramm, das eine Kommune in Deutschland aufgestellt hat. Der Aktionsplan umfasst
unter anderem folgende Bestandteile:

o Ein Stellplatzentwicklungskonzept soll die raumliche Stationsentwicklung unterstitzen
und geeignete Standorte fir weitere Stationen im 6ffentlichen Strallenraum
vordefinieren. Hierfur werden in den innerstadtischen Wohn- und Mischgebieten
sowohl die gréRten Nachfragepotenziale als auch Entlastungspotenziale gesehen.

o Die von den Kommunalverbanden gewilinschte bundesweite Gesetzgebung mit der
Ermachtigung fur die Kommunen wirde hierfur einen sicheren Rechtsrahmen
ermoglichen. Der Stadtstaat Bremen nimmt eine aktive Rolle bei der Initiierung und
Beschleunigung des Gesetzgebungsverfahrens ein.

o Die Kooperation zwischen dem stadtischen OPNV, der von einer stadtischen Verkehrs-
gesellschaft betrieben wird, und den Car-Sharing-Betreibern in Bremen soll weiter
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verbessert werden. Hierfir sollen die gemeinsamen Kombinationsprodukte ausgebaut
und gezielter beworben werden.

o Zielgruppenorientierte Awareness- und Informationskampagnen sollen mit gezielten
MafRnahmen den Informationsstand erhéhen und u. a. folgende Zielgruppen anspre-
chen: Berufstatige, Schuler und Kindergartenkinder.

o Die Nutzung des Car-Sharing fiir die Dienstwege der eigenen Verwaltung soll in noch
mehr Amtern als bisher umgesetzt werden (Kommune als gewerblicher Car-Sharing-
Kunde). In Kooperation mit der Handelskammer sollen auch weitere Betriebe auf die
Méglichkeiten des Car-Sharing zur Optimierung des eigenen Flottenmanagements
aufmerksam gemacht werden.

o Neubauprojekte sollen zur Zusammenarbeit mit Car-Sharing-Anbietern angehalten
werden, damit die Anzahl der gebauten Stellplatze verringert werden kann.

Ziel des Aktionsplanes ist es, bis zum Jahr 2020 in Bremen mindestens 20.000 Car-Sharing-
Teilnehmer zu gewinnen und darliber einen deutlichen Entlastungseffekt im StraRenraum zu
erzielen.

6.3.3 Kommunale Unterstitzung in italienischen Stadten

In Italien sind viele Kommunen und Regionen an der Grindung der regionalen Car-Sharing-
Anbieter beteiligt gewesen. Dies wurde durch die nationale Koordinierungsstelle fiir den
Aufbau des Car-Sharing, der Iniziativa Car Sharing, und deren Unterstitzung durch das
italienische Umweltministerium forciert. Einige Kommunen sind direkt am regionalen Car-
Sharing-Anbieter beteiligt.

Die politische Unterstitzung macht sich jedoch auch daran bemerkbar, dass Car-Sharing-
Fahrzeuge in vielen italienischen Stadten bevorrechtigt sind:

o Sie durfen ohne weitere Einschrankungen in die Umweltzonen der Kernstadte einfah-
ren, die wegen der Uberschreitung von Luftqualitatsstandards eingerichtet wurden und
die fur den Ubrigen Autoverkehr nur unter Beachtung jeweils definierter Auflagen —
zeitweise oder dauerhaft — zuganglich sind.

o Car-Sharing-Fahrzeuge durfen die reservierten Busfahrspuren mit benutzen und
kommen so zigiger in den staugefahrdeten Bereichen der Stadt voran.

o Sie durfen kostenfrei in den ,Blauen Zonen* der Innenstadte parken.

Beispiele fur Kommunen mit solch politischer Unterstlitzung durch die stadtische
Verkehrspolitik sind Turin, Venedig, Bologna, Rimini und Modena.

Daneben nutzen viele Verwaltungen italienischer Stadte die Car-Sharing-Angebote fir die
Dienstfahrten ihrer Beschaftigten.

6.4 Forderprogramme auf héheren politischen Ebenen

Nachdem im vorherigen Kapitel die politische Unterstlitzung auf der Ebene der Kommunen
dargestellt wurde, beschaftigt sich dieses Kapitel mit der Car-Sharing-Foérderung durch
hdhere politische Ebenen (Lander oder Regionen). Sehr trennscharf ist diese Unterschei-
dung nicht, da der GrofRraum London als Beispiel fir eine kommunale Unterstitzung gréRer
und bevolkerungsreicher ist als manche hdhere Politikebene in einem anderen Land.
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Eine wesentliche Infrastrukturhilfe fir die Car-Sharing-Entwicklung ist die Bereitstellung von
Car-Sharing-Stationen in denjenigen Stadtquartieren und Stralkenrdumen, in denen die Car-
Sharing-Betreiber keine oder zu wenige Stellflachen auf privaten Grundstiicken anmieten
kénnen. Im Zusammenhang mit der politischen Unterstitzung durch die Ubergeordneten
Politikebenen geht es darum, dass Kommunen durch die nationale Gesetzgebung in die
Lage versetzt werden, in eigener Verantwortung und in Kenntnis der lokalen Bedingungen
Car-Sharing-Betreibern diese notwendigen Flachen im 6ffentlichen Strallenraum zur
Verfugung zu stellen. Fehlt es an dieser politischen Ermachtigung, kann sich dies als
Hemmnis des Car-Sharing-Wachstums auswirken, wie im Kapitel 7 naher erlautert wird.

6.4.1 Beispiel Italien

Anspruchsvolles italienisches Férderprogramm

Innerhalb Europas erfahrt Car-Sharing in Italien die umfangreichste staatliche Férderung. In
Anbetracht der anhaltenden Umweltprobleme in italienischen Grof3stadten wurde bereits
1998 ein nationales Programm zur Entwicklung von umweltentlastenden Mobilitatsdiensten
in den Stadten verabschiedet, unter das auch Car-Sharing-Angebote gezahlt werden. Ver-
antwortet wird das Programm und damit diese staatliche Car-Sharing-Forderung vom italieni-
schen Umweltministerium.

Erstes konkretes Ergebnis war der Aufbau der nationalen Koordinierungsstelle Iniziativa Car
Sharing (ICS). Sie sollte einerseits den Aufbau von Car-Sharing-Angeboten in den italieni-
schen Stadten vorantreiben. Anderseits sorgt ICS daflr, dass ein einheitliches technisches
System und Serviceangebote zur Verfiigung stehen, landesweit also die Interoperabilitat der
unterschiedlichen Angebote in den Stadten und Regionen gewahrleistet wird.

ICS hat in der Anfangsphase der einzelnen Car-Sharing-Angebote, die meist von den
Kommunen und teilweise in Zusammenarbeit mit den 6rtlichen Verkehrsbetrieben organisiert
werden, bis zu 50 % der Investitionen Ubernommen. Bisher wurde der Aufbau des Car-
Sharing in Italien vom Umweltministerium mit rund neun Millionen Euro mitfinanziert.

Diese staatlich geférderte Konstruktion beim Aufbau des Car-Sharing in Italien hat dazu
beigetragen, dass

o eine enge formale Unterstlitzung fir das Car-Sharing durch die Stadtregierungen und
die Provinzen gegeben ist,

o die Integration des Car-Sharing-Angebotes mit dem OPNV gesichert ist,

o alle Car-Sharing-Angebote, die von ICS geférdert wurden, mit derselben Car-Sharing-
Systemtechnik funktionieren und

o Car-Sharing landesweit als politisch geférderte Mallnahme der Umweltentlastung in
den Stadten verankert ist.

Italienisches Altauto-Verschrottungsprogramm zugunsten von Car-Sharing

Wahrend in einigen europaischen Landern als Mittel zur Ankurbelung der niedergehenden
Wirtschaft und insbesondere zur Stlitzung der Automobilindustrie Abwrackpramien zur
Verschrottung von Altautos und zum Kauf von Neuwagen ohne jegliche umweltrelevante
Lenkungswirkung gezahlt werden, ist die italienische Regierung einen anderen Weg gegan-
gen. Hier wurde vom Umweltministerium in Zusammenarbeit mit ICS eine Verschrottungs-
pramie zugunsten der Car-Sharing-Teilnahme ins Leben gerufen.
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Wenn Altfahrzeuge mit Schadstoffstufe Euro 0, Euro 1 oder Euro 2 verschrottet werden,
kénnen vom Besitzer folgende Pramien zugunsten der Car-Sharing-Teilnahme in Anspruch
genommen werden: Er bekommt ein kostenloses Car-Sharing-Abonnement fiir das erste
Jahr, im zweiten Jahr zahlt er die Halfte der Jahresgebuhr. Zusétzlich bekommt der
Vorbesitzer des Schrottwagens aus staatlichen Mitteln ein Fahrguthaben von 800 Euro im
Car-Sharing vergtet.

Zusatzlich unterstitzt das Umweltministerium in einer Probephase den Einsatz klimascho-
nender Hybridfahrzeuge fiir das Car-Sharing-Angebot. Die Mitarbeiter der Generaldirektion
fur Umweltschutz in Rom erproben fiir ihre Dienstfahrten das lokale Car-Sharing-Angebot.

In Belgien wurde eine vergleichbare Autoabschaffungskampagne auf Regionsebene ins
Leben gerufen: Hier arbeiten die Brisseler Regionalregierung, das Brisseler Verkehrs-
unternehmen STIB, der Car-Sharing-Anbieter cambio Briissel sowie ein Fahrradverband
zusammen. Wenn ein Autobesitzer seinen Privatwagen verkauft und das Nummernschild
zurtickgibt, bekommt er fur ein Jahr eine kostenfreie Anmeldung beim Car-Sharing-Unter-
nehmen und zusétzlich ein freies OPNV-Abonnement fiir den Briisseler OPNV fiir ein Jahr
oder einen Gutschein im Wert von maximal 470 Euro zum Kauf eines Fahrrads. Wenn ein
Autobesitzer sein Auto verschrottet und das Nummernschild zurlickgibt, bekommt er diesel-
ben Konditionen fir zwei Jahre eingeraumt.

6.4.2 Schweizer Klimarappen kommt auch dem Car-Sharing zugute

Im Marz 2005 hat der Schweizer Bundesrat beschlossen, einen Klimarappen auf jeden Liter
importierte Benzin- und Dieselkraftstoffe einzuflihren. Damit soll eine (allerdings geringe)
Lenkungswirkung zur Eindammung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen durch Kraftstoffe
ausgetibt werden. Der Klimarappen geht auf einen Vorschlag der Schweizer Wirtschaft fur
eine freiwillige Abgabe zurlick, mit der eine wesentlich scharfere CO,-Abgabe verhindert
wurde.

Die Einnahmen des Klimarappens werden von einer Schweizer Stiftung verwaltet, die daraus
Klimaschutzprojekte finanziert, die zu einem bestimmten Anteil im Inland umgesetzt werden
mussen. Der Schweizer Car-Sharing-Anbieter Mobility hat Anfang 2007 zusammen mit der
Stiftung Klimarappen ein Projekt ins Leben gerufen, durch das im Zeitraum 2007 bis 2012
weitere 50.000 Car-Sharing-Kunden geworben werden und dadurch 30.000 t weniger CO,
freigesetzt werden sollen. Umgesetzt werden soll dies durch verstarkte Marketingaktivitaten
gegenlber der Zielgruppe der privaten Kunden und durch eine Verstarkung des
Beratungsteams im Bereich Business Car-Sharing. Mit Hilfe der finanziellen Unterstlitzung
der Stiftung Klimarappen wurde beispielsweise eine sehr gelungene Fernsehwerbung
geschaffen, die bereits mehrfach in aufeinander aufbauenden Fernsehspots Werbung fir
,Das beste Auto der Welt* machte.

6.4.3 Staatlich unterstitzte Awareness-Kampagnen

Die Werbebudgets der Car-Sharing-Anbieter sind meist nicht GbermafRig gut ausgestattet.
Deshalb ist die staatliche Unterstitzung zur Durchfiihrung 6ffentlichkeitswirksamer Aware-
ness-Kampagnen sehr erwinscht. Zum einen wird die Dienstleistung dadurch im Land
bekannter und erreicht auch Menschen, die bisher von den Car-Sharing-Anbietern mit ihren
Méglichkeiten nicht erreicht wurden. Zum anderen wirkt eine vom Ministerium unterstitzte
Kampagne seridser.
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Das deutsche Bundesland Schleswig-Holstein hat Ende 2008 34.000 Euro fir eine Werbe-
kampagne im Land zugesagt, die unter dem vom Umweltministerium des Landes ausgege-
benen Motto ,1000 mal mehr Autoteilen” steht. Wenn das mit dem Motto ausgedriickte Ziel
durch die Kampagne erreicht wurde, kdme dies einer Steigerung der Nutzerzahlen in diesem
kleinen Bundesland um fast zwei Drittel gleich. Der 6ffentlichkeitswirksame Auftakt der Kam-
pagne wurde im April 2009 in Kiel mit der Er6ffnung einer neuen Car-Sharing-Station durch
den Umweltminister gefeiert. Zentraler Bestandtteil der Kampagne ist eine Plakataktion mit
drei pfiffigen Motiven, die in 6ffentlichen Verkehrsmitteln und an den Haltestellen aushangen.

6.5 Car-Sharing als kosteneffiziente Dienstleistung

Car-Sharing kann im Vergleich zu den Kosten eines eigenen Wagens eine kosteneffiziente
Dienstleistung sein. Voraussetzung ist allerdings, dass eine bestimmte Jahresfahrleistung
mit den Car-Sharing-Fahrzeugen nicht tberschritten wird und die Dienstleistung nicht jeden
Tag bendtigt wird, zum Beispiel fir den taglichen Weg zur Arbeit. Dies soll in diesem Kapitel
naher erlautert werden. Allerdings kann eine konkrete Modellrechnung mit Kostenbeispielen
aus einem Land nicht ohne weiteres auf ein anderes Land ibertragen werden, da sich die
Kostenstrukturen von Land zu Land unterscheiden. Wenn jedoch vorausgesetzt werden
kann, dass die Car-Sharing-Tarife diese nationalen Kostenstrukturen jeweils reflektieren,
wird die Aussage des Vergleichs wohl fir viele europaische Car-Sharing-Lander zutreffen.

Die Modellrechnung geht von der Kostenstruktur in Deutschland aus. Nach einer wissen-
schaftlichen Untersuchung mit Forderung des Bundesministeriums fur Wirtschaft und
Technologie machen die Fixkosten des Autoverkehrs etwas mehr als 60 % der jahrlichen
Autokosten aus (Hunsicker, Sommer 2009). Der mit Abstand gréf3te Kostenblock (Uber

40 %) ist der Wertverlust eines Autos in den ersten vier Betriebsjahren. Wahrend beim
Privatwagen die Fixkosten vom Besitzer alleine getragen werden, werden sie beim Car-
Sharing auf viele Schultern verteilt. Zwischen 20 und 59 Nutzer teilen sich im statistischen
Mittel in den entwickelten europaischen Car-Sharing-Landern ein Car-Sharing-Fahrzeug und
kommen Uber ihre Nutzungsentgelte gemeinsam fiir die Fixkosten auf.

Um den Unterschied in der Kostenstruktur an zwei Beispielen zu veranschaulichen, stellen
die folgenden beiden Abbildungen die Kosten eines Firmenfahrzeugs und die Car-Sharing-
Kosten eines gewerblichen Nutzers in der vergleichbaren Tarifklasse gegentiber. Dieser
Kostenvergleich wird an zwei unterschiedlichen Fahrzeugmodellen durchgefihrt: einem Ford
Fiesta Kleinwagen und einem Opel Astra Kombi. Bei den Privatwagen werden als Fixkosten
Uber einen Zeitraum von vier Jahren Anschaffungs- und Finanzierungskosten bilanziert,
ebenso die Kfz-Versicherung einschlief3lich Vollkaskoversicherung und die jahrliche Kfz-
Steuer einbezogen. Die Kosten wurden der Internetplattform www.autobudget.de entnom-
men (Stand Ende Januar 2010). Nicht eingerechnet wurden Preisnachlasse, die ein Unter-
nehmen eventuell beim Neukauf eines Firmenfahrzeugs vom Autohandler bekommt. Es wird
eine Jahresfahrleistung von 12.000 Kilometern angenommen.

In der graphischen Darstellung sind die Fixkosten der Fahrzeughaltung jeweils dem ersten
Monat des Jahres zugeordnet. Wahrend in der gedanklichen Theorie der Besitzer des
Firmenfahrzeugs im Alter zwischen einem und vier Jahren zunachst einmal zwischen 3.300
Euro fiir einen Kleinwagen vom Typ Ford Fiesta und 4.200 Euro flr einen Opel Astra Kombi
zahlen muss, ohne dafur einen Kilometer weit gefahren zu sein, ist die Kostenstruktur beim
Car-Sharing vollig anders. Hier werden von den Nutzern keine oder nur sehr geringe monat-
liche oder jahrliche Teilnahmegebihren gezahlt. Im angenommenen Beispiel schlagen die
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entsprechenden Fixkosten mit 384 Euro fur das angenommene Tarifbeispiel zu Buche. Die
Kosten im Car-Sharing entstehen (fast) ausschlieRlich bei der Nutzung.

Fur die Berechnung der Car-Sharing-Kosten wird der ,Profi-Tarif* des Car-Sharing-Anbieters
cambio in Deutschland herangezogen, der fur Vielfahrer geeignet ist und eine etwas hohere
monatliche Grundgeblhr beinhaltet, dafiir jedoch giinstigere Nutzungstarife. Die monatlichen
Teilnahmeentgelte werden auf flinf Mitarbeiter des gewerblichen Kunden bezogen. In 40
Wochen des Jahres werden jeweils zwei Mal pro Woche ein Car-Sharing-Fahrzeug gebucht
und in 6 Stunden pro Anmietung jeweils 150 Kilometer zurlickgelegt. Zusammen macht dies
also ebenfalls 12.000 Jahreskilometer aus, die die finf nutzungsberechtigten Mitarbeiter des
Unternehmens mit dem Car-Sharing-Auto fahren. Beim Kostenvergleich am Ende des
Jahres verzeichnet die Car-Sharing-Nutzung beim Kleinwagen (Ford Fiesta Econetic) einen
Vorteil von fast 950 Euro, wahrend der Unterschied beim Kompaktfahrzeug (Opel Astra
Kombi) sogar fast 1.100 Euro ausmacht. Dieser Kostenunterschied kommt ausschlieflich
dadurch zustande, dass beim Car-Sharing die hohen Fixkosten der Autos von vielen Nutzern
getragen und geteilt werden.

Trotz 12.000 jahrlichen Fahrzeugkilometern erreichen die Car-Sharing-Kosten in unseren
Beispielen die Kosten der Firmenwagen nicht. Jetzt kdnnte man einwenden, dass Unter-
nehmen mit grol3er Wahrscheinlichkeit von ihrem Autohandler einen Nachlass beim Kauf
eines Neuwagens bekommen. In unseren Modellrechnungen musste dieser Nachlass eine
Grolenordnung von ca. 4.000 Euro beim Kleinwagen und ca. 4.300 Euro in der Kompakt-
klasse ausmachen, damit sich die Kosten der Car-Sharing-Nutzung und des eigenen
Firmenwagens nach vier Jahren egalisieren.

Fur Privatkunden fallt der Kostenvergleich beim selben Anbieter etwas schlechter aus, da
der Firmenkundentarif glinstiger ist als der Privatkundentarif. Jedoch gilt auch hier die Regel,
dass eine jahrliche Fahrleistung zwischen 10.000 und 12.000 Autokilometern mit dem Car-
Sharing-Fahrzeug kostengunstiger ausfallen kdnnte, wenn man nicht taglich das Fahrzeug
bendtigt.

Das Kostenargument kann sehr Uberzeugend in der Kundenwerbung eingesetzt werden.
Allerdings wird es in seiner Uberzeugungskraft umso eher auf potenzielle Kunden einwirken,
je mehr diese sachlichen Argumenten zuganglich sind und die emotionale Bindung an ein
eigenes oder Firmen-Fahrzeug in den Hintergrund tritt. Viele Car-Sharing-Anbieter bieten auf
ihren Internetseiten einen Kostenkalkulator an, der den Kunden einen vorausschauenden
Vergleich mit eigenen Nutzungsmustern ermdglicht.
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Abb. 6.2: Kostenvergleich Jahreskosten Firmenwagen versus Car-Sharing-Nutzung
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6.6 Moderne Systemtechnik

Ohne den Einsatz ausgereifter Car-Sharing-Technik ware der Erfolg moderner Car-Sharing-
Systeme nicht denkbar. Sie ist der Garant der Zuverlassigkeit und Einfachheit der Dienst-
leistung fur Nutzer und Betreiber.

Moderne Car-Sharing-Systemtechnik zeichnet sich dadurch aus, dass sie die Kunden zuneh-
mend von lastigen Aufgaben wahrend der Nutzung entlastet. Waren die Teilnehmer in der
Anfangszeit der Dienstleistung noch mit einigen Protokoll- und Controllingaufgaben zu
Beginn und Ende der Nutzung im Fahrzeug betraut, wird dieses mittlerweile bei vielen Anbie-
tern weitgehend vom System selbst Gibernommen. So registrieren die Bordcomputer in den
Car-Sharing-Fahrzeugen eigenstandig Kilometerstdnde zu Beginn und am Ende einer
Nutzung, ohne dass dies von den Kunden parallel mitprotokolliert werden muss, ebenso die
Zeitpunkte von Beginn und Ende der Fahrten, und geben diese Daten automatisch an die
Abrechnungssysteme weiter.

Kein modernes Car-Sharing-System, das neben einer personenbesetzten 24-Stunden-
Telefonzentrale, die Reservierungswiinsche von Kunden und sonstige Wiinsche und
Beschwerden entgegennimmt, nicht auch dieselben Leistungen automatisiert Uber ein
Internetportal ermdglicht. So stehen den Kunden fast immer mindestens zwei Wege offen,
wie sie ihre Reservierungen vornehmen kdénnen. Dabei sind einige Buchungsprogramme als
lernende Systeme ausgelegt, die nach einigen Reservierungen die jeweiligen Vorlieben der
Kunden in Bezug auf beliebteste Stationen, Fahrzeugtypen sowie Ausweichprioritaten fir
den Fall erfassen, dass die gewiinschte Option gerade mal nicht fir die nachste Fahrt
verfugbar ist.

Technisch handhabbar ist es mittlerweile auch, dass unterschiedliche Buchungs- und
Zugangssysteme unterschiedlicher Car-Sharing-Anbieter miteinander kommunizieren
kénnen und so die Quernutzung zwischen den Kunden der unterschiedlichen Anbieter
ermoglichen. Ob diese Kommunikation zwischen den Systemen unterschiedlicher Anbieter
innerhalb eines Landes oder auch im internationalen Zusammenhang tatsachlich zur
Anwendung kommt, ist eher eine Frage von vorbereitenden Systemarbeiten und damit
verbundenen Kosten sowie dem Willen der Anbieter zur Zusammenarbeit.

Technisch maoglich und eine Aufgabe flr die nachste Zukunft ist, dass die elektronischen
Systeme der Car-Sharing-Anbieter und Verkehrsunternehmen untereinander kompatibel
gemacht werden, so dass auf einer elektronischen Karte sowohl das Monats- oder Jahres-
ticket des OPNV als auch das Zugangsmedium zum Car-Sharing-System integriert ist. Zu
dieser Integration einen Schritt beizutragen ist Aufgabe des Arbeitspaketes WP3 im momo-
Projekt.
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7 Hemmende Faktoren der Car-Sharing-Entwicklung

Dieses Kapitel fasst Faktoren und deren Wirkungsweisen zusammen, die eine schnellere
Verbreitung des Car-Sharing und ein schnelleres Kundenwachstum behindern. Hierbei
werden einerseits die auf subjektiven Erfahrungen basierenden Antworten der Car-Sharing-
Anbieter aus der europaweiten Befragung zusammengefasst (siehe Kapitel 3). Andererseits
wird auf Erkenntnisse aus der Car-Sharing- und sonstigen Mobilitatsforschung verwiesen.

Car-Sharing hat in den fortgeschrittensten europaischen ,Car-Sharing-Landern“ Marktpoten-
ziale vorhergesagt bekommen, die bisher nirgendwo auch nur anndhernd erreicht werden.
Aufsummiert wirden diese Marktpotenziale einige Dutzend Millionen Car-Sharing-Nutzer in
Europa ergeben. Dass die Potenziale noch nirgends auch nur annahernd erreicht wurden,
hat rationale Grinde. Neben lokal gepragten individuellen Gegebenheiten vor Ort werden sie
in diesem Kapitel als verallgemeinerbare Hemmnisse und Barrieren eines schnelleren Car-
Sharing-Wachstums beschrieben.

Die Hemmnisse und Barrieren werden in drei Teilbereiche gegliedert. Erstens sind dies die
politischen Widerspriiche einer umweltorientierten Verkehrspolitik, die in den einzelnen
europaischen Landern natirlich in unterschiedlicher Weise zum Tragen kommen. Zweitens
sind es die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, unter denen die Car-Sharing-Anbieter
agieren. Drittens sind es die persdnlichen Vorbehalte der Verkehrsteilnehmer gegeniber der
Idee der gemeinsamen Autonutzung und die individuellen Wahrnehmungsbarrieren, die eine
rationale Verkehrsmittelwahl erschweren.

Wir beschranken uns in diesem Bericht auf die uns am wichtigsten erscheinenden verall-
gemeinerbaren Hemmnisse und Barrieren einer schnelleren Car-Sharing-Ausbreitung. In
einzelnen europaischen Landern mdégen noch weitere, hier nicht weiter ausgefiihrte Faktoren
hinzukommen.

7.1 Politisch bedingte Hemmnisse

7.1.1 Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen Stralienraum

Eine wesentliche Car-Sharing-Infrastruktur sind die reservierten Car-Sharing-Stationen an
genau definierten Standorten, an denen die Kunden die Fahrzeuge Gbernehmen und nach
der Nutzung wieder abstellen. Sie sollten moglichst nahe an den Wohnorten der Privatkun-
den bzw. den Arbeitsorten der gewerblichen Kunden gelegen sein. Aus Kundenbefragungen
ist bekannt, dass eine ful3laufige Entfernung der Kunden zu den Stationen bis zu 500 Metern
optimal ist, nach 700 bis 800 Meter nimmt die Akzeptanz bereits deutlich ab. Fir Kunden, die
von weiter entfernt mit anderen Verkehrsmitteln zum Car-Sharing-Fahrzeug anreisen, ist die
Erreichbarkeit der Stationen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Fahrrad sinnvoll.

Je nach Rechtslage und Unterstitzung durch die kommunale Administration kann die Vertei-
lung der Stationen in der Stadt oder im Stadtteil ein Hemmnis oder eine Unterstitzung fur
das Kundenwachstum im Car-Sharing darstellen:

o Grol3es Hemmnis: Es fehlt eine nationale Gesetzgebung, die den Kommunen die
Ausweisung von Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen StralRenraum erlaubt, dies ist in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz der Fall. Dadurch kénnen die Car-Sharing-
Anbieter in bestimmten dicht bebauten, innenstadtnahen Stadtteilen oft gerade dort
keine neuen Car-Sharing-Stationen ausbauen, wo sie vom Kundenpotenzial her am
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dringendsten bendtigt werden. Manche kommunale Verwaltung resigniert angesichts
der fehlenden gesetzlichen Grundlagen.

Als Begriindung zur Verweigerung einer nationalen Rechtsgrundlage wird vom Gesetz-
geber angefuhrt, dass der 6ffentliche Strallenraum ein knappes Gut sei, das allen Ver-
kehrsteilnehmern zur Verfugung stehen musse. Privilegierungen seien einzelnen
Gruppen so restriktiv wie méglich einzurdumen. Auch wird zusatzlich die Beflirchtung
geadullert, dass die Einflhrung einer Ausnahmeregelung fir eine bestimmte Gruppe,
wie Car-Sharing-Anbieter, ein Flut von dhnlichen Winschen anderer Gruppen nach
sich ziehen wurde.

o Mittleres Hemmnis: Die nationalen Gesetzgebungen sehen zwar nicht ausdricklich
vor, dass Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen StraRenraum ausgewiesen werden
kénnen, jedoch wird dies auch nicht ausdrticklich verhindert. Die kooperationswilligen
kommunalen Behdrden legen dies so aus, dass sie nach eigenem Gutdiinken Car-
Sharing-Stationen im 6ffentlichen Strallenraum einrichten. Dies wird so beispielsweise
in Helsinki und in den italienischen GroRstadten gehandhabt. Einige deutsche Stadte
haben in dieser Situation die bestehende Rechtslage kreativ ausgelegt und in Einzel-
fallen ausnahmsweise Genehmigungsmaglichkeiten identifiziert. In Cork, Irland wurde
das Einrichten von Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen StralRenraum als zeitlich
beschranktes Experiment genehmigt, das Erfahrungen fiir eine nationale unterstitzen-
de Gesetzgebung sammeln soll.

o Geringes Hemmnis: Die nationalen Gesetzgeber haben den kommunalen Behdérden
die Definitionshoheit Ubertragen zu bestimmen, welche Dienstleistungen und Anbieter
Flachen im 6ffentlichen StraRenraum beanspruchen dirfen. Dies ist beispielsweise in
Belgien, den Niederlanden und Grof3britannien der Fall. Hier entscheiden die ortlichen
Verwaltungen — in der Regel gemeinsam mit den Car-Sharing-Anbietern — wo neue
Car-Sharing-Stationen angelegt werden sollten.

Eine Verpflichtung zur Ausweisung von reservierten Flachen im 6ffentlichen Strallenraum
(an den gewlinschten Orten) besteht jedoch in keinem Fall. Die zustandigen Behdrden
entscheiden in jedem Fall nach eigenen Kriterien entsprechend den 6értlichen Gegebenheiten
und politischen Malgaben.

Die Erfahrungen in den europaischen Landern, in denen Car-Sharing-Anbieter Stationen im
offentlichen StralRenraum eingerichtet bekommen, sind Gberall au3erordentlich gut. Befurch-
tungen, wie sie von den skeptischen Gesetzgebern in den bisher ablehnenden europaischen
Landern dagegen angefuhrt werden, sind dort nicht nachweisbar.

7.1.2 Widersprichliche politische Signale durch kurzfristigen politischen
Aktionismus

In den meisten europaischen Landern wird Car-Sharing von der Verkehrspolitik als umwelt-
entlastende, klimaschonende Mobilitdtsdienstleistung anerkannt. Je besser die Entlastungs-
wirkungen durch Untersuchungen dokumentiert und kommuniziert werden, desto
bereitwilliger wird Car-Sharing auch von politischer Seite unterstitzt.

Jedoch schutzt dieser Umstand nicht vor Rickschlégen. Dies wurde Anfang 2009 deutlich,
als einige europaische Lander angesichts der hereinbrechenden Finanzkrise und paralleler
AbsatzeinbufRen beim Neuwagenverkauf massive Unterstutzungsmafnahmen in Milliarden-
hdhe beschlossen haben, die mit der offiziell verkiindeten mittel- oder langfristigen Verkehrs-
und Umweltpolitik nicht kompatibel sind. Die in mehreren europaischen Landern beschlosse-
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nen Abwrackpramien, bei denen Neuwagenkaufer mit vierstelligen Eurobetragen
subventioniert wurden und die ohne strenge umweltpolitischen Auflagen durchgezogen
wurden, sind ein Beispiel dafir.

Ganz leer ausgegangen sind in vielen Landern die Nutzer umweltfreundlicher Verkehrsmittel.
Sie haben im Rahmen dieser nationalen Autohersteller-Stutzungsaktionen keine finanzielle
Forderung bekommen. Auch Car-Sharing-Unternehmen konnten davon nicht profitieren. Im
Gegenteil hatten sie im Fruhjahr 2009 unter deutlich 1angeren Lieferfristen fur die im Car-
Sharing Ublicherweise eingesetzten Kleinwagen zu leiden.

Der Zeitpunkt, an dem sich Besitzer von Altfahrzeugen mit dem Gedanken tragen, ihr nicht
mehr zeitgemales, viele Jahre altes Fahrzeug abzuschaffen, ist ideal fur prinzipielle Veran-
derungen im eingespielten Mobilitatsverhalten. In vielen Fallen wurde die Information tber
die Existenz eines Car-Sharing-Angebotes bereits lange Zeit in den Képfen mitgetragen,
doch fehlte der Anlass zum Umsetzen. Jetzt, mit der Abschaffung des Altautos, ist bei diesen
Menschen der Zeitpunkt zur Anmeldung beim Car-Sharing-Anbieter gekommen. Die Ab-
wrackpramien zur Stiutzung des Autoabsatzes haben den Car-Sharing-Anbietern deutlich
geschadet, indem sie kontraproduktiv auf die Anwerbung der beschriebenen Kundengruppen
einwirkten. Zu verlockend waren die vermeintlichen ,Schnappchen®, dass der Staat bares
Geld zum Kauf eines Neuwagens angeboten hat. Auch wenn die konkrete Beweisfiihrung
schwer fallt, die im Vergleich zu den Vorjahren niedrigeren Zuwachse von Neukunden im
ersten Halbjahr 2009 in Deutschland deuten darauf hin, dass die deutsche Abwrackpramie
zu Lasten der Car-Sharing-Entwicklung gegangen ist.

7.1.3 Verdeckte Subventionen des Autoverkehrs

Das Tarifsystem der Car-Sharing-Angebote ist darauf ausgerichtet, dass die Kosten sehr
transparent ausgewiesen werden, um keinen Anreiz fir eine haufigere Autonutzung als nétig
auszulben. Demgegentber werden die Kosten des Gbrigen Autoverkehrs durch versteckte
Subventionen verschleiert (wovon indirekt auch wieder die Car-Sharing-Angebote betroffen
sind).

Externe Kosten des Autoverkehrs

Da sind zum einen externe Kosten des Autoverkehrs zu nennen. Externe Kosten des
Verkehrs sind solche Kosten, die die Verkehrsteilnehmer verursachen, aber nicht selbst
tragen. Stattdessen werden sie der Allgemeinheit aufgebirdet. Hierunter fallen beispiels-
weise die Folgen von Klimawandel, Luftverschmutzung und Larmbelastung, nicht ausgegli-
chene Eingriffe in Natur und Landschaft. Da sie nicht direkt vom Autofahrer bei der Nutzung
bezahlt werden, resultiert daraus ein zu niedriges Kostenverstandnis bei der Autofahrt im
Vergleich zu Verkehrstragern, die niedrigere externe Kosten verursachen. Eine Schatzung
des deutschen Umweltbundesamtes bilanziert fir Deutschland durchschnittliche externe
Umweltkosten des Pkw-Verkehrs in der Grél3enordnung von 2,9 Cent pro Fahrzeugkilometer
(UBA 2007). Umgelegt auf die Kraftstoffkosten wirde das eine Erhéhung des Benzinpreises
um etwa 37 Cent pro Liter bedeuten. Das ist eine GréRenordnung, die spurbare Auswirkun-
gen auf die Fahrleistungen des privaten Pkw-Verkehrs hatte, wie die marktbedingten
Benzinpreiserhéhungen des Jahres 2008 zeigten. Hohere sichtbare Kosten des privaten
Autoverkehrs wirde die Kosteneffizienz des Car-Sharing besser in das Bewusstsein der
Verkehrsteilnehmer riicken.
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Staatliche Abgaben als Lenkungsinstrument

Nur wenig Lenkungswirkung wird in den europaischen Landern Uber die staatlichen Abgaben
fur Neuwagen oder neuwertige Privatwagen ausgetbt. Ein Vergleich von 27 europaischen
Staaten hat ergeben, dass die staatlich verordneten Gesamtabgaben fur Pkw in den ersten
vier Jahren jahrlich zwischen 840 Euro (in Rumanien) und 4.600 Euro (in Danemark) betra-
gen. Als Vergleichsmalstab wurde ein Kompaktwagen mit Benzinmotor und einer jahrlichen
Fahrleistung von 15.000 km herangezogen. In Landern mit einer Gberdurchschnittlichen
Abgabenlast spielen die Fahrzeugzulassungsabgaben eine besondere Rolle. Diese betragen
in Danemark 2.650 Euro jahrlich?, in Norwegen 1.590 Euro jahrlich und in Irland 1.040 Euro
(DIW 2009). Uberdurchschnittliche Gesamtabgaben auf den Autobesitz werden auch in
Belgien, Finnland, Malta und den Niederlanden erhoben.

Mit solchen Abgaben wird die Kaufentscheidung fiir einen Neuwagen spurbar beeinflusst.
Fehlende oder unterdurchschnittliche Zulassungsabgaben oder staatliche Gesamtabgaben
kénnen umgekehrt als steuerliche Bevorzugung des privaten Autobesitzes gewertet werden.

Steuerliche Anreize fir Firmenwagen

In den Unternehmen ist es zunehmend Mode geworden, Firmenwagen nicht nur zur Ab-
deckung der betrieblich veranlassten Mobilitdt anzuschaffen, sondern auch als auflertarif-
liches Motivationsinstrument flr Mitarbeiter ab einer bestimmten Kompetenzebene. Die
Steuergesetzgebung unterstitzt diese mehr oder weniger privat genutzte Firmenwagenan-
schaffung mit grof3zligigen Regelungen. Damit wird es schwerer, in den Firmen rationale
Firmenwagen-Nutzungsmodelle unter Einschluss von Angeboten des gewerblichen Car-
Sharing (Business Car-Sharing) einzufuhren.

7.1.4 Technikglaubigkeit starker als Bewusstseinsbildung tber
Mobilitatsmanagement

In der Politik ist die Hoffnung weitverbreitet, dass die moderne Fahrzeugtechnik die verkehrs-
bedingten Probleme der Gegenwart schon richten wird. Dies mundete in der Vergangenheit
u. a. in die Bereitschaft der EU-Politik, aber auch der nationalen Gesetzgebungen, Selbst-
verpflichtungen der Automobilindustrie beispielsweise zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs
und des damit verbundenen CO,-Ausstol3es bereitwillig anzunehmen. Begleitende Mal3nah-
men, wie beispielsweise eine Bewusstseinsbildung bei den Verkehrsteilnehmern durch Mobi-
litdtsmanagement und Awarenesskampagnen, wurden demgegenuber nur sehr schleppend
bis gar nicht durchgeflhrt.

7.1.5 Integration des Car-Sharing in das System des Umweltverbundes

Die Mobilitdtsdienstleistung Car-Sharing ist europaweit als integrierte Dienstleistung ange-
legt, welche die Zusammenarbeit mit den Verkehrstragern des sogenannten Umweltverbun-
des, also mit den Betreibern von Bussen und Bahnen, dem Fahrradverkehr und dem Zuful3-
gehen, sucht. Die Tarifstrukturen des Car-Sharing sind in der Regel so zugeschnitten, dass
die Car-Sharing-Nutzung im Vergleich zu einem neuwertigen Privatwagen kostenmafig gun-
stiger ist, sofern man nicht jeden Tag ein Auto bendétigt. Dies unterstitzt bei vielen Privatkun-
den des Car-Sharing ein Verkehrsverhalten, das die Car-Sharing-Nutzung im Alltagsverkehr
mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes kombiniert.

Die Kosten der Erstzulassung wurden auf die ersten vier Jahre Besitz eines Neuwagens aufgeteilt.
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Hieraus folgt, dass jede Forderung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel auch dem Car-
Sharing zugute kommt. Je héheres Ansehen die umweltfreundlichen Verkehrsmittel durch
die Bevolkerung und durch die lokale oder regionale Politik erfahren, umso mehr profitiert
auch das Car-Sharing davon. Umso besser kdnnen der Bevdlkerung auch die Vorteile der
kombinierten Nutzung nahe gebracht werden.

Umgekehrt bedeutet dies, dass Hemmnisse und Barrieren bei der Gestaltung und Weiterent-
wicklung des Umweltverbundes auch dem Car-Sharing schaden. Dies wurde beispielsweise
auch vom Bundesverband CarSharing e. V. (Deutschland) in der Kommentierung zum
Grunbuch der EU-Kommission ,Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt®
ausgefuhrt. Dieses Hemmnis betrifft sowohl die politische Ebene, wenn die Alternativen zum
Autoverkehr nicht gentgend von der nationalen Verkehrspolitik wertgeschatzt und deshalb
auch unzureichend unterstiitzt werden. Dies hat dann natlrlich auch Auswirkungen auf die
Meinungsbildung der Verkehrsteilnehmer.

7.2 Wirtschaftliche Hemmnisse

Die wirtschaftlichen Bedingungen, unter denen die Car-Sharing-Anbieter in den einzelnen
europaischen Landern operieren, sind zu unterschiedlich, als dass sie in diesem Zusam-
menhang aufgearbeitet werden kénnen. Jedoch soll kurz erwahnt werden, dass im Zusam-
menhang mit der im Kapitel 7.1.2 angesprochenen Finanzkrise durch die Bankenspekula-
tionen und durch die Absatzkrise der Automobilwirtschaft auch die Car-Sharing-Betreiber zu
leiden haben.

Zum einen konnten die Car-Sharing-Anbieter in den Zeiten nach Aufkommen der Banken-
krise noch schwieriger Kredite bekommen als zuvor. Zum anderen fielen die Restwerte der
Fahrzeuge, nachdem sie wenige Jahre in der Car-Sharing-Flotte eingesetzt wurden. Sofern
es sich um Leasingfahrzeuge handelt, hat der Verfall der Restwerte fur Gebrauchtwagen zur
Folge, dass die Leasingraten nach einer systembedingten Verzégerung stark nach oben
anzogen und damit die Finanzierung neuer Fahrzeuge spurbar teurer wurde. Sofern es sich
um gekaufte Fahrzeuge handelt, konnten die Car-Sharing-Betreiber beim Verkauf der
Fahrzeuge nach dem Aussteuern aus der Car-Sharing-Flotte nicht mehr die kalkulierten
Erldése erzielen. Dies wirkt sich wiederum auf die Finanzierung neuer Fahrzeuge aus.

7.3 Personlich bedingte Hemmnisse

7.3.1 Geringer oder unzureichender Kenntnisstand tber Car-Sharing

Als eines der groRten Wachstumshindernisse wird der geringe oder unzutreffende Kenntnis-
stand Uber die Funktionsweise und Handhabbarkeit der Car-Sharing-Angebote angesehen.
Zum Teil wird der Begriff verwechselt mit dem informellen Verleihen eines privaten Autos im
engeren Freundes- und Verwandtenkreis, zum Teil kennen Befragte nicht den Unterschied
zur herkdmmlichen Autovermietung.

Eine vom Verfasser dieses Berichtes selbst durchgefihrte Studie zum Car-Sharing in
Deutschland hat im Jahr 2003 auch eine reprasentative Bevoélkerungsbefragung einge-
schlossen (Loose et al. 2004). Daraus konnte abgeleitet werden, dass 14 Jahre nach Start
des ersten deutschen Car-Sharing-Angebotes nur etwa 15 Prozent der Befragten den Begriff
Car-Sharing in einer zutreffenden Weise als organisierte Form des Autoteilens interpretieren
konnten. Aber auch von diejenigen, die angaben, Car-Sharing zu kennen, wusste nur etwa
die Halfte, dass in ihrem Wohnort auch ein konkretes Car-Sharing-Angebot existiert. Es
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besteht die Hoffnung, dass inzwischen der Bekanntheitsgrad des Car-Sharing durch die
stédndig wachsende Aufmerksamkeit in den Medien angestiegen ist.

Aber auch dort, wo im Prinzip die Kenntnis vom Bestehen eines Car-Sharing-Angebotes
vorhanden ist, muss immer wieder festgestellt werden, dass diese Kenntnisse die Tatsachen
nicht ausreichend wiedergeben. Insbesondere werden von Personen, die noch keine eigene
Erfahrung mit der Car-Sharing-Nutzung gesammelt haben, Vorurteile besetzt, die die
Autoverfugbarkeit, die Zuverlassigkeit der Buchungs- und Zugangstechnik und die Kunden-
orientierung des gesamten Systems betreffen. Zahlreiche Umfragen offenbaren einen
grofien Unterschied in der Einschatzung von kundennahen Kriterien des bestehenden
Angebotes: Kunden der Car-Sharing-Angebote bewerten diese Kriterien in der Regel
deutlich positiver als Nicht-Kunden, denen die Erfahrung mit den tatsachlichen Nutzungsbe-
dingungen fehlen und die sich auf Vorurteile oder ein irgendwie erfahrenes Halbwissen
stltzen.

Dies bezieht sich im Ubrigen auch auf die Einschatzungen von Politikern und Planern, die
sich fachlich mit dem Thema Car-Sharing beschaftigen (sollten).

Selbst in der Schweiz, wo weltweit die héchste Car-Sharing-Marktdurchdringung existiert und
wo der Bekanntheitsgrad des einzigen Car-Sharing-Anbieters Mobility Genossenschaft bei
nahezu 100 % liegt, wissen viele Menschen nicht einzuschatzen, welcher Nutzen eine Car-
Sharing-Teilnahme flr sie personlich hatte. Ein nennenswerter Anteil der Bevolkerung weif}
nach Aussagen des Anbieters nicht, was Car-Sharing genau ist.

Die Vermittlung von praxisnahen Nutzungsbedingungen gehoért damit zu den wichtigsten
Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit der Car-Sharing-Anbieter.

7.3.2 Emotionale Verbundenheit mit dem eigenen Auto

Auch wenn die Raum- und Zeitmuster der persénlichen Mobilitatsbedulrfnisse geeignet
waren, die Verkehrsmittelkombination Umweltverbund (Bus + Bahn, Fahrrad, ZufuRgehen)
gemeinsam mit der Car-Sharing-Nutzung zu wahlen, ist nur ein Teil der Bevdlkerung dazu
bereit. Einstellungspraferenzen, Mobilitatsorientierungen und die mit einzelnen Verkehrsmit-
teln verbundenen Imageassoziationen hindern sie daran, die im Car-Sharing praktizierte
gemeinschaftliche Autonutzung als Mobilitdtsoption zu wahlen. Von diesen Personenkreisen
wird das eigene Auto nicht nur als Verkehrsmittel angesehen und genutzt, sondern auch —
oder sogar Uberwiegend — als imagetrachtiges Statussymbol und als Ausdruck der Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben. In den westlichen Gesellschaften wurde Uber Jahrzehnte, seit
dem Ende des zweiten Weltkriegs, an der emotionalen Bedeutung des privaten Autobesitzes
als gesellschaftlich erstrebenswertem Wohlstandssymbol gearbeitet. In den osteuropaischen
Staaten wurden diese Einstellungsmuster in den letzten zwei Jahrzehnten im Zuge der nach-
holenden Motorisierung tibernommen. Von der nationalen Politik wurde dieses Gesell-
schaftsbild umso mehr unterstitzt, je bedeutender der Anteil der heimischen Automobilpro-
duktion an der nationalen Okonomie ausfallt.

Mit der Diversifizierung der modernen, urbanen Lebensstile 16sen sich in bestimmten Bevol-
kerungsgruppen diese Nutzungsmuster allmahlich auf. Mit der allmahlichen Integration von
postmaterialistischen Werteinstellungen in die Lebensentwurfe der urbanen Bevdlkerung
gewinnt das Prinzip ,Nutzen statt Besitzen immer mehr an Bedeutung, so dass sogar die
Automobilhersteller in internen Expertenkreisen dartber sprechen, diese Philosophie in ihre
Uberlegungen zu zukiinftigen Geschaftsmodellen einzubeziehen.
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Nach aulden hin werden jedoch weiterhin die in der Autowerbung vertretenen Prinzipien der
automobilen Freiheit kommuniziert, die laut Werbung alleine der Privatwagen gewahrleisten
soll, und die emotionalen Gefiihle, die durch den eigenen Wagen vermittelt werden. Auch in
Zeiten der Krise werden von den Automobilherstellern enorme Summen flr Informations-
und Imagewerbung ausgegeben.

Im ersten Quartal 2007, also bevor die Absatzkrise bekannt wurde, hat die Autoindustrie in
Deutschland insgesamt 509 Mio. Euro Werbeinvestitionen getatigt. Etwa ein Drittel wurde flr
Fernsehwerbung ausgegeben, ein knappes weiteres Drittel fir Werbeanzeigen in Tages-
zeitungen (Automobilwoche 2007). In diesem Zeitraum wurden in Deutschland 717.000 neue
Pkw erstmals zugelassen (Kraftfahrt-Bundesamt 2007a, 2007b, 2007c). Legt man das Wer-
bebudget der Automobilindustrie auf diese verkauften Pkw um, so enthalt jedes neu zugelas-
sene Fahrzeug einen Werbeanteil von 709 Euro. Der VW-Konzern mit einem Werbeetat von
50,6 Mio. Euro hat im ersten Quartal fur jeden verkauften Pkw 379 Euro Werbeausgaben
getatigt, bei Toyota mit einem Werbeetat von 59,1 Mio. Euro stecken sogar 1.729 Euro Wer-
beausgaben in jedem verkauften Neuwagen.

Diese Zahlen sind nur die Momentaufnahme eines Quartals. Die Autohersteller haben jedoch
ihre Werbebudgets seit Jahrzehnten dazu verwendet, Imagepflege fir ihre Produkte zu
betreiben. So ist es nicht verwunderlich, wenn bei einem Grof3teil der Bevolkerung aus
einem blofen Verkehrsmittel eine weit dariber hinausgehende emotionale Verbundenheit
mit dem Wunsch nach Automobilbesitz geschaffen werden konnte, mit der anscheinend kein
anderes Verkehrsmittel konkurrieren kann. Dies zu durchbrechen und Car-Sharing dafir als
geeignete rationale Verkehrswahl anzubieten, wird noch fir viele Jahre eine herausfordernde
Aufgabe sein.

7.3.3 Geringe nationale Wertschatzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Dieser Punkt wurde bereits bei den politischen Hemmnissen angesprochen. Wenn die
alternativen Verkehrsmittel zum privaten Auto in einem Land nur geringe Wertschatzung
durch die Bevdlkerung erfahren, wird auch ein gutes Car-Sharing-Angebot nur wenig
Uberzeugen kénnen. Car-Sharing entwickelt seine Starken dadurch, dass es sich gut in den
Umweltverbund (6ffentliche Verkehrsmittel, Fahrrad und Zuful3gehen) integrieren lasst. Die
Car-Sharing-Teilnahme ist nur dann 6konomisch, wenn nicht alle Wege mit dem Car-
Sharing-Auto zurlickgelegt werden, sondern die Verkehrsmittel im Alltag je nach ihrer
jeweiligen Starke eingesetzt werden. Voraussetzung ist jedoch, dass die verfiigbaren
Alternativen zur Autonutzung eine gewisse Nutzungsqualitat besitzen und innerhalb der
stadtischen Mobilitdtskultur mindestens eine gewisse Wertschatzung erfahren.

7.3.4 Unzureichende oder unzutreffende Kenntnis tiber die Kosten des
Privatwagens

Weiter oben wurde beschrieben, wie die Politik und die Autohersteller an der Verschleierung
der tatsachlichen Kosten der privaten Autonutzung beteiligt sind. Jedoch sind auch die Auto-
besitzer selbst daran beteiligt.

Zum einen werden im Bewusstsein der Pkw-Besitzer haufig nur die reinen Kraftstoffkosten
als Nutzungskosten bewertet. In Landern, in denen Autobahnbenutzungsgebihren auch fur
Pkw anfallen oder City-Maut fiir das Einfahren in bestimmte Stadtbereiche erhoben werden,
werden sicherlich auch diese mit in die mentale Kostenbetrachtung einbezogen. Demgegen-
Uber werden der fahrleistungsbedingte Verschleill der Fahrzeuge, Parkgeblhren, die jahr-
liche Kraftfahrzeugsteuer, der jahreszeitlich bedingte Reifenwechsel und andere nutzungsab-
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hangige Kosten aus der Gesamtkostenbetrachtung oft ausgeblendet. Dies fuhrt bei vielen
Pkw-Besitzern zu einer unzutreffenden Einschatzung der Gesamtkosten der Privatwagen-
nutzung.

Auch im gewerblichen Flottenmanagement fuhrt erst seit kurzem die Finanzkrise zu einer
genaueren Kostenrechnung, in die alle Komponenten einbezogen werden. In den Artikeln
der Fachzeitschriften taucht erst seit etwa ein bis zwei Jahren der Begriff TCO (Total Cost of
Ownership) gehauft auf, der das gestiegene Kostenbewusstsein vor dem Hintergrund
gesunkener Investitionsvermégen von Unternehmen widerspiegelt.

7.3.5 Hoher Fixkostenblock verhindert multimodale Nutzungsbereitschaft

Die hohen Anschaffungskosten eines privaten Pkw bilden eine grof3e, rational nachvoll-
ziehbare Barriere, die die Bereitschaft der Autofahrer zu einer wegespezifisch angepassten
Verkehrsmittelnutzung stark vermindert. Der mit den Anschaffungskosten verbundene
monatliche Wertverlust eines neuen oder neuwertigen Pkw wird als nicht beeinflussbar
angesehen. Das fihrt dann zur Einstellung: ,Der Wagen ist sowieso bezahlt, also muss er
jetzt auch so oft wie méglich genutzt werden®. Eine solche Einstellung blendet die spezifi-
schen Starken anderer Verkehrsmittel fir bestimmte Wege und zu bestimmten Zeiten aus
und verhindert so eine belastungsoptimierte multimodale Verkehrsmittelnutzung. Die Kosten-
struktur des Car-Sharing ist das genaue Gegenteil davon, weswegen es sich gut in das
verkehrsentlastende System des Umweltverbundes einfugt.

Das Grundproblem ist also, wie konnen die Verkehrsteilnehmer von der fixkostendominierten
Kostenstruktur des privaten Autobesitzes weggelockt werden, damit sich mehr multimodale
Nutzerbereitschaft einstellt?
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europa|SChen CarSharlng mobility through Car-Sharing

Intelligent Energy Europe

Fragebogen an europaische CarSharing-Anbieter
Liebe Kolleginnen und Kollegen,

das Projekt momo Car-Sharing mochte CarSharing als integrierte umweltfreundliche Mobilitatsdienst-
leistung starker in das Bewusstsein der europaischen Offentlichkeit bringen und dessen Beitrag zur
Verkehrs- und Umweltentlastung verbessern. Es wird von 13 Partnern in acht europdischen Landern
getragen und durch das EU-Programm ,Intelligent Energy Europe’ (IEE) gefdrdert. Eine Beschreibung
des Projektes finden Sie auf der Internetseite www.momo-cs.eu .

Ein erster inhaltlicher Beitrag ist eine umfassende Bestandsaufnahme des Leistungsstandes von
CarSharing in Europa. Diese soll in einem ,State-of-the-art’-Bericht im Sommer 2009 veroffentlicht
werden. Diese Arbeit wird vom Bundesverband CarSharing in Deutschland verantwortlich geleitet.

Wir méchten Sie bitten, sich 20 oder 30 Minuten Zeit zu nehmen und den anhangenden Fragebogen
sorgfaltig auszufiillen. Sie tragen damit dazu bei, dass die Entscheidungstrager in der europdaischen
Politik und in Deutschland CarSharing noch starker als bisher als wichtigen Baustein in einem
zukunftsfahigen Verkehrssystem wahrnehmen und Wert schéatzen.

Selbstverstéandlich sichern wir lhnen zu, dass lhre Daten vertraulich behandelt werden. Es werden
keine Daten einzeln veroffentlicht. Der ,State-of-the-art’-Bericht wird zusammenfassende Aus- und
Bewertungen der Daten aller beteiligten nationalen und européaischen CarSharing-Anbieter umfassen.
Einzelne namentlich gekennzeichnete Auswertungen werden nur nach vorheriger Zustimmung
verotffentlicht, z. B. in den Zusammenfassungen der Best-Practice-Beispiele.

Bitte schicken Sie den ausgefilliten Fragebogen bis zum 28. Februar 2009 zurlick an:

Bundesverband CarSharing e.V., Willi Loose
Mathias-Blank-Straf3e 38, 79115 Freiburg
Per Fax: 0761 - 21 46 171

Per E-Mail: willi.loose@carsharing.de

Falls Sie bevorzugen, den Fragebogen online elektro  nisch auszufullen,
ist er auf der Projekthomepage zu finden:

WWW.Mmomao-Cs.eu

Mit dieser Email haben wir auch einen persoénlichen Zugangscode
verschickt, der es ermdglicht, den Fragebogen onlin e, auch in Etappen,
auszufillen.

Ruckfragen bitte an:
Willi Loose, Tel.: 0761 - 21 46 170, E-Mail: willi.loose@carsharing.de

Wir werden allen CarSharing-Anbietern, die sich an der Umfrage beteiligen, eine Mitteilung
zukommen lassen, sobald der ,State-of-the-art’-Bericht fertiggestellt und verdéffentlicht ist.

Mit freundlichen Grif3en und vielen Dank fir die gute Zusammenarbeit

Willi Loose
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Teil A: Daten der CarSharing-Nutzung

A.1  Wie heil3t Ihre Organisation?

. . . . -
A.2 Seit wann bieten Sie CarSharing an~ e

Seit dem Jahr offentlichen Angebots angeben.

A.3 Wie viele Kunden/Teilnehmer nutzen das CarSharin  g-Angebot?

Bitte geben Sie die Anzahl der abgeschlossenen Rahmenvertrage an. Bitte geben
Sie diese und die folgenden Daten zum Stichtag 01.01.2009 an.

Wir haben Kunden/Teilnehmer.

A.4 Sind Sie in der Lage, uns differenzierte Angaben zu privaten und gewerblichen
Kunden/Teilnehmern machen?

4 Ja
4 Nein

A.4.1 Wenn ja, wie viele Privatkunden/Teilnehmer nut  zen das CarSharing-Angebot?

Bitte geben Sie uns die Anzahl der Rahmenvertrage an, die mit Privatkunden
abgeschlossen wurden.

Wir haben private Kunden/Teilnehmer.

A.4.2 Kénnen Sie eine Angabe dazu machen, wie viele  nutzungsberechtigte Personen
dahinter stehen?

Erklarung: Ein Rahmenvertrag kann zur Nutzung der CarSharing-Fahrzeuge durch
mehrere Personen - in der Familie, im Haushalt — berechtigen.

Die Gesamtzahl der Privatkunden/Teilnehmer, die berechtigt sind, unser CarSharing-
Angebot zu nutzen betragt Personen.

Die Angaben der Antwort zu Frage A.4.2 sind

4 eschatzt.
9 Bitte Zutreffendes ankreuzen.

4 unserer Betriebsstatistik entnommen.
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A.4.3 Wie viele Rahmenvertrage wurden mit Firmen, Ag  enturen, Organisationen,
Verwaltungen etc. (Business Car-Sharing) abgeschlos  sen?

Wir haben Rahmenvertrage mit gewerblichen Kunden/Teilnehmern.

A.4.4 Kdénnen Sie eine Angabe dazu machen, wie viele  nutzungsberechtigte Personen
hinter den Rahmenvertradgen im Business Car-Sharings  tehen?

Erklarung: In der Regel werden durch einen Rahmenvertrag mit einer Firma oder
Verwaltung eine vorher festgelegte Anzahl von Mitarbeitern nutzungsberechtigt. Uns
interessiert die Anzahl der tatsachlich das CarSharing nutzenden Mitarbeiter aus
diesen Rahmenvertragen.

Die Gesamtzahl der Kunden/Teilnehmer, die berechtigt sind, unser CarSharing-Angebot im
Business CarSharing zu nutzen betragt Personen.

Die Angaben der Antwort zu Frage A.4.4 sind
d geschatzt. Bitte Zutreffendes ankreuzen.

4 unserer Betriebsstatistik entnommen.

A.5 Wie viele Fahrzeuge werden von Ihnen im CarShari  ng eingesetzt?

Wir haben Fahrzeuge in unserer CarSharing-Flotte.

A.6  An wie vielen Stationen insgesamt sind diese Fah  rzeuge eingesetzt?

Wir bedienen Stationen mit unserem CarSharing-Angebot.

A.7.1 In wie vielen Stadten und Gemeinden bieten Sie  CarSharing an?

Bitte geben Sie die Anzahl der Stadte und Gemeinden an, in
denen Sie ein CarSharing-Angebot vorhalten.

A.7.2 Welche Stadte und Gemeinden sind dies?

Bitte filhren Sie alle Stadte und Gemeinden auf, in denen Sie CarSharing-Stationen
betreiben.




—
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A.7.3 Bitte geben Sie uns genauere Angaben Uber die

starksten Nachfrage Ihres Angebotes:

Stadt/Gemeinde 1:

Name der Stadt oder Gemeinde:

zwei Stadte/Gemeinden mit der

Anzahl der Kunden/Teilnehmer dort;

Anzahl der CarSharing-Fahrzeuge dort:

Stadt/Gemeinde 2:

Name der Stadt oder Gemeinde:

Anzahl der Kunden/Teilnehmer dort;

Anzahl der CarSharing-Fahrzeuge dort :

A.8

Kdnnen Sie Angaben dazu machen, wie die Aufteilu

die folgenden raumlichen Teilbereiche der Stadte in

Wenn moglich jeweils private und gewerbliche Kunden getrennt. Falls diese Angabe
nur fir eine bestimmte Stadt mdglich ist, beschranken Sie sich in Ihrer Angabe auf
diese Stadt und beschreiben Sie, fir welche Stadt die Angabe gilt.

Private Kunden/Teilnehmer:

Innenstadt/Stadtzentrum:
Innenstadtnahe, dicht bebaute Stadtteile:

Stadtteile etwas weiter von der Innenstadt
entfernt (in groRen Stadten ab ca. 4 — 5 km
Entfernung zur City):

Periphere Stadtteile:

Gewerbliche Kunden/Teilnehmer:

Innenstadt/Stadtzentrum:
Innenstadtnahe, dicht bebaute Stadtteile:

Stadtteile etwas weiter von der Innenstadt
entfernt (in groRen Stadten ab ca. 4 — 5 km
Entfernung zur City):

Periphere Stadtteile:

Diese Angaben gelten

d fur alle Stadte in unserem Verbreitungsgebiet.

4 nur fur die Stadt

ng Ihrer Teilnehmer/Kunden auf
Ihrem Verbreitungsgebiet ist?

% der Anzahl der Privatkunden

% der Anzahl der Privatkunden

% der Anzahl der Privatkunden

% der Anzahl der Privatkunden

% der Anzahl der gewerbl. Kunden

% der Anzahl der gewerbl. Kunden

% der Anzahl der gewerbl. Kunden

% der Anzahl der gewerbl. Kunden

Die Angaben der Antwort zu Frage A.8 sind
4 geschatzt.

4 unserer Betriebsstatistik entnommen.
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A.9 Gibt es in lhrer CarSharing-Flotte Fahrzeuge mit  besonderer umweltfreundlicher
Antriebstechnologie ?
d Ja
d Nein
Wenn ja, geben Sie bitte die Anzahl der genutzten F  ahrzeuge fir jede Antriebsart an.
Komprimierter Erdgasantrieb (CNG): Fahrzeuge
Verflussigter Erdgasantrieb (LNG): Fahrzeuge
Hybridantrieb: Fahrzeuge
Elektrofahrzeuge: Fahrzeuge
Fahrzeuge, die mit Biodiesel oder
Biotreibstoff gefahren werden Fahrzeuge
Sonstige (bitte ausfuhren): Fahrzeuge, und zwar
A.10 Haben Sie Informationen dartber, welchen spezif  ischen CO ,-Ausstol3 lhre
CarSharing-Flotte verursacht?
4 Ja
4 Nein
Wenn ja, was ist der durchschnittliche spezifische CO,-Ausstol3 der gesamten Pkw-
Flotte?
g/km CO,
Wenn ja, was ist der durchschnittliche spezifische CO,-Ausstol3 der gesamten
Nutzfahrzeugflotte (Leichte Nutzfahrzeuge, Kleinbus  se)?
g/km CO,
Die Angaben der Antwort zu Frage A.10 sind
d geschatzt.
d unserer Betriebsstatistik enthommen.
A.11 Haben Sie Angaben darlber, wie viele Neukunden  (Beitritt zu Ihrer Organisation in den

letzten beiden Jahren 2007 und 2008) wegen ihrer Car-Sharing-Teilnahme ein
Privatauto abgeschafft oder einen geplanten Neuwage  n nicht angeschafft haben?

u Ja
u Nein
Wenn ja, wie viele Privatkunden waren dies? Kunden/Teilnehmer

Wenn ja, bei wie vielen Geschéftskunden
war dies der Fall? Kunden/Teilnehmer

Woher haben Sie diese Informationen?  (Bitte Zutreffendes ankreuzen v'.)

d Durch eine schriftliche Frage im Aufnahmeantrag.
Durch persoénliche Befragung beim Aufnahmegesprach.
Durch sonstige personliche Kundengesprache.

Durch eine extern durchgefiihrte wissenschaftliche Studie oder Kundenbefragung.

U U U U

Sonstige Quelle (bitte ausfiihren):
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In den Fragen A.12.1 bis A.12.5 werden einige interne Nutzungsdaten abgefragt. Es
ist uns klar, dass diese Informationen sensibel sind. Wir méchten deshalb nochmals
auf die vertrauliche Behandlung der Daten hinweisen. Trotz alledem, wer die
Informationen Gberhaupt nicht weitergeben mochte, wird gebeten, mit der Frage
A.13.1 fortzufahren.

A.12.1 Wie hoch war die durchschnittliche Jahresfahr leistung der Fahrzeuge in Ihrer Car-
Sharing-Flotte im Jahr 2008?

km pro Fahrzeug

1 Diese Angabe mdchte ich nicht weitergeben.

A.12.2 Wie hoch ist die durchschnittliche zeitliche Auslastung der Fahrzeuge lhrer
CarSharing-Flotte im Jahr 2008 (bezogen auf 24 Stunden pro Tag)?
% von taglich 24 Stunden

d Diese Angabe mochte ich nicht weitergeben.

A.12.3 Wie hoch war die durchschnittliche Anzahl der Buchungen pro Kunde im Jahr

20087

bei Privatkunden/Teilnehmern: Buchungen pro Privatkunde

bei gewerblichen Kunden: Buchungen pro gewerbl. Kunde
d Diese Angabe mdchte ich nicht weitergeben.

A.12.4 Wie hoch war die durchschnittliche Jahresfahr leistung pro Kunde im Jahr 2008?

im Privatkundenbereich: Gesamt-km in 2008 pro priv. Kunde
im Geschéftskundenbereich : Gesamt-km in 2008 pro gew. Kunde
4 Diese Angabe mdchte ich nicht weitergeben.

A.12.5 Welche durchschnittliche Zeitdauer hatten die Ausleihvorgange im Jahr 2008?

im Privatkundenbereich: gebuchte Stunden in 2008 pro Buchung
im Geschéaftskundenbereich: gebuchte Stunden in 2008 pro Buchung
4 Diese Angabe mdchte ich nicht weitergeben.
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A.13.1 Welche Zielgruppen sind fiir Sie heute besonde  rs wichtig als CarSharing-
Teilnehmer?

A.13.2 Welche Zielgruppen sprechen Sie in Inrem Mark  eting besonders an? Mit welchen
MaRRnahmen (besondere Tarife, besondere Werbemateria lien etc.) tun Sie das?

A.13.3 Welche Zielgruppen wollen Sie in der ndheren  Zukunft besonders ansprechen und
fur die CarSharing-Teilnahme werben? Mit welchen Ma  RBnahmen wollen Sie das

tun?

Teil B: Kooperationen

In diesem Teil des Fragebogens befragen wir Sie Gber lhre Zusammenarbeit mit externen
Partnern. Die Abfrage umfasst die Zusammenarbeit mit unterschiedlichen Typen von 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen und deren Aufgabentragern bzw. Verkehrsverbiinden, anderen
Verkehrsanbietern und sonstigen Partnern. Dabei interessieren uns jeweils die Inhalte dieser
Zusammenarbeit und deren Bedeutung fir das CarSharing-Angebot.

B.1 Haben Sie eine Kooperation mit den ortlichen Ver  kehrsunternehmen _Ihrer Stadt
bzw. der Stadte lhres Verbreitungsgebietes vereinba  rt (vertraglich oder informell)?
4 Ja
4 Nein

Wenn ja, mit welchem(n)?  Bitte geben Sie den Namen des OPNV-Unternehmen oder
der OPNV-Unternehmen an, mit dem Sie kooperieren.
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Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Bitte beschreiben Sie kurz die
Themen und Inhalte der
Kooperation(en).

Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil  nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

4 d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie zufrieden sind Sie mit dem Zustand dieser Koope  ration im Moment?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr zufrieden und 5 = nicht zufrieden.

B.2 Haben Sie eine Kooperation mit einem regionalen Verkehrsunternehmen
(Eisenbahn- und regionale Busunternehmen)  vereinbart (vertraglich oder informell)?

4 Ja
4 Nein

_ _ Bitte geben Sie den Namen des regionalen OPNV-
Wenn ja, mit welchem(n)? — ynternehmen oder der regionalen OPNV-Unternehmen an.
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Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Bitte beschreiben Sie kurz die
Themen und Inhalte der
Kooperation(en).

Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil  nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

4 d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie zufrieden sind Sie mit dem Zustand dieser Koope  ration im Moment?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr zufrieden und 5 = nicht zufrieden.

B.3 Haben Sie eine Kooperation mit den Aufgabentrage  rn des 6ffentlichen Verkehrs
bzw. den Verkehrsverbinden _in lhrem Verbreitungsgebiet vereinbart  (vertraglich
oder informell)?

4 Ja
4 Nein

Bitte geben Sie den Namen des OPNV-
Wenn ja, mit welchem(n)? Aufgabentragers bzw. Verkehrsverbundes an.
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Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Bitte beschreiben Sie kurz die
Themen und Inhalte der
Kooperation(en).

Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil  nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

4 d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D 4 4
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie zufrieden sind Sie mit dem Zustand dieser Koope  ration im Moment?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr zufrieden und 5 = nicht zufrieden.

B.4

Haben Sie eine Kooperation mit den Fahrradanbiet __ern, Fahrradverleih _ etc. in Ihrem
Verbreitungsgebiet vereinbart  (vertraglich oder informell)?

4 Ja
4 Nein

Bitte beschreiben Sie kurz die
Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Themen und Inhalte der

Kooperation(en).

10
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Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil  nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fiur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

B.5 Haben Sie eine Kooperation mit den Anbietern 6rt __licher Taxidienste _in Ihrem
Verbreitungsgebiet vereinbart  (vertraglich oder informell)?

4 Ja
4 Nein

Bitte beschreiben Sie kurz die
Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Themen und Inhalte der

Kooperation(en).

Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil ~ nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

D 4 D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D 4 4
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

11
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B.6 Haben Sie eine Kooperation mit Autovermietuntern __ehmen in lhrem
Verbreitungsgebiet vereinbart (vertraglich oder inf ormell)?

4 Ja
4 Nein

Bitte beschreiben Sie kurz die
Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation? Themen und Inhalte der

Kooperation(en).

Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil ~ nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D d D 4 4
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

B.7 Mit welchen weiteren Partnern _ haben Sie derzeit eine Kooperation vereinbart
(vertraglich oder informell)?

Autohaus: d Ja - Nein
Autowerkstatt: d Ja - Nein
Parkhausgesellschaft: d Ja - Nein
Wohnungsgesellschaft: d Ja - Nein

Sonstige, und zwar:

Bitte geben Sie die folgenden Informationen fiir jeden Partner an, der mit “Ja”
angekreuzt wurde. Wenn der Platz auf dieser Seite des Blattes nicht ausreicht,
schreiben Sie bitte auf der Ruckseite weiter.

Auf welche Inhalte bezieht sich die Kooperation?

12
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Seit welchem Jahr kénnen die CarSharing-Kunden/Teil  nehmer von der
Kooperation profitieren?
Seit dem Jahr

Wie wichtig schatzen Sie diese Kooperation fiur die offentliche Aufmerksamkeit
des Car-Sharing-Angebotes ein?

D d D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Wie wichtig ist diese Kooperation fir das Kundenwac hstum im CarSharing?

D 4 D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr wichtig und 5 = nicht wichtig.

Teil C: Politische Unterstiitzung

C1 Wie beurteilen Sie die derzeitigen politischen u  nd gesetzlichen Rahmen-
bedingungen auf nationaler Ebene fir ein erfolgreich es CarSharing-Angebot?

D 4 D D D
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung zwischen 1 = sehr gut und 5 = mangelhaft

C.2 Welche nationalen politischen und gesetzlichen R ahmenbedingungen haben
Ihnen bisher beim Aufbau Ihres CarSharing-Angebotes besonders geholfen?

C.3 Welche nationalen politischen und gesetzlichen R ahmenbedingungen halten Sie
fur (besonders) veranderungsbedurftig?
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C4 Welche Unterstitzung bekommen Sie durch die komm  unale Stadtpolitik bzw.
durch die stadtische Verwaltung?

Bitte stichwortartig beschreiben.

C5 Wie beurteilen Sie diese Unterstiitzung durch die kommunale Stadtpolitik bzw.
durch die stadtische Verwaltung?
4 d 4 4 4
1 2 3 4 5

Bitte geben Sie eine Bewertung von 1 = sehr gut bis 5 = mangelhaft

C.6 Welche allgemeinen Rahmenbedingungen (liber die p  olitischen Rahmenbedin-
gungen hinausgehend) sind fur Sie besonders wachstum sfordernd?

Bitte stichwortartig beschreiben. Wenn der Platz auf dieser Seite nicht ausreicht,
schreiben Sie bitte auf der Ruckseite weiter.

C.7 Welche allgemeinen Rahmenbedingungen (liber die p  olitischen Rahmenbedin-
gungen hinausgehend) behindern derzeit ein besseres Wachstum lhres
CarSharing-Angebotes?

Bitte stichwortartig beschreiben. Wenn der Platz auf dieser Seite nicht ausreicht,
schreiben Sie bitte auf der Riickseite weiter.
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Teil D: Gute Beispiele der CarSharing-Praxis

Wir werden im Projekt eine Reihe von Kurzdarstellungen veréffentlichen, die ausgewéhlte Best-
Practice-Beispiele der CarSharing-Praxis beschreiben sollen. Dies soll anderen CarSharing-
Anbietern als illustratives Vorbild fur ihre Entwicklung dienen und die politische Aufmerksamkeit
fur CarSharing in Europa erhéhen.

D.1 Halten Sie Ihr CarSharing-Angebot oder Teilberei  che davon fur besonders
geeignet, um in einer Kurzdarstellung als Best-Prac  tice-Beispiel beschrieben zu
werden?

Wenn Sie diese Frage bejahen, wiirden wir uns noch einmal gesondert mit Ihnen
in Verbindung setzen, um weitere Informationen abzufragen und lllustrations-
material fur die Veroffentlichung zu bekommen.

4 Nein, danke.

4 Ja, wir schlagen unser CarSharing-Angebot als Best-Practice-Beispiel zur
Veroffentlichung in einer Zusammenfassung vor, und zwar wegen folgender

Aspekte :

4 Besonders erfolgreiche und beispielhafte Zusammenarbeit mit der Politik
(auf welcher politischen Ebene auch immer) oder der Kommunalverwaltung.

4 Besonders erfolgreiche und beispielhafte Zusammenarbeit mit den
offentlichen Verkehrsunternehmen.

4 Besonders erfolgreiche und beispielhafte Kooperation mit sonstigen
Partnern.

4 Besonders erfolgreiche und beispielhafte Zusammenarbeit im Bereich
des Business CarSharing.

4 Beispielhafte Marketingkampagne zur Steigerung der 6ffentlichen
Aufmerksamekeit fir das Car-Sharing-Angebot.

4 Besondere Anstrengungen im Bereich des effizienten Energieeinsatzes und
der Schadstoffminderung in der CarSharing-Flotte.

4 Sonstige Begriindung, und zwar:

Wir danken Ihnen herzlich fir die Zeit und die Mihe  n, die Sie
sich zum Ausflllen des Fragebogens genommen haben.
Bitte geben Sie Ihren Namen an:

lhre Adresse:

Unter welcher Email-Adresse kdnnen wir Sie fur direkte Rickfragen erreichen?:

Bitte senden Sie den ausgeflillten Fragebogen bis sp  atestens 28. Februar 2009 an:

Bundesverband CarSharing e.V., Willi Loose
Mathias-Blank-StralRe 38, 79115 Freiburg, Germany
Per Fax: 0761 - 21 46 171

Per E-Mail: willi.loose@carsharing.de
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