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Kurzfassung - Abstract

Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemein-
den

Im Forschungsbericht wird das Car-Sharing, also
das organisierte Teilen von Kraftfahrzeugen, in Ge-
meinden unter 100.000 Einwohnern betrachtet.
Nach einer begrifflichen Abgrenzung der verschie-
denen Formen von Mobilitdtsdienstleistungen auf
Basis flexibler Autonutzung werden die Konkurrenz-
beziehungen zwischen den beiden bedeutens-
ten Mobilitdtsdienstleistungen — dem Car-Sharing
und der Autovermietung — untersucht. Es stellt sich
heraus, dass in einzelnen Marktsegmenten eine sol-
che besteht.

Darauf folgend wird eine umfassende Marktanalyse
vorgestellt. Flr die kleinen Gemeinden mit weniger
als 20.000 Einwohnern wurde eine schriftliche Be-
fragung zum Thema durchgefiihrt, zu den mittleren
Gemeinden zwischen 20.000 und 100.000 Einwoh-
nern eine entsprechende Internetrecherche. Die Un-
tersuchung zeigt, dass Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden im Vergleich zu den GroBstad-
ten geringer verbreitet ist.

Eine Analyse der Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing
in kleinen und mittleren Gemeinden ergab, dass vor
allem in den kleinen Gemeinden haufig die Rahmen-
bedingungen fiir Car-Sharing ungtinstig sind. Dies
betrifft vor allem die Siedlungsstruktur, welche mit
abnehmender GemeindegréBe das Entstehen und
Wachsen von Car-Sharing behindert. Auch der
OPNV ist haufig mangelhaft. Weiterhin kénnen Kos-
tenvorteile groBerer Organisationen identifiziert wer-
den. Sie kommen vor allem in kleineren Gemeinden
nur dann zum Tragen, wenn das Car-Sharing vor Ort
als Filialbetrieb organisiert wird. Kostennachteile
kleiner Organisationen kénnen allerdings durch eh-
renamtliche Tatigkeit zum Teil kompensiert werden.
Auch das in GroBstadten haufig praktizierte Einge-
hen von Kooperationen mit Verkehrsbetrieben kann
vor allem in den kleineren Gemeinden aus Mangel
an Mdéglichkeiten kaum praktiziert werden. Darlber
hinaus gibt es bestimmte kritische Unternehmens-
phasen, die in kleinen und mittleren Gemeinden eine
relativ groBe Rolle spielen.

Im Rahmen von Fallstudien wurden Expertenge-
spréache bei Vertretern von Car-Sharing-Organisatio-
nen geflhrt. Dabei wurden die zuvor erarbeiteten
Erkenntnisse auf ihre Praxisrelevanz hin Uberprift.
Es zeigt sich, dass die aufgezeigten Probleme in
kleinen und mittleren Gemeinden in der Praxis rele-

vant sind. Die Fallstudien zeigen aber auch, dass
auch in kleinen und mittleren Gemeinden Car-Sha-
ring wirtschaftlich und zum Teil mit beachtlichen
Nutzerzahlen betrieben werden kann. Fir kleine Ge-
meinden sind spezielle Modelle entwickelt worden,
die Car-Sharing auch mit sehr geringen Nutzerzah-
len ermdglichen. Die Nutzung von Car-Sharing
durch Gemeindeverwaltungen oder Firmen kann fir
eine bestimmte Grundauslastung der Fahrzeuge
sorgen und so einen Standort sichern. SchlieBlich
wird aufgezeigt, welche vielféltigen Mdglichkeiten
Gemeindeverwaltungen haben, das Car-Sharing in
ihrem Gemeindegebiet zu unterstiitzen. Neben der
eigenen Teilnahme am Car-Sharing, die auch fur die
Gemeindeverwaltung vorteilhaft sein kann, ist hier
auch die Bereitstellung von Infrastruktur (z. B. von
Stellplatzen) oder die Bestellung von Car-Sharing-
Leistungen in Orientierung an der Aufgabentréger-
schaft des 6ffentlichen Personennahverkehrs denk-
bar.

Eine Bestatigung der bis dahin gewonnenen Er-
kenntnisse liefert die Auswertung einer schriftlichen
Befragung samtlicher deutscher Car-Sharing-Orga-
nisationen, welche in Zusammenarbeit mit den Be-
arbeitern eines Parallelprojektes durchgefiihrt
wurde (FE 77.461/2001: ,Bestandsaufnahme und
Maoglichkeiten der Weiterentwicklung von Car-Sha-
ring“). Auf der geschaffenen Wissensgrundlage wer-
den vier Car-Sharing-Modelle dargestellt, die den
besonderen Erfordernissen in kleinen und mittleren
Gemeinden angepasst sind. Es handelt sich dabei
um herkdmmliches Car-Sharing, das sog. Einbrin-
germodell, Car-Sharing mit Deckungsgarantie sowie
privates Autoteilen auf vertraglicher Basis. Die Mo-
delle werden im Forschungsbericht erldutert und mit
Beispielen aus der Praxis belegt. AbschlieBend wird
weiterer Forschungsbedarf aus Sicht der Projektbe-
arbeiter aufgezeigt.

Der Originalbericht enthalt als Anlagen 1. die fir die
Erhebung verwendeten Fragebdgen zur Befragung
von Gemeinden, Car-Sharing-Organisationen und
fir die Experteninterviews sowie 2. die verschiede-
nen Nutzervertrdge. AuBerdem wurde ein Handbuch
fir Car-Sharing-Initiatoren, Initiativen und Gemein-
deverwaltungen entwickelt. Bei der vorliegenden
Veréffentlichung wurde sowohl auf die Anlagen als
auch auf den Abdruck des Handbuches verzichtet.
Anlagen und Handbuch liegen bei der Bundesan-
stalt fur StraBenwesen vor und sind dort einsehbar.
Soweit im Berichtstext Verweise darauf enthalten



sind, wurden diese zur besseren Orientierung des
Lesers beibehalten.

Car-sharing in small and medium-sized
municipalities

The research report discusses car-sharing, i.e. the
organised sharing of vehicles, in municipalities of
fewer than 100,000 inhabitants. The report first
gives definitions of the different forms which
mobility services based on flexible car-use may
take, and then investigates the competition
between the two most significant mobility services
— car-sharing and car-hire. This investigation shows
that such competition does indeed exist in some
market segments.

The report then presents a comprehensive market
analysis. A written survey focusing on this subject
was carried out in the small municipalities of fewer
than 20,000 inhabitants, and Internet research was
conducted on the medium-sized municipalities of
between 20,000 and 100,000 inhabitants. The
investigation shows that car-sharing is less
common in small and medium-sized municipalities
than it is in cities.

An analysis of the economic efficiency of car-
sharing in small and medium-sized municipalities
showed that conditions for car-sharing are
unfavourable, particularly in small municipalities.
This relates especially to the settlement structure,
which hinders the creation and growth of car-
shar-ing; the extent of this hindrance increases as
the size of the municipality decreases. Public
transport is often inadequate. There are also cost
advantages for larger organisations. Such cost
advantages can only be gained in smaller
municipalities when the local car-sharing business
is organised as a branch operation. Some of the
cost disadvantages of smaller organisations can,
however, be compensated by means of honorary
work. Due to a lack of opportunities, it is also
seldom possible in smaller municipalities to make
cooperative agreements with transport companies,
a practice which is common in cities. In addition to
this, there are certain critical company phases
which play a relatively large role in small and
medium-sized municipalities.

During case studies, discussions were held with
experts from car-sharing organisations. This stage
was also used to check the practical relevance of
previous findings. It was seen that the problems
shown were relevant in small and medium-sized
municipalities. However, the case studies also

show that it is possible to run car-sharing
operations efficiently, and in some cases with an
impressive number of users, in small and
medium-sized municipalities as well. Special
models have been developed for small
municipalities which enable car-sharing operations
to be run with a very small user base. The use of
car-sharing by municipal administrations or firms
can ensure a certain basic utilisation level of the
vehicles and therefore secure the viability of a
location. Finally, the report shows the large variety
of ways in which municipal administrations can
support car-sharing in their area. As well as the
municipal administration participating in car-
sharing itself, which can also be to its advantage,
other conceivable steps include making infrastruc-
ture available (e.g. parking spaces) or ordering car-
sharing services, based on the approach used for
commissioning agencies to provide public
transport.

The evaluation of a written survey of all German
car-sharing organisations provides confirmation of
previous findings; the survey was carried out in
collaboration with colleagues working on a parallel
project (FE 77.461/2001: Current state and
opportunities for further development of car-
sharing (Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der
Weiterentwicklung des Car-Sharing)). The
knowledge and findings gained are then used as a
basis for presenting four car-sharing models
adapted to the special requirements of small and
medium-sized municipalities. These models
comprise a conventional car-sharing system, the
so-called contribution model (Einbringermodell),
car-sharing with guaranteed coverage and private
car-sharing based on a contractual agreement. The
models are explained in the research report and
supported with practical examples. In conclusion,
the authors of the project indicate areas where they
consider there to be a need for further research.

The appendices to the original report contain: 1.
the questionnaires used for the survey carried out
in the municipalities, car-sharing organisations and
for the interviews of the experts; and 2. the
different user contracts. A handbook for car-
sharing initiators, initiatives and municipal
administrations was also developed. The present
publication does not contain the appendices or a
printout of the handbook. They can be consulted at
the Federal Highway Research Institute. Any
references to the appendices and the handbook
made in the report text have been retained to assist
the reader.
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1 Problemstellung

Trotz Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) ist es in den vergan-
genen Jahren nicht gelungen, den wachsenden
Pkw-Verkehr einzuddmmen. Angesichts der durch
den motorisierten Individualverkehr erzeugten ne-
gativen Auswirkungen auf die Umwelt, insbeson-
dere durch den enormen Flachenverbrauch, er-
scheint ein Umlenken dieser Entwicklung vor allem
aus umweltpolitischen Grinden winschenswert.
Da jedoch eine Befriedigung der Mobilitatsbeduirf-
nisse der Bevdlkerung von den politischen Mehr-
heiten gewlinscht wird, sind Lésungsanséatze erfor-
derlich, die im Bedarfsfall auch dem Bedirfnis
nach automobiler Fortbewegung gerecht werden.
Eine alleinige Verbesserung des OPNV reicht hier
anscheinend nicht aus.

Ein Baustein umweltvertraglicher Verkehrskonzep-
te ist das so genannte Car-Sharing, organisiertes
Autoteilen. Unter dem Schlagwort ,Auto nutzen
statt besitzen” stellt es eine Moglichkeit der fle-
xiblen Pkw-Nutzung dar, die insbesondere dem
Problem des Flachen- und Ressourcenverbrauchs
entgegenwirkt. Da Car-Sharing aufgrund der bisher
gemachten Erfahrungen zu einem rationelleren und
verminderten Einsatz des Pkw fihrt, wird zumin-
dest eine Verringerung des Wachstums der Pkw-
Fahrleistungen erwartet. Eine weitere Verbreitung
des Car-Sharings wéare daher zu begriiBen.

Gegenwartig wird Car-Sharing in Gber 200 St&adten
und Gemeinden der Bundesrepublik angeboten.
Trotz insgesamt steigender Teilnehmerzahlen ist
insbesondere in kleinen und mittleren Gemeinden
das Vorhandensein dieser Dienstleistung eher die
Aushahme. Anscheinend ist aus 6konomischen
Grinden der Betrieb von Car-Sharing in diesen
Orten nur unter Schwierigkeiten aufrechtzuerhal-
ten. Anders stellt sich die Situation in der Schweiz
dar, wo Car-Sharing von einem einzigen Anbieter
auch in zahlreichen kleinen und mittleren Gemein-
den im landlichen Raum betrieben wird. Auch in
Deutschland wird Car-Sharing in einzelnen Regio-
nen — z. B. im Freiburger Raum - nahezu flachen-
deckend angeboten.

Zum Thema Car-Sharing wurde in den letzten Jah-
ren eine Reihe von Forschungsergebnissen publi-
ziert. Flr Aufmerksamkeit sorgte vor allem die Stu-
die von BAUM/PESCH (1994), die Car-Sharing al-
lein in stadtischen Ballungsrdumen ein Marktpo-
tenzial von 2,45 Mio. Autofahrern prognostizierte,

einer Zahl, die allerdings bis heute auch nicht
annahernd ausgeschépft wurde, da in Deutschland
derzeit nur etwa 55.000 Teilnehmer Car-Sharing
nutzen.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht interessant sind
die Arbeiten von PETERSEN (1995), REINDL (1997)
und ZOU (1999), die einige wichtige RichtgréBen
wie z. B. optimale StationsgréBen, Nutzerzahl pro
Fahrzeug etc. liefern. Mehrere Studien schlieBlich
befassen sich u. a. mit der soziobkonomischen
Struktur der Teilnehmer und einer darauf aufbauen-
den Zielgruppenanalyse sowie Teilnahmemotiven
und Zugangshemmnissen fir (potenzielle) Car-
Sharer. Ebenso wurden verkehrliche Auswirkungen
und daraus resultierende 6kologische Effekte von
einzelnen Autoren untersucht (z. B. PESCH 1996).

Bisher kaum erforscht wurden die besonderen Be-
dingungen fur Car-Sharing in kleinen und mittleren
Gemeinden sowohl in stadtischen Randgebieten
als auch im landlichen Raum. Lediglich eine aktuel-
lere Studie des Bundesverbandes Car-Sharing e. V.
(bcs e. V) aus dem Jahre 2001 untersucht die
Machbarkeit von Car-Sharing in der Flache. Die
Studie dokumentiert den Stand der Forschung zum
Car-Sharing und erarbeitet im Rahmen einer Mach-
barkeitsstudie die theoretischen Grundlagen fir ein
Modellprojekt, welches aber letztendlich nicht rea-
lisiert wurde.

Zwar lasst sich aus den derzeit verfigbaren For-
schungsarbeiten theoretisch ableiten, worin die
Hemmnisse fUr Car-Sharing in kleinen und mittle-
ren Gemeinden liegen kénnten, die Tatsache, dass
in einigen dieser Gemeinden Car-Sharing angebo-
ten wird, spricht jedoch daflir, dass es auch hierfir
Lésungsansatze gibt. Diese sollen in der vorliegen-
den Arbeit erarbeitet werden.

2 Projektziele und Methodik

Hauptziel des vorliegenden Forschungsprojektes
ist es, die Grundlagen fUr ein Handbuch zu erarbei-
ten, das Vertretern kleiner und mittlerer Gemeinden
und Car-Sharing-Initiativen als Leitfaden fir die
Unterstitzung bzw. den Aufbau eines wirtschaftli-
chen Car-Sharing-Betriebs dienen soll. Der Entwurf
des Handbuches wurde am 14. Oktober 2003 im
Rahmen eines Workshops Vertretern von Car-Sha-
ring-Organisationen, Initiativen (z. B. Agenda 21)
und Gemeindeverwaltungen vorgestellt und disku-
tiert. Die Erkenntnisse aus dem Workshop sind so-
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wohl in das Handbuch als auch in diesen For-
schungsbericht eingeflossen.

Ziel des ersten Arbeitschrittes (Kapitel 3) ist es, den
Car-Sharing-Markt in kleinen und mittleren Ge-
meinden genauer zu analysieren. Neben dem Car-
Sharing sollen dabei auch andere Mobilitatsdienst-
leistungen auf Basis flexibler Autonutzung in die
Untersuchung einbezogen werden. Dies sind zum
einen dem Car-Sharing sehr ahnliche Dienstleis-
tungen wie z. B. Cash-Car oder Combi-Car, zum
anderen aber auch die herkémmlichen Autovermie-
tungen. So soll zum Ersten ein Uberblick tber die
derzeit vorhandenen Mobilitdtsdienstleistungen auf
Basis flexibler Autonutzung gegeben werden. Zum
Zweiten sollen auch mdgliche Konkurrenzbezie-
hungen zwischen dem Car-Sharing und herkémm-
lichen Autovermietungen herausgearbeitet werden.

Im zweiten Arbeitsschritt wurde auf Grundlage der
Hypothese, dass in den kleinen und mittleren Ge-
meinden die Verbreitung von solchen Dienstleis-
tungen geringer ist als in den GroBstadten, eine
Befragung von kleinen Gemeinden mit weniger als
20.000 Einwohnern vorgenommen. Die Befragung
erlaubt Aussagen Uber die rdumliche Verteilung der
untersuchten Mobilitdtsdienstleistungen und gibt
Aufschlisse Uber das Interesse der Kommunen am
Car-Sharing. Fir die mittleren Gemeinden zwi-
schen 20.000 und 100.000 Einwohnern erfolgt eine
Auswertung uber das Internet. Hier wird das Vor-
handensein von Autovermietungen und Car-Sha-
ring-Stationen Uberprift. Anhand dieser beiden
methodischen Schritte kann in Kapitel 4 festgestellt
werden, ob die Verbreitung der Dienstleistung
tatsachlich der o. g. Vermutung entspricht.

Weiterer Bestandteil der Marktanalyse ist die ge-
nauere Betrachtung der Anbieter- und Nachfrage-
seite. Fur die Mobilitdtsdienstleistungen Car-Sha-
ring und Autovermietung wird, soweit Informatio-
nen aus der Literatur vorhanden sind, aufgezeigt,
wer die Anbieter und Nachfrager der jeweiligen
Dienstleistungen sind. Beim Car-Sharing féllt diese
Analyse tiefergehend aus, da sich mehrere Studien
sehr ausfihrlich mit den Merkmalen von Car-Sha-
ring-Teilnehmer befasst haben.

AnschlieBend erfolgt die ndhere Untersuchung des
Car-Sharings in kleinen und mittleren Gemeinden
hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit. Hier ist
zunachst zu analysieren, was der Begriff der Wirt-
schaftlichkeit fur eine Car-Sharing-Organisation
(CSO) Uberhaupt bedeutet. Mit Hilfe zweier Bei-
spiele wird in Kapitel 5 gezeigt, welche Bestandtei-

le in die Wirtschaftlichkeitsrechnung einer CSO ein-
gehen. Danach ist anhand von Plausibilitatstberle-
gungen aufzuzeigen, welche EinflussgréBen auf die
einzelnen Komponenten der Kosten- und Erléssei-
te einer CSO wirken. Hier ist sowohl auf allgemei-
ne Aspekte als auch auf die fiir einen Car-Sharing-
Betrieb typischen Aspekte einzugehen.

In einem weiteren Schritt der Wirtschaftlichkeits-
analyse ist nun eine Unterscheidung zwischen
GroBstédten auf der einen und kleinen und mittle-
ren Gemeinden auf der anderen Seite vorzuneh-
men. In Kapitel 6 werden daher die zuvor erarbei-
teten EinflussgréBen auf die Wirtschaftlichkeit von
CSO nach dem Kriterium der GemeindegréBe un-
tersucht sowie eine weitere Differenzierung nach
Organisationsformen vorgenommen. Auf diese
Weise kann herausgearbeitet werden, warum ein
wirtschaftlicher Car-Sharing-Betrieb insbesondere
in den kleinen und mittleren Gemeinden so schwie-
rig ist.

In Kapitel 7 sind die zuvor gewonnenen Erkennt-
nisse Uber die Wirtschaftlichkeit des Car-Sharings
in kleinen und mittleren Gemeinden zu Uberprifen.
Methodisch geschieht dies Uber insgesamt 18 Fall-
studien, welche die im Rahmen von Expertenge-
sprdchen gewonnenen Informationen aufbereiten
und um einige Rahmendaten erganzen. Die Fallstu-
dien geben einen umfassenden Aufschluss da-
riiber, wie Car-Sharing in den kleinen und mittleren
Gemeinden organisiert wird, ob die vermuteten
wirtschaftlichen Probleme tatsachlich in der erwar-
teten Form zutage treten und ob die CSO hierfir
Lésungsmdglichkeiten entwickelt. In Form eines
Zwischenfazits wird gezeigt, ob die zuvor aufge-
stellten Hypothesen zu bestétigen oder zu verwer-
fen sind.

In Kapitel 8 werden die im vorangegangenen Kapi-
tel gewonnenen Erkenntnisse um weitere empiri-
sche Daten erweitert. Methodische Grundlage bil-
det eine schriftliche Befragung der im Bundesge-
biet tatigen CSO, die gemeinsam mit den For-
schungsnehmern eines Parallelprojektes (FE
77.461/2001) durchgeflihrt wurde. Die ausfihrli-
chen Ergebnisse werden im Zwischen- und Endbe-
richt des Parallelprojektes dargestellt. Einzelne, fir
die Aufgabenstellung dieses Projektes besonders
relevante Ergebnisse werden hier aufgefuhrt und
erlautert.

In Kapitel 9 werden die bis dahin gewonnenen Er-
kenntnisse zusammengefasst und in Handlungs-
empfehlungen Ubergeleitet. Dies geschieht in Form



11

einer Ubersicht Uber verschiedene Car-Sharing-
Modelle, deren Anwendung besonders in kleinen
und mittleren Gemeinden Erfolg versprechend er-
scheint. Hier werden auch die Vor- und Nachteile
der jeweiligen Modelle aufgefiihrt.

In Kapitel 10 schlieBlich wird der Untersuchungs-
gegenstand aus Sicht der Gemeinde naher be-
leuchtet. Vor einem verkehrspolitischen Hinter-
grund soll gezeigt werden, welche Mdglichkeiten
eine Gemeinde selbst hat, das Car-Sharing zu fér-
dern. AnschlieBend an eine Darstellung verschie-
dener Férdermdéglichkeiten wird anhand dreier Bei-
spielfalle aufgezeigt, dass eine solche Férderung in
der Praxis bereits stattfindet. Die theoretischen
Uberlegungen werden somit durch praktische Bei-
spiele untermauert.

AbschlieBend werden die Ergebnisse dieses For-
schungsprojektes zusammengefasst und weiterer
Forschungsbedarf aufgezeigt.

Technologische Aspekte (Zugangs-, Buchungs-
und Abrechnungssysteme) werden in dieser Arbeit
nur am Rande behandelt. Ausfiihrlicher wird auf sie
in dem parallel zu diesem Bericht zu erstellenden
Handbuch eingegangen werden.

3 Car-Sharing und andere Mobi-
litatsdienstleistungen auf Basis
flexibler Autonutzung

3.1 Definition der Mobilitatsdienstleis-
tungen auf Basis flexibler Autonut-
zung

3.1.1 Der Begriff des Paratransit

Der Begriff ,,Paratransit” setzt sich aus dem grie-
chischen ,para“ (neben) und dem lateinischen
,Transitum“ (Verkehr, Ubergang) zusammen und
beschreibt, dass die dem Paratransit zugeordneten
Verkehrsarten neben den Ublichen Formen des In-
dividualverkehrs (IV) und des 6ffentlichen Verkehrs
positioniert sind.

1 Vgl. PETERSEN (1995), S. 75
2 vgl. ZOU (1999), S. 37-39

3 Der Selbstbestimmungsgrad ist mit den jeweiligen Eigen-
tumsrechten verkniipft; vgl. PETERSEN (1995), S. 69 ff.

Flr die Abgrenzung der unterschiedlichen Formen
des Paratransits kdénnen sédmtliche Bedienungsfor-
men des Personenverkehrs nach ihren zeitlichen,
raumlichen und modalen Merkmalsauspragungen
beschrieben und geordnet werden.2 Beispiele kdn-
nen aus Tabelle 1 ersehen werden.

In zeitlicher Hinsicht findet eine Unterscheidung
statt zwischen

- zeitlich gebundenen Systemen (Befdrderung zu
fixen Zeiten, Taktfahrplan),

- zeitlich teilgebundenen Beférderungsformen
(Bedienung innerhalb bestimmter Zeitintervalle,
flexibler Fahrplan)

- und zeitlich ungebundenen Bedienungsformen
(Transport zu beliebigen Zeiten, kein Fahrplan).

Die raumliche Anbindung der Befdrderungsformen
kann

- linienférmig (Linienbetrieb),
- richtungsorientiert (Richtungsbandbetrieb)
- und flachenhaft beschaffen sein.

Weiterhin spielt der Selbstbestimmungsgrad3 bei
der Abgrenzung von &ffentlichem Verkehr (OV), IV
und Paratransit eine entscheidende Rolle. Im IV hat
der Nutzer einen hohen Selbstbestimmungsgrad
bezlglich Zeit, Weg und Ziel, da die Fahrzeuge nur
einer Person oder einem beschranktem Personen-
kreis zur Verfigung stehen. Im Gegensatz dazu ist
der OV durch die allgemeine Zugénglichkeit und
die Unabhangigkeit der Fahrplane durch die einzel-
nen Fahrgdste gekennzeichnet. Tabelle 1 gibt eine
Ubersicht (ber die Einordnung der unterschiedli-
chen Paratransitformen zwischen den beiden Ex-
trema OV und IV.

3.1.2 Mobilitatsdienstleistungen auf Basis
flexibler Autonutzung und Paratransit

Die vorliegende Arbeit konzentriert sich auf die in
Tabelle 1 in einem Feld aufgeflhrten Bedienungs-
formen Car-Sharing und Autovermietung. Dabei
sind die unterschiedlichen Formen des Car-Sha-
rings sowie deren Abgrenzung zur klassischen Au-
tovermietung aufzuzeigen.

KELLER (2002) definiert zunachst das Car-Sharing
im weiteren Sinne, indem er den Begriff mit dem
Car-Pooling vergleicht und weiter nach einer for-
mellen oder informellen Organisationsformen un-
terscheidet (siehe Tabelle 2).
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Selbstbestimmungsgrad selbstbestimmt (IV) o myi‘tybegt‘im.m‘t“'(‘P.a.rgt@ngi.t‘) ............. fremdbestimmt
raumlich zeitlich Selbstfahrer Fremdfahrer v
zu festen Zeiten X X X Linienbus,
StraBenbahn,
Stadtbahn,
U-/S-Bahn
IS NS S NSO K LA AL U
Lienienbetrieb innerhalb von X X Linien-Sammel-Taxi Linienverkehr mit
...... Zeitintervallen | o | f@NIPIANgEDUNDeN)  (flexiblem Fahrplan
zu zufélligen Zeiten X X Bedarfs-Linienbus X
(fahrplanungebunden)
Richtungs- ..zufesten Zeiten | o x 1. X X o] (Kombi Linie)
bandbetrieb innerhalb von X Abgesprochene Rufbus, Sammeltaxi Zielbus
(Zubringer | Zeitintervallen | ......[|..Minahme | (fahrplanungebunden) | Verteilerbus
oder zu zufalligen spontane AnrufBus
Verteiler) Zeiten x| Mitnahme SRS X
Zusteige-Mitnahme, Trampen
zu festen X
Richtungs- | . Zeiten o, Bringen — und — Abholen (Kiss&Ride) (Kombi Linie)
bandbetrieb innerhalb von CarPooling Anruf Sammeltaxi )
N Zetintervallen | X (urnusmadig) | Pendeldienst |
(mit Start- zu zufalligen fahrplangebunden)
und Endpunkt Zeiten X Mitfahr- Anruf Bus X
gesellschaft (fahrplangebunden)
. zufestenZeiten | x L X X
innerhalb von X Tourenbetrieb
Flachenbetrieb | Zeitintervallen | .l |
zu zufalligen zu FuB, Fahrrad, Car-Sharing Anruf Bus
Zeiten Motorrad, Privatauto| Autovermietung Einzeltaxi X
Quelle: ZOU (1999), S. 39

Tab. 1: Verschiedene Bedienungsformen im Personenverkehr

Organisation

Paratran8|tf0rm B R R R SRR EEEEEEERERRRES
formell informell
- organisiertes « Car-Sharing im
Car-Sharing Haushalt
Car-Sharing » Mietwagen und + Ausleihen von Fahr-

Taxi zeugen bei Bekann-

ten/Verwandten

« Bildung von Fahrge-
meinschaften im Be-
kanntenkreis

» Mobilitatszentrale
« Berufspendler-
vermittlung

Quelle: KELLER (2002), S. 51

Car-Pooling

Tab. 2: Organisationsformen des Car-Sharing im weiteren
Sinne

Danach zahlen zum formellen Car-Sharing sowohl
CSO, die ihren Mitgliedern Fahrzeuge zur gemein-
schaftlichen Nutzung zur Verfligung stellen, als auch
die Paratransitformen Taxi und Autovermietung. Im
Falle des informellen Car-Sharings schlieBen sich
mehrere Personen zur gemeinschaftlichen Fahr-
zeugnutzung auf privater Basis zusammen. Dies
macht ein hohes Vertrauen notwendig, da der Fahr-
zeughalter z. B. fiir die VerstdBe anderer Nutzer
gegen die StraBenverkehrsordnung haftet und das
Fahrzeug instand halten und reparieren muss. Zur
Lésung dieser Problematik bietet sich daher die
Ausarbeitung eines Vertrages an4.

In den nun folgenden Kapiteln wird schwerpunkt-
maBig der Begriff des (formellen) Car-Sharing wei-
ter ausdifferenziert. Darauf folgend werden die ty-
pischen Merkmale einer herkémmlichen Autover-
mietung erlautert und abschlieBend ein Vergleich
vorgenommen, in dem zum einen die Unterschiede
zwischen den beiden Paratransitformen noch ein-
mal herausgearbeitet werden, zum anderen aufge-
zeigt werden soll, ob und in welcher Weise eine
Konkurrenzbeziehung zwischen beiden besteht.

3.2 Car-Sharing

In Kapitel 3.1.1 wurde der Begriff ,,Car-Sharing“ be-
reits grob skizziert und unter dem Oberbegriff des
Paratransits von ahnlichen Mobilitatsformen abge-
grenzt. In Kapitel 3.1.2 wurde der Car-Sharing-Be-
griff weiter prézisiert und es wurde zwischen for-
mellem und informellem Car-Sharing unterschie-
den. Im folgenden Abschnitt werden die Funktions-
weise des organisierten (formellen) Car-Sharings

4 |n diesem Fall miisste man aber wieder von einer formellen

Organisationsform sprechen.
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und die Vor- und Nachteile aus Nutzersicht skizziert
sowie die bei CSO derzeit vorzufindenden Rechts-
formen vorgestellt und in Kiirze diskutiert werden.

3.2.1 Funktionsweise des organisierten Car-
Sharings

Nach PETERSEN handelt es sich bei einer CSO um
eine organisierte Gruppe von Menschen, die zu-
sammen mehrere Fahrzeuge nutzen. Vom Halter
eines Privat-Pkw unterscheiden sich die Nutzer
einer CSO in verschiedenen Punkten®:

1. Die Gruppe ist in verschiedenen Rechtsformen
organisiert und halt als Organisation mehrere
Autos (Organisationsaspekt). Eine GroBfamilie
mit mehreren Fahrzeugen ist dementsprechend
keine CSO.

2. Alle Fahrzeuge stehen allen Nutzern gleicher-
maBen zur Verfiigung (Gleichheitsaspekt).

3. Kosten entstehen den Nutzern vor allem bei der
Nutzung der Fahrzeuge (Kostenstrukturaspekt).

4. Die Rickgabe der Fahrzeuge erfolgt an be-
stimmten Orten, damit die ndchsten Nutzer
leichteren Zugriff haben (Stellplatzaspekt).

In der Praxis differieren die Nutzungsmodalitaten
nur unwesentlich. Die Buchung des gewlinschten
Fahrzeugs erfolgt i. d. R. telefonisch oder per Inter-
net bei der CSO. Der Nutzer geht zu der Station, an
der sich das gebuchte Fahrzeug befindet. Er 6ffnet
den FahrzeugschlUsseltresor mit einem SchlUssel
(mechanischer Tresor) oder einer Chipkarte (elek-
tronischer Tresor) oder kann das Fahrzeug direkt
mit der Chipkarte 6ffnen (Stand-alone-System).
Nach Beendigung der Fahrt bringt er das Fahrzeug
wieder an die gleiche Station zuriick und fullt einen
Fahrtbericht aus. Bei neueren Technologien wer-
den die Fahrtdaten Uber den Bordcomputer direkt
an einen zentralen Rechner geleitet, der die Daten
sammelt und daraus die monatliche Abrechnung
erstellt. AbschlieBend wird der Fahrzeugschlissel
wieder in den Tresor gehangt.

5 PETERSEN spricht von Mitgliedern; vgl. PETERSEN, S. 93.
Um diese Definition aber auch auf diejenigen CSO anwen-
den zu kénnen, die nicht als Verein organisiert sind, werden
im Folgenden alle bei CSO registrierten Fahrtberechtigten
als Nutzer bezeichnet. Genau genommen musste man ent-
sprechend der Rechtsform nach (Vereins-)Mitgliedern, Ge-
nossenschaftern etc. unterscheiden. Auch die Verwendung
der Begriffe ,Teilnehmer” und ,Kunden“ ist bei den CSO
nicht einheitlich.

6 Vgl. z. B. PESCH (1996), Kapitel 6 und 7
7 vgl. z. B. PESCH (1996), S. 64, oder NOVY (1998), S. P2

3.2.2 Vor- und Nachteile aus Nutzersicht

Da sich die Literatur mit dem dkologischen Nutzen
des Car-Sharings (z. B. Verringerung der Fahrleis-
tungen und Reduktion des Flachenverbrauchs)
sehr ausfuhrlich beschéftigt und diesen bestatigt
hat®, soll die Thematik an dieser Stelle nicht weiter
behandelt werden. Car-Sharing hat jedoch nicht
nur 6kologische Wirkungen, sondern es spielen
auch andere Aspekte fiir die Teilnahme am Autotei-
len eine Rolle. Wesentliche Vorteile der Car-Sha-
ring-Nutzung aus Nutzersicht sind vor allem:

- die Reduktion der Mobilitatskosten,

- eine hohere Flexibilitdt bei der Verkehrsmittel-
wahl.

Eine Reduktion der Mobilitdtskosten kann sich vor
allem aus der Auflésung des sog. Fixkostendilem-
mas ergeben. Wird ein Fahrzeug angeschafft, so
fuhrt dies zu sehr hohen Fixkosten, vor allem durch
Abschreibungen, Kfz-Steuern, Versicherung etc.
Die variablen Kosten, vor allem die Kraftstoffkos-
ten, sind vergleichsweise gering. Im Kostenver-
gleich zwischen Pkw und den o&ffentlichen Ver-
kehrsmitteln werden daher nur noch die variablen
Pkw-Kosten mit den Vollkosten des OV verglichen.
Dies fuhrt folglich zu einer verzerrten Wahrneh-
mung der Kosten bei der Verkehrsmittelwahlent-
scheidung. Beim Car-Sharing hingegen bestehen
die Kosten fir den Nutzer Ublicherweise aus:

- einer Kaution,

- einer Aufnahmegebdhr,

- den monatlichen Bereitstellungsgeblhren,

- den zeitabhangigen Nutzungsentgelten,

- den kilometerabhangigen Nutzungsentgelten.

Die Fixkosten der Kfz-Haltung werden beim Car-
Sharing auf mehrere Nutzer verteilt, so dass sich
hier fir den einzelnen Nutzer eine Kostenreduktion
ergibt. Auch die Kosten fiir das Fahrzeugmanage-
ment, also z. B. der zeitliche Aufwand fur Fahrzeu-
ginspektion, Pflege und Reparaturen, reduzieren
sich flr den Car-Sharing-Teilnehmer, da eine CSO
diese Arbeiten effizienter bewéltigen kann als eine
Privatperson. Car-Sharing hebt somit den Zwang
auf, durch hohe Fahrleistungen die Kosten pro ge-
fahrenen Kilometer zu minimieren (Fixkostende-
gression).” Die Kostenstruktur fir die Fahrzeugnut-
zung wird fir den Car-Sharing-Nutzer transparen-
ter als fUr einen Fahrzeugbesitzer.
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Intensiv diskutiert wird die Frage, ab welcher Jah-
reskilometerleistung sich die Abschaffung des Pri-
vat-Pkw und die Teilnahme am Car-Sharing lohnen.
Die Literatur gibt hier unterschiedliche Werte an.
Die Lage des sog. Break-even-points, also des Ki-
lometerwertes, ab dem sich eine Teilnahme am
Car-Sharing lohnt, hangt entscheidend von den ge-
troffenen Annahmen ab. PESCH (1996) verweist
darauf, dass die zeitliche Nutzungsstruktur zu
berticksichtigen ist, ob ein Fahrzeug also eher
stunden- oder tageweise genutzt wird (vgl. Bilder
1, 2 und 3)8. Ebenso relevant ist das Alter des Fahr-
zeuges und welche Eigenleistung (z. B. flr Repara-
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Quelle: PESCH (1996), S. 88

Bild 1: Break-even-Punkt bei ausschlieBlich stundenweiser Car-
Sharing-Nutzung
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Bild 2: Break-even-Punkt bei ausschlieBlich tageweiser Car-
Sharing-Nutzung

16.000
14.000 /,
12.000 " >
= Car-Sharing /
Q 10.000
[ =
< 8.000
o Pkw
§ 6.000 //ﬁ-
4.000
-////‘/
2.000
0 T T T
0 5.000 10.000 15.000 20.000
Jahreskilometerleistung
Quelle: PESCH (1996), S. 89

Bild 3: Break-even-Punkt bei durchschnittlicher Car-Sharing-
Nutzung

turen) ein Nutzer selbst einbringen kann®. Einen
sehr ausfiihrlichen Uberblick {iber die Kostenver-
gleiche verschiedener Autoren und die methodi-
schen Probleme bei der Berechnung dieser Kosten
gibt BILHARZ (1999)10.

Ein Vergleich der Bilder 1 und 2 zeigt, dass bei aus-
schlieBlich stundenweiser Fahrzeugnutzung Car-
Sharing aus Nutzersicht erst bei einer geringeren
Jahreskilometerleistung glnstiger als ein Privat-
Pkw ist. Bei tageweiser Nutzung liegt der Break-
even-Punkt bei einer héheren Kilometerleistung.
Deutlich wird somit die finanzielle Vorteilhaftigkeit
des Car-Sharings gegentiber dem Privat-Pkw bei
Kurzzeit-Nutzung.

Ein weiterer Vorteil des Car-Sharings aus Nutzer-
sicht ergibt sich aus der héheren Flexibilitéat bei der
Verkehrsmittelwahl. Durch die oben beschriebene
héhere Kostentransparenz stellt sich fiir den Car-
Sharing-Nutzer fir jede Fahrt die Frage der opti-
malen Wahl des Verkehrsmittels und des Fahr-
zeugtyps. Wéhrend ein Fahrzeugbesitzer u. a. aus
oben genannten Griinden an sein Fahrzeug gebun-
den ist, kann der Car-Sharing-Nutzer i. d. R. auf
einen gréBeren Fahrzeugpark zugreifen und somit
Verkehrsmittel- und ggf. Fahrzeugtypwahl von den
jeweiligen Erfordernissen des einzelnen Fahrt-
zweckes abhangig machen.

Den Vorteilen der Car-Sharing-Nutzung stehen
auch Nachteile entgegen. Ein Nachteil ist der Zeit-
aufwand fUr die Informationsbeschaffung und das
Verstehen des Produktes Car-Sharing, da dieses
haufig noch unbekannt und auf den ersten Blick
recht komplex ist. Weiterer Nachteil kann der zeitli-
che Aufwand fur den Weg vom Wohnort zum Fahr-
zeugstandort sein. AuBerdem sind die Flexibilitat
und Verflgbarkeit eines Car-Sharing-Fahrzeuges
insbesondere im Hinblick auf spontane Fahrten ge-
ringer als die eines Privatfahrzeuges. Eine ausfuhr-
liche Gegeniberstellung der Vor- und Nachteile
des Car-Sharings findet sich bei ZOU (1999)11.

3.2.3 Rechtsformen von Car-Sharing-
Organisationen

Im deutschen Car-Sharing-Markt finden derzeit
finf verschiedene Rechtsformen Verbreitung, die
im Folgenden beschrieben werden:

8 vgl. PESCH (1996), S. 87 ff.

9 vgl. PESCH (1996), S. 89, und KUMER et. al (1996), S. 42
10 vgl. BILHARZ (1999), S. 44 f und 53 ff.

11 vgl. ZOU (1999), S. 44-45
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Die Gesellschaft birgerlichen Rechts (GbR) ist
eine Personengesellschaft zur Erreichung eines
(ggf. wirtschaftlichen) Zwecks. Der Griindungs-
aufwand ist gering. Erforderlich ist der Ab-
schluss eines Gesellschaftsvertrags, der grund-
séatzlich formfrei ist.

Wird von den Beteiligten der dauernde Betrieb
eines Handelsgewerbes beabsichtigt, kommt
die GbR als Rechtsform nicht in Betracht; statt-
dessen sind flr die Grinder dann andere Ge-
sellschaftsformen, namentlich die des Handels-
gesetzbuches (z. B. offene Handelsgesell-
schaft), einschlégig!2. Ob im Einzelfall der Be-
trieb eines Handelsgewerbes vorliegt, héngt
u. a. davon ab, dass — unter dem Merkmal ,,Ge-
werbe® — die jeweiligen Aktivitdten mit Gewinn-
erzielungsabsicht unternommen werden. Da-
riber hinaus verlangt das Merkmal ,,Handelsge-
werbe“ den Betrieb eines Gewerbes, bei dem
das Unternehmen nach Art und Umfang einen
in kaufmannischer Weise eingerichteten Ge-
schéaftsbetrieb erfordert. Eine solche kaufmén-
nische Organisation hangt unter dem Merkmal
LAt von folgenden Faktoren ab: Kompliziert-
heit der Geschéfte, Vielfalt und Verschiedenheit
der Geschaftsbeziehungen, Inanspruchnahme
von Krediten, Beteiligung am Wechselverkehr,
groBere Zahl von Mitarbeitern. Unter dem Merk-
mal ,Umfang“ ist der Blick auf den Umsatz oder
die Gewerbsteuerhdhe zu richten; diesbezlig-
lich existieren bei den Industrie- und Handels-
kammern Richtwert-Tabellen.

Ist im Einzelfall der dauernde Betrieb eines Han-
delsgewerbes im vorgenannten Sinne nicht be-
absichtigt, so kdnnen sich die Interessenten zu
einer GbR zusammenschlieBen. Deren Gesell-
schafter sind in der Betriebsphase verpflichtet,
den gemeinsamen Zweck durch gemeinsame
Leistungen auf der Basis persénlichen Zusam-
menwirkens anzustreben. Sie haben den ge-
meinsamen Zweck regelméaBig durch die Leis-
tung von Beitragen zu férdern (insbesondere
Geldzahlungen; méglich ist aber auch die Uber-
lassung von Sachen oder das Erbringen von
Dienstleistungen). Im Sinne eines Gesamt-

12 ygl. EISENHARDT (2000), S. 27 f., Rn.43
13 vgl. BGH, WM 1999, S. 2071 ff.; EISENHARDT (2000),

S.48f., Rn. 82 f.

14 vgl. ausfihrlich Stadtteilauto Aachen (1992), S. 39
15 vgl. EISENHARDT (2000), S. 93, Rn. 167

handsvermdgens stehen die zum Gesell-
schaftsvermdégen gehdérenden Sachen und
Rechte allen Gesellschaftern gemeinschaftlich
zu. Fur alle Verbindlichkeiten der Gesellschaft
haftet das Gesellschaftsvermégen. Daneben
haften grundsétzlich alle Gesellschafter person-
lich und gesamt-schuldnerisch fir die rechtsge-
schaftlichen Verbindlichkeiten der Gesellschaft
mit ihrem Privatvermdgen.'3 Anders als bei der
Grindung besteht ein hoher Aufwand im Falle
des Ein- und Austrittes eines Gesellschafters
und bei der steuerlichen Abwicklung. Ab einer
gewissen GroBe ist diese Rechtsform fiir eine
CSO daher unpraktikabel.14

Der Verein kann die Basis fiir eine lokale CSO
darstellen. Dieser Zusammenschluss kann ein-
fach und relativ unbirokratisch gegriindet wer-
den. Der erste Schritt besteht im Abschluss
eines Grindungsvertrags, durch den die Grin-
der einen auf Dauer angelegten gemeinsamen
Zweck festlegen und sich zur Férderung dieses
Zwecks verpflichten, und in der Verabschiedung
einer Satzung, die mit dem Grindungsvertrag in
Kraft gesetzt wird. Zugleich stellt sich die Frage,
ob der Verein als solcher ein Trager von Rech-
ten und Pflichten, also rechtsféhig (juristische
Person), sein soll oder nicht. Als juristische Per-
son kann der Verein selbst am Rechtsverkehr
teilnehmen und z. B. Vertrdge schlieBen. Er ist
als solcher Inhaber der fir ihn begriindeten
Rechte und Schuldner der fiir ihn eingegange-
nen Verbindlichkeiten.

Wollen die Mitglieder einer als Verein organisier-
ten CSO generell auf die Erlangung seiner
Rechtsféhigkeit und den dazu nétigen Verfah-
rensaufwand verzichten, so kommt ein nicht-
rechtsféhiger Verein in Betracht. Zu beachten ist
dabei jedoch: Wenn von einem nichtrechtsfahi-
gen Zusammenschluss auf Dauer ein Unterneh-
men betrieben wird, so soll dieser nicht als Ver-
ein, sondern als Gesellschaft (ggf. also als OHG
oder KG) behandelt werden.1®

Haben sich die Griinder des Vereins zugunsten
seiner Rechtsfahigkeit entschieden, so ist fur
deren Erlangung zwischen Idealverein und wirt-
schaftlichem Verein zu unterscheiden. Der
ideelle Verein ohne wirtschaftliche Zweckset-
zung entsteht durch Abschluss des Griindungs-
vertrags und Eintragung in das Vereinsregister
(zustandiges Amtsgericht). Die Anmeldung zum
Vereinsregister setzt voraus, dass die Unter-
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schriften der Beteiligten notariell beglaubigt
werden. Im Gegensatz dazu wird dem wirt-
schaftlichen Verein die Rechtsféhigkeit durch
»Staatliche Verleihung“ zuerkannt (,Konzes-
sionszwang®).

Ein wirtschaftlicher Verein ist gegeben, wenn
der Vereinszweck hauptséchlich darauf gerich-
tet ist, mit Hilfe eines wirtschaftlichen Ge-
schaftsbetriebs Gewinne zu erzielen.16 Dafiir ist
eine planmaBige, auf Dauer angelegte und ent-
geltliche Tatigkeit am Markt erforderlich.17 Sind
diese Merkmale erfillt, greift in der Verleihungs-
praxis aber der Grundsatz der Subsidiaritat: Der
Zusammenschluss ist in der Regel fir seine
,Konzession“ auf die Rechtsformen der Aktien-
gesellschaft, der GmbH oder der Genossen-
schaft verwiesen und kann nur dann als ,wirt-
schaftlicher Verein“ durch Verleihung die
Rechtsfahigkeit erlangen, wenn ihm wegen be-
sonderer Umsténde des Einzelfalls nicht zumut-
bar ist, sich nach den besonderen Vorschriften
des Aktien-, GmbH- oder Genossenschaftsge-
setzes zu konstituieren.18 Dies wird eher selten
der Fall sein, so dass in der Praxis Konzessio-
nen kaum erteilt werden.19

Unabhéngig davon ist der Vereinsstatus — so-
weit mit Blick auf die Subsidiaritat Gberhaupt zu
erlangen — fur das Fuhren eines wirtschaftlichen
Betriebes im Allgemeinen nicht optimal, da Ver-
eine meist nicht iber nennenswertes Eigenkapi-
tal verfigen. Hinzu kommt, dass jedes Vereins-
mitglied (Vollmitglied) Mitentscheidungsrechte
hat, welche die Vereinsvorstande uber Be-
schlussfassungen im Rahmen der Generalver-
sammlungen binden.

Nach dem zuvor Gesagten wird fir eine CSO
ein konzessionierter wirtschaftlicher Verein nur
ausnahmsweise in Betracht kommen. Naher lie-
gend ist hier der Idealverein, der seine Rechts-
féhigkeit bei Erfullung bestimmter, regelmaBig
leicht zu erfullender ,,Normativbedingungen®
durch Eintragung in das Vereinsregister erlangt
(,eingetragener Verein — e. V.“). NaturgemaB darf
er nicht darauf gerichtet sein, mit Hilfe eines
wirtschaftlichen Geschéaftsbetriebs Gewinne zu
erzielen. Stattdessen dominiert die ideelle Ori-
entierung. In seiner Betriebsphase hat der so
ausgerichtete Car-Sharing-Verein die Md&glich-
keit, als eigenstdndige Rechtsperson Rechte zu
erwerben und Verbindlichkeiten einzugehen und
dazu insbesondere Vertrdge zu schlieBen. Das

Vermdgen des Vereins gehért nicht seinen Mit-
gliedern, sondern ihm selbst.20 Fir Forderun-
gen Dritter kénnen die Mitglieder also
grundsétzlich nicht herangezogen werden.?1
Die Mitglieder haben die Pflicht, Beitrdge zu
leisten, und das Recht, die vom Verein zum Ge-
brauch fur die Vereinsmitglieder bestimmten
Sachen zu benutzen. Sie haben bestimmenden
Einfluss auf den Verein, dies durch die Be-
schlisse der Mitgliederversammlung. Die Mit-
gliederversammlung hat die unentziehbare
Kompetenz fiir die Grundentscheidungen des
Vereins.22 Sie ist weiter fiir die Bestellung und
Ablésung des Vorstands zusténdig. Dem Vor-
stand obliegen die Geschéftsflhrungs- und Ver-
tretungsmaBnahmen. Mit dieser Konstruktion
I&sst sich der Verein vergleichsweise unbirokra-
tisch flhren. Die Satzungsautonomie gibt dem
Verein den ndtigen Spielraum, um Uber seine ei-
genen Angelegenheiten unabhéngig sachge-
recht zu bestimmen. Insbesondere existieren
auch nicht zu viele einengende Vorschriften in
Bezug auf Buchhaltung und finanzwirtschaftli-
che Aspekte23. Der Verein wird in seiner Exi-
stenz beendet durch Auflésung (bei entspre-
chendem Beschluss der Mitglieder; bei Eintritt
von Tatsachen, die gemaB Satzung zur Aufl6-
sung flhren sollen; bei Wegfall samtlicher Mit-
glieder) oder durch Verlust der Rechtsfahigkeit
(insbesondere beim Wandel vom ideellen zum
wirtschaftlichen Verein). Die Zugehérigkeit ein-
zelner Mitglieder endet durch Austritt, Aus-
schluss oder Tod.

- Eine weitere Rechtsform ist die der eingetra-
genen Genossenschaft (e. G.). Diese entspricht
der Art nach grundsatzlich einem rechtsféhigen
Verein, der auf einen wirtschaftlichen Zweck
ausgerichtet ist, da sie hinsichtlich der Organi-
sationsstrukturen dem Verein &hnlich ist. Die
Genossenschaft wird durch Eintragung in das

16 vgl. BGHZ 45, S. 395, 398; vgl. auch HUFFER (1996),
S. 14, 19

17 vgl. BayObLG, MDR 1978, S. 843; EISENHARDT (2000),
S. 66, Rn. 110

18 Vgl. BGHZ 22, S. 240, 244; EISENHARDT (2000), S. 68 f.,
Rn. 114 f.

19 vgl. EISENHARDT (2000), S. 68, Rn. 114
20 vgl. HUFFER (1996), S. 17

21 Vgl. ebenda

22 ygl. HUFFER (1996), S. 23 f.

23 vgl. dazu WANCURA (1997), S. 14
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Genossenschaftsregister gegriindet und ist hin-
sichtlich ihrer Mitgliederzahl nicht geschlossen.

Gesetzlicher Zweck der Genossenschaft ist es,
zugunsten der Mitglieder deren Erwerb oder
deren Wirtschaft (z. B. den Absatz ihrer Guter
oder die Inanspruchnahme von Krediten) zu fér-
dern. Vorausgesetzt ist dabei die Wahrung der
wirtschaftlichen Eigenstandigkeit der Teilneh-
mer. Hier stellt sich im Einzelfall bereits die
Frage, ob in einer CSO bei den einzelnen Betei-
ligten schon urspriinglich eine eigenstandige
Erwerbs- oder Wirtschaftstatigkeit in dem Be-
reich ,,Car-Sharing” anzutreffen ist, die dann je-
weils eigenstédndig weitergefiihrt werden soll
und mittels eines gemeinschaftlichen Ge-
schéftsbetriebs bloB zu férdern wére. Bereits
hieran kann die Wahl der Genossenschaft als
Rechtsform fiir eine CSO scheitern.

Soweit nach dem Vorigen die Rechtsform der
Genossenschaft gleichwohl in Betracht kommt,
muss aber eine weitere Restriktion beachtet
werden: Das spezifische gesetzliche (Erwerbs-
oder Wirtschafts-)Férderungsziel untersagt es,
die Genossenschaft flir Zwecke zu benutzen,
die ausschlie8lich oder Uberwiegend ideeller
Natur sind oder die die Vereinigung selbst auf
die Erzielung und Maximierung von Gewinnen
ausrichten.24 Die Rechtsform der Genossen-
schaft erweist sich demnach fiir eine CSO als
ungeeignet, wenn diese ganz oder vorrangig2®
einen ideellen Zweck verfolgt oder wenn die
Genossenschaft nicht nur férdern, sondern als
solche Gewinne machen soll.

Soweit angesichts dieser Restriktionen die
Rechtsform der Genossenschaft im Einzelfall
dennoch fir eine CSO in Frage kommen kann,
ist der konkreter gefasste gesetzliche Forde-
rungszweck einer Genossenschaft fir die Nut-
zung dieser Rechtsform ausschlaggebend. Er
richtet sich darauf, dass die von der Genossen-
schaft bereit gestellten gemeinschaftlichen Ein-

24 vg|. KUBLER (1998), § 13 1 1 b; EISENHARDT (2000), S. 434,

Rn. 784

25 Hier stellt sich bereits die Frage, welchen Zweck eine Auto-

teilergruppe vorrangig verfolgt, einen 6kologischen Zweck
oder die Reduzierung der eigenen Mobilitdtstkosten durch
das Teilen von Fahrzeugen.

26 vgl. dazu WANCURA (1997), S. 14
27 In der Praxis wird diese Mitbestimmungsmaoglichkeit aber

kaum in Anspruch genommen. Vgl. KREMER (1997), S. 26

richtungen benutzt und die Leistungen des ge-
nossenschaftlichen Geschéftsbetriebs in An-
spruch genommen werden kdnnen. Ein ent-
sprechender Anspruch steht nach dem genos-
senschaftlichen Fdrderungszweck jedoch na-
mentlich den Mitgliedern, also nicht etwa Exter-
nen, zu. Zu den Pflichten der Mitglieder gehdrt
es, Einlagen zu erbringen. Aufgrund dessen be-
steht bei der Genossenschaft gegenliber dem
Verein die Mdglichkeit und somit der Vorteil,
Uber die Genossenschaftsanteilscheine Eigen-
kapital zu bilden. Ein weiterer Unterschied zum
Verein besteht hinsichtlich des Gewerbe- und
Steuerrechtes, das bei Vereinen nicht ausrei-
chend geklart ist (Unklarheit Gber die gewerbe-
rechtliche Situation eines Vereines und Uber die
Umsatzsteuer-Verpflichtung). Genossenschaf-
ten sind diesbezlglich wie Kapitalgesellschaf-
ten zu betrachten, also wie solche Unterneh-
mensformen, bei denen die Beteiligten gegen-
Uber Glaubigern der Gesellschaft nur mit ihren
Kapitalanteilen haften26. Zu beachten sind bei
der Genossenschaft weiter die Pflicht zur Auf-
stellung des Jahresabschlusses sowie eines La-
geberichts und die Vorschriften Uber die kauf-
ménnische Rechnungslegung.

Die Gesellschaft mit beschrankter Haftung
(GmbH) ist ein Unternehmen, an dem sich die
Gesellschafter durch Einlagen auf das Stamm-
kapital beteiligen. Das Mindestkapital betragt
25.000,- Euro. Der Grindungsaufwand ist im
Vergleich zum Verein héher, da der Gesell-
schaftsvertrag der notariellen Form bedarf und
die Gesellschaft in das Handelsregister einzu-
tragen ist. Die innere Struktur der GmbH kén-
nen die Gesellschafter ohne wesentliche Ein-
schrankungen frei regeln. Die entsprechenden
gesetzlichen Vorschriften sind grundsatzlich ab-
dingbar. Die Gesellschafter haben demnach den
bestimmenden Einfluss auf die GmbH. Um
einen Einfluss der Nutzer auf das Car-Sharing-
Geschaft der GmbH zu gewahrleisten, werden
vielen als GmbH organisierten CSO Vereine
angliedert??. Diese Verbindung ermdglicht es,
die Meinungen und Erfahrungen der Nutzer in
institutionalisierter und verfahrensmaBig festge-
legter Weise fur die Entscheidungen der GmbH
nutzbar zu machen.

Ein Gesellschafterwechsel ist in der GmbH
ohne groBe Schwierigkeiten mdglich. Er erfolgt
durch die Ubertragung des Geschéftsanteils,
der grundsétzlich ohne die Zustimmung der an-
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deren Gesellschafter frei verduBerlich und ver-
erblich ist. In der Satzung kann jedoch vorgese-
hen werden, dass die Ubertragung der Geneh-
migung der Ubrigen Gesellschafter bedarf. Eine
vertragliche Anteilslibertragung ist notariell zu
beurkunden und dem Handelsregister anzuzei-
gen. Die GmbH kann zu jedem Zweck betrieben
werden; sie muss kein Handelsgewerbe betrei-
ben.28 Gegenuber den Glaubigern ist die Haf-
tung auf das Gesellschaftsvermdgen be-
schrankt. Die Gesellschafter haften nicht mit
ihrem Privatvermdgen. Die GmbH ist zur Auf-
stellung einer Bilanz sowie zur Gewinn- und
Verlustrechnung verpflichtet. Sie unterliegt (mit
Ausnahme der kleinen GmbH) der Prifungs-
pflicht.

- Die Aktiengesellschaft (AG) ist eine typische
Form fir ein GroBunternehmen, bei der die ,,Ak-
tionare” mit Einlagen an dem in Aktien (Anteils-
scheine) zerlegten Grundkapital beteiligt sind.
Die AG kann als Betriebsform fiir eine CSO ge-
eignet sein, weil hier die Méglichkeit zur Mitwir-
kung der Nutzer im Zuge der Jahreshauptver-
sammlung mit der Zielsetzung einer unterneh-
merischen Miteigentiimerschaft koordiniert sein
kann29. Nachteil einer AG sind allerdings die
nicht unerheblichen Kosten der Griindung. Eine
solche kommt daher eher fir gréBere CSO in
Frage30.

Die derzeit am weitesten verbreitete Gesellschafts-
form im Car-Sharing in Deutschland (bezogen auf
die Anzahl der Nutzer) stellt die GmbH dar. Grund
daflir dirften zum einen die einfachen Griindungs-
modalitaten, die Einschrankung der Haftung aus
dem Geschafts- und Fahrbetrieb und die Mdglich-
keit der Bildung von Eigenkapital sein. Des Weite-
ren Uberzeugen die eindeutigen Flhrungs- und
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Bild 4: Rechtsformen der im bcs e. V. vertretenen Car-Sharing-
Organisationen

Verantwortungsstrukturen. Die Publizitatserforder-
nisse sind im Vergleich zur AG gering31.

Eine Ubersicht liber die aktuelle Verbreitung der
unterschiedlichen Rechtsformen im deutschen
Car-Sharing-Markt zeigt Bild 4. Die Grafik zeigt
deutlich, dass der Verein vor der GmbH die am
weitesten verbreitete Rechtsform ist. Was die An-
zahl der Nutzer (in der Grafik als Fahrtberechtigte
bezeichnet) betrifft, so wird die Mehrzahl dieser
von als GmbH organisierten CSO vertreten. Dies ist
darauf zuriickzufihren, dass die Vereine mehrheit-
lich in den kleinen und mittleren Gemeinden aktiv
sind und dort jeweils nur eine relativ geringe Anzahl
an Nutzern vertreten. Die als GmbH organisierten
CSO sind haufig in GroBstadten aktiv und vertreten
entsprechend eine gréBere Anzahl an Nutzer.

3.3 Dem Car-Sharing verwandte Mobi-
litatsdienstleistungen

Neben dem oben beschriebenen organisierten Car-
Sharing sind in den vergangenen Jahren einige
Mobilitatsdienstleistungen auf Basis flexibler Auto-
nutzung entwickelt worden, die dem Car-Sharing
zwar sehr dhnlich sind, sich in einigen Punkten je-
doch auch davon unterscheiden. Die wichtigsten
dieser Mobilitatsdienstleistungen werden im Fol-
genden beschrieben.

3.3.1 Cash-Car

In dem vom Bundesministerium fir Bildung und
Forschung (BMBF) geférderten Forschungsprojekt
»cash car: Der Bedeutungswandel des Privat-Auto-
mobils zum Kernmodul eines integrierten Verkehrs-
dienstleisters® werden Chancen und Hindernisse
fir neue Formen der Autonutzung in einem groB
angelegten Praxistest vom Wissenschaftszentrum
Berlin (WZB) untersucht. Im Rahmen eines Full-
Service-Leasing-Vertrages mit der CSO Stattauto
AG haben die Kunden die volle Verfliigbarkeit tber
ein Fahrzeug und zuséatzlich die Option, das Auto
bei Nichtgebrauch an einer nahe gelegenen Car-
Sharing-Station abzugeben. Der Kunde kann tele-

28 ygl. EISENHARDT (2000), S. 371, Rn. 675
29 vgl. WANCURA (1997), S. 14
30 vgl. HERBST (2001b)

31 vgl. WANCURA (1997), S. 15, ausfuhrlich zum Vergleich der
AG mit der GmbH auch KELLER (2000), S. 112, in anderem
Zusammenhang auch HERBST (2001b), S. 9
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fonisch oder Uber das Internet die Freigabe seines
Fahrzeuges anklindigen. Das Fahrzeug wird dann
im normalen Car-Sharing-Betrieb eingesetzt und
der Freigabezeitraum dem Kunden vergultet, indem
die Erlése auf die monatliche Leasingrate ange-
rechnet werden. Flr den Kunden ist das Fahrzeug
damit preislich umso attraktiver, je weniger es von
ihm genutzt wird. Zusétzliche Angebote wie z. B.
erméaBigte Jahresabonnements fiir den OPNV sol-
len die Rickgabebereitschaft unterstitzen. Fir die
Produktentwicklung und die Vermarktung des
Cash-Cars wurde die Firma choice mobilitatsprovi-
ding GmbH gegriindet. Beteiligte an der Firma
waren urspringlich das WZB, die CSO Stattauto
Berlin, die Audi AG und spéter auch die Berliner
Verkehrsbetriebe BVG.32

In dem mehrjdhrigen Pilotversuch wurde die
Dienstleistung unter Realbedingungen getestet. Als
zentrales empirisches Untersuchungsinstrument
wurden 70 Cash-Car-Nutzer, ehemalige Kunden
und Vergleichspersonen insgesamt vier Mal be-
fragt. Die Beobachtung und intensive Befragung
der Pilotkunden zeigten, dass das Produkt ange-
nommen wurde und funktionierte. Probleme lagen
eher in Details wie z. B. der fehlerhaften Rech-
nungslegung.33

Die Forschungsnehmer resiimieren, dass fiir die
weitere Vermarktung des Produktes niedrige Trans-
aktionskosten wichtig seien, vor allem die Errich-
tung wohnortnaher Standorte und eine unkompli-
zierte Abwicklung der Fahrzeugfreigabe durch den
Nutzer. Die beteiligte CSO profitierte von einer bes-
seren Auslastung ihres Fuhrparks, welche sich ins-
besondere dann ergab, wenn gewerblich genutzte
Cash-Cars am Wochenende und in den Sommerfe-
rien, also zu Zeiten hoher Nachfrage nach Car-Sha-
ring-Fahrzeugen genutzt werden kdnnen.34

3.3.2 Combi-Car

Die Konzeptidee von Combi-Car3® entspricht hin-
sichtlich Nutzungsprozess und Betrieb weitgehend
dem herkdmmlichen Car-Sharing. Die Fahrzeuge
werden von dem Betreiber zur Verfigung gestellt,
die Ubergabe geschieht an dafiir eingerichteten
Stationen. Die Besonderheit von Combi-Car liegt in

32 ygl. CANZLER/FRANKE (2000), S. 1

33 vgl. CANZLER/FRANKE (2002), S. 55 ff.
34 Ependa

35 vgl. ausfiihrlich WILKE (2001)

der Kombination unterschiedlicher Nutzerprofile.
Unterschieden werden dabei die komplementéren
Bereiche Grundnutzung und Tagesnutzung:

- Im Rahmen der Grundnutzung kann Combi-Car
von Berufspendlern fir den Weg zwischen
Wohnung und Arbeitsstéatte genutzt werden. Zu-
sétzlich besteht die Option, Combi-Car nicht
nur in der Freizeit unter der Woche, sondern
auch an Wochenenden und im Urlaub zu nut-
zen.

- In dem durch die Arbeitszeit der Pendler ent-
stehenden Zeitfenster zwischen etwa 8.00 und
16.00 Uhr werden die Fahrzeuge im Rahmen
des Car-Sharings an Privatpersonen und Betrie-
be vermietet (Tagesnutzung).

Die Berufspendler haben die Auswahl zwischen
zwei Varianten von Combi-Car:

- In der gebrochenen Variante, d. h. bei der Nut-
zung in Verbindung mit Park + Ride, steigen die
Nutzer an der Combi-Car-Station auf den OPNV
um. Die Station liegt in der Regel an einem
Bahnhof des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV). Die Tagesnachfrage von Privatperso-
nen und Betrieben kommt aus dem Umfeld der
Station.

- Bei der Variante ,,Combi-Car direkt® nutzt der
Berufspendler das Fahrzeug bis zu seiner Ar-
beitsstatte. Die komplementare Tagesnachfrage
kommt aus dem Umfeld oder aus dem Betrieb
selbst, wo die Fahrzeuge fir Dienst- oder Ge-
schéaftsfahrten genutzt werden kdénnen.

Das Projekt Combi-Car besteht zum Ersten aus
einer vom BMBF, dem Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr und den Wuppertaler Stadtwerken geférder-
ten Machbarkeitsstudie, die neben einer Marktpo-
tenzialabschétzung die Konzeptidee weiterent-
wickeln sollte. Forschungsnehmer ist das Wupper-
tal Institut, welches auch das Pilotprojekt wissen-
schaftlich begleitet. Der Pilotversuch wird vom Mi-
nisterium flr Wirtschaft, Mittelstand, Energie und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen gefor-
dert. Zum Projektkonsortium gehdren neben dem
Wuppertal Institut die CSO stadtmobil Dortmund
GmbH, die Dortmunder Stadtwerke und das Unter-
nehmen EVO Mobile GmbH, das fir die Lieferung
von 20 batteriebetriebenen Fahrzeugen zusténdig
ist.

Der Pilotversuch wird im Raum Dortmund realisiert
und umfasst neben Stationen bei Betrieben auch
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Standorte im Dortmunder Stadtgebiet sowie in den
benachbarten Stadten Schwerte (Ruhr), Unna und
Castrop-Rauxel. In Kapitel 7 wird im Rahmen der
Fallstudie 18 naher auf die Erfahrungen aus dem
Projekt eingegangen werden.

3.3.3 Car-Pool

Car-Pools36 unterscheiden sich vom herkémmli-
chen Car-Sharing vor allem dadurch, dass es sich
um sehr groBe Fuhrparks an zentralen Standorten
handelt. Durch die GréBe der Fahrzeugpools wird
eine Nutzung ohne Vorbuchung mdglich. AuBer-
dem betragt der Mindestbuchungszeitraum einen
Tag. Dartiber hinaus wird in Stunden abgerechnet.

Bei Car-Pool erhélt der Nutzer nach seiner Regis-
trierung eine Chipkarte als Zugangsberechtigung.
Bei Bedarf geht er zu der Station, an der aufgrund
ihrer GréBe immer Fahrzeuge zur Verfiigung ste-
hen. An einem Terminal wird die Chipkarte durch
ein Lesegerat gezogen, auf dem Display wird dann
das Fahrzeug mit dem niedrigsten Kilometerstand
vorgeschlagen. Nach der Buchung wird ein Miet-
vertrag ausgedruckt und der Fahrzeugschlissel
freigegeben. Beim Verlassen der Station registriert
ein Mikroprozessor an einer Schranke den Wagen
und leitet Kilometerstand, Tankinhalt und Kfz-
Kennzeichen an einen Zentralrechner, der auch die
spéatere Abrechnung vorbereitet. Bei der Riickgabe
wird das Fahrzeug von einem Mitarbeiter entge-
gengenommen und in das System wieder zurlick-
gefluhrt.

Auch Car-Pool wurde im Rahmen des Programms
»Mobilitét in Ballungsrdumen* als eines von mehre-
ren Leitprojekten geférdert. Die Firma Car-Pool
GmbH startete 1998 mit drei Projekten in Koln,
Wiesbaden und Hamburg. Derzeit werden noch
zwei Pools betrieben, einer in Wiesbaden in Ko-
operation mit den Stadtwerken, der zweite in Ham-
burg bei der Lufthansawerft, Letzterer allerdings
nur fur Mitarbeiter der Lufthansa.

3.3.4 Kilometerleasing

Die Idee des Kilometerleasings entspringt der
Uberlegung, Autohdusern und Kfz-Werkstatten
neue Geschaftsfelder zu erdéffnen und diese als
Mobilitatsdienstleister zu etablieren. FRICK/DIEZ/
REINDL (1998) haben im Rahmen eines durch das
BMBF geférderten Forschungsprojektes die Markt-
chancen des Kilometerleasings eruiert und die
Mdoglichkeiten des Einbezugs des Kfz-Gewerbes
erarbeitet.

Anhnlich wie beim Car-Sharing richtet sich die
Dienstleistung an Kunden, die pro Jahr und Auto
relativ wenig fahren (bis ca. 7.000 km). Im Nutz-
fahrzeugbereich ist das Kilometerleasing bereits
eine verbreitete Leasing-Form, bei der die Kunden
mit dem Vertragspartner eine bestimmte Kilometer-
laufleistung vereinbaren, die mit der Leasingrate
abgegolten wird. Mehrfahrten werden entspre-
chend dem Kilometersatz abgerechnet. Das von
den o. g. Autoren konzipierte ,Kilometerleasing —
Auto auf Abruf” wiirde Fahrzeuge jedoch nicht zur
dauerhaften Verfigung stellen, sondern sich auf
die Stunden, Tage und Kilometer bezogene Nut-
zung beziehen. Es wirden zu Vertragsbeginn Kilo-
meter-Pakete vereinbart, die in festen Monatsraten
abbezahlt werden kénnten. Darliber hinausgehen-
de Fahrleistungen wirden entsprechend den Kilo-
meter- und Stundensatzen abgerechnet.37

Wie beim Car-Sharing auch (und im Gegensatz zu
herkdbmmlichen Autovermietungen) sieht das Kon-
zept wohnortnahe Standorte vor, welche z. B. auf
dem Geldande von Autohdusern/Werkstétten, bei
Tankstellen, 6ffentlichen Plétzen, in Garagen oder
Parkhausern liegen kdnnten.38

Nach Kenntnis der Verfasser hat das hier beschrie-
bene Kilometerleasing bisher keine gréBere Ver-
breitung gefunden39, was nicht ausschlieBt, dass
einzelne Autohduser oder Werkstatten Kilometer-
leasing oder eine ahnliche Dienstleistung in ihrem
Angebot haben.

3.4 Autovermietungen

Das Konzept der traditionellen Autovermietung
weist auf den ersten Blick viele Parallelen mit Car-
Sharing auf. Es bestehen jedoch einige wichtige
Unterschiede, die sich in folgenden typischen Qua-
litdtsmerkmalen von Autovermietungen widerspie-
geln:

36 vgl. BEUTLER/BRACKMANN (1999), S. 15, ausfiihrlich
BMBF (1998)

37 vgl. FRICK/DIEZ/REINDL (1998), S. 73 f.

38 yvgl. ebenda, S. 75

39 Dies wiirde die Einschitzung von FRICK/DIEZ/ REINDL be-
statigen, dass der Einflhrung des Kilometerleasings vor
allem mentale Hemmnisse im Kfz-Gewerbe entgegenste-
hen, da diese ein stark produktbezogenes (Auto) und weni-
ger ein kundenbezogenes (Mobilitdt) Dienstleistungsver-
standnis aufweisen; vgl. ebenda, S. 155



21

- Der Vertragsabschluss erfolgt fur jeden Mietvor-
gang gesondert in schriftlicher Form.

- Fahrzeuge, Schlissel und Papiere werden
durch das Personal am Sitz der Autovermietung
Ubergeben.

- Die Vermietung erfolgt tage- und wochenweise.

- Die Preisstruktur beruht auf Pauschalpreisen
incl. Freikilometern.

- Die Standorte liegen meistens nicht wohnort-
nah, sondern in Randlagen der Gemeinden.

Die hier beschriebenen Merkmale gelten als ty-
pisch. Ausnahmen bestétigen wie immer die Regel,
wie das Beispiel des 2002 gegriindeten Vermieters
smartrent zeigt, der seine Fahrzeuge bereits ab
einer Buchungszeit von 3 Stunden vermietet und
mit Tankstellen kooperiert.

3.5 Unterschiede und Konkurrenzbe-
ziehungen zwischen Car-Sharing
und anderen Mobilitatsdienstleis-
tungen auf Basis flexibler Autonut-
zung

In den vorangegangenen Abschnitten wurden u. a.
die Charakteristika des Paratransits herausgear-
beitet und flr die Nutzungsformen Car-Sharing und
Autovermietung vertieft. Im Folgenden sollen noch
einmal die wesentlichen Unterschiede zwischen
Car-Sharing und anderen Mobilitatsdienstleistun-
gen auf Basis flexibler Autonutzung dargestellt und
darauf aufbauend die Konkurrenzbeziehungen un-
tersucht werden. Die im vorangegangen Kapitel er-
lauterten Mobilitatsdienstleistungen Cash-Car,
Car-Pool und Kilometerleasing sind zum einen dem
Car-Sharing ahnlich, zum anderen stellen sie bisher
nur Randerscheinungen im Markt fur Mobilitats-
dienstleistungen auf Basis flexibler Autonutzung

dar. Der Fokus richtet sich daher im Folgenden auf
Car-Sharing und Autovermietungen. Combi-Car ist
aufgrund seiner Merkmale eine Sonderform des
Car-Sharings und wird in Kapitel 7 als Fallstudie
weiterhin berucksichtigt.

3.5.1 Unterschiede zwischen Car-Sharing und
Autovermietungen

Tabelle 3 zeigt noch einmal zusammenfassend die
wesentlichen Unterschiede zwischen Car-Sharing
und Autovermietungen.

Die Fahrtberechtigung bei einer Autovermietung
erwirbt man i. d. R. durch Vorlage des Fuhrerschei-
nes und Unterschrift des Vertrages. Bei groBen Au-
tovermietern ist das Hinterlassen einer Kaution
nicht Ublich, bei kleineren ist dies eher der Fall.
Beim Car-Sharing ist ein Nutzungsvertrag zu unter-
schreiben bzw. in Vereinen eine Mitgliedschaft zu
beantragen. Neben einer Aufnahmegeblihr ist eine
Kaution bzw. eine Mindesteinlage zu hinterlassen,
welche der CSO sowohl als Sicherheit als auch als
Instrument der Kapitalbeschaffung dienen.

Die Kosten fir die Fahrzeugmiete bei einer Auto-
vermietung ergeben sich aus dem Tages- bzw. Wo-
chentarif, der eine — je nach Vermieter — unter-
schiedliche Anzahl von Freikilometern einschlieBt.
FUr eine darUber hinausgehende Nutzung kommt
ein Kilometertarif zur Anwendung. Bei Riickgabe
des Fahrzeuges muss das Fahrzeug vollgetankt
sein, d. h., der Nutzer kommt auch fiir die Benzin-
kosten auf. Fir den Car-Sharing-Nutzer entstehen
Fahrtkosten aus den Zeit- (Stunden, Tage, Wochen)
und den Kilometertarifen. In Letzteren sind auch
die Benzinkosten enthalten. Getankt werden muss
i. d. R. bei Erreichen einer bestimmten Min-
desttankflllung. Derjenige Fahrer, der tankt, be-
kommt die Benzinkosten zuriickerstattet oder zahlt
mit einer Tankkarte der CSO.

Kriterium Autovermietung Car-Sharing
Fahrtberechtigung teilweise Kaution Aufnahmegeblihr Kaution/Mindesteinlage
Kosten | Pauschamieteincl. Frei-km | Monatiiche Bereitstellungsgebtihr
Km-Tarif fUr zusétzliche km Benzin Stunden-Tarif, Km-Tarif (incl. Benzin)
Nutungszeiten | tage-undwochenweise | stunden tage- und wochenweise
Standortkonzept Standort zentralisiert dezentrale Stationen
Zugangsze|ten IR ST normale Geschaftsze|ten BTSSR UUUU SRRSO RURRURT st vtmtut ot 24 h e
Stationsgebundenheit | teilweise, bei groBen Autovermietern |
auch Einwegfahrten mdéglich la
Quelle: Eigene Darstellung

Tab. 3: Unterschiede zwischen Car-Sharing und Autovermietung
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Der gravierendste Unterschied zwischen Autover-
mietungen und CSO besteht in den Nutzungszei-
ten. Wahrend man bei CSO Fahrzeuge stunden-,
tage- und wochenweise nutzen kann, betragt bei
Autovermietern die Mindestbuchungszeit i. d. R.
einen Tag.

Das Standortkonzept von Autovermietungen ist als
zentralisiert zu bezeichnen. Die Fahrzeuge befin-
den sich an den Burostandorten der Autovermieter.
Unabhéngig davon sind die Standorte von Auto-
vermietungen haufig in Randlagen von Gemein-
den - z. B. in Gewerbegebieten oder an Ausfall-
straBen - zu finden. CSO planen ihre Stationen hin-
gegen moglichst nutzernah, also in der Nahe der
Wohnstandorte. Die Fahrzeugstationen sind meist
Uber das Stadtgebiet verteilt.

Die Zugangszeiten von Fahrzeugen sind im Allge-
meinen auf die Offnungszeiten der jeweiligen Biiros
der Autovermietungen beschrankt. Die Ruckgabe
der Schllssel ist davon unabhangig. Aufgrund des
speziellen Zugangssystems flir Car-Sharing-Fahr-
zeuge sind diese i. d. R. rund um die Uhr zuganglich.

Die Stationsgebundenheit bei Autovermietern ist
von der GroBe des Unternehmens abhéngig. Bei
kleineren Vermietern muss das Fahrzeug an den-
selben Standort zuriickgebracht werden. GroBe
Vermieter bieten auch die Méglichkeit von Einweg-
fahrten an, die Tarife fir diese Fahrten liegen aller-
dings hoher als fir normale Fahrten. Diese Még-
lichkeit gibt es bei CSO bisher noch nicht. Auch in-
nerhalb eines Gemeindegebietes missen die Fahr-
zeuge immer an die Heimatstation zurlckgebracht
werden.

3.5.2 Konkurrenzbeziehungen

Die vorangegangen Ausfiihrungen haben gezeigt,
dass (noch) deutliche Unterschiede zwischen den
Mobilitdtsdienstleistungen Car-Sharing und Auto-
vermietung bestehen. Dies bezieht sich sowohl auf
die Kosten- und Nutzungsstrukturen als auch auf
die Zugangsbedingungen. Auch wenn grdBere
CSO heute nicht mehr als Verein organisiert sind,
so hat die Teilnahme am Car-Sharing eher die Ei-
genschaften einer Vereinsmitgliedschaft. Dies wirkt

40 vgl. Gruner Jahr AG (2002), S. 2

41 Die Geschéftsreise wird als zwar nicht so h&ufig wie andere
Anlasse genannt. Der hohe Umsatz aus diesem Segment
lasst jedoch auf einen sehr hohen Umsatz pro Fahrt
schlieBen.

auf den ersten Blick wie eine Marktzugangsbarrie-
re, da der Nutzer sich zuerst informieren und das
Funktionieren des Car-Sharings verstehen muss.
Bei regelmaBiger Nutzung ist der Zugang zu Car-
Sharing-Fahrzeugen (zumindest bei der Nutzung
von Tresorsystemen und des Stand-alone-Sys-
tems) jedoch mit wesentlich geringerem Aufwand
verbunden als zu Fahrzeugen von Autovermietun-
gen, da nicht bei jeder Nutzung ein neuer Vertrag
unterzeichnet werden muss und die Fahrzeuge
wohnortnah und ganztégig zugénglich sind.

Zu untersuchen ist nun, inwieweit Car-Sharing und
Autovermietungen mit den beschriebenen Merk-
malen in einer Konkurrenzbeziehung zueinander
stehen und ob gemeinsame Marktsegmente beste-
hen.

Betrachtet man die Marktsegmente der Autover-
mietungen, so zeigt sich, dass der groBte Teil des
Umsatzes aus dem Firmenkundengeschéft (40 %),
dem Unfallersatzwagengeschéft (25 %), dem Nutz-
fahrzeugsegment (20 %) und mit steigender Ten-
denz dem Tourismusbereich (15 %) stammen.40

Die Differenzierung nach Fahrtanldssen ergibt ein
ahnliches Bild. Die Fahrzeuge werden hauptsach-
lich fir Umzlge und Transporte, als Ersatzwagen
und auf Geschéftsreisen genutzt4!. Dies verdeut-
licht Tabelle 4.

KOSS (2002) zeigt anhand eigener Befragungen
von ehemaligen Car-Sharing-Mitgliedern bei Stadt-
auto Bremen die Zwecke fur Car-Sharing-Fahrten
auf (vgl. Tabelle 5).

Trotz der unterschiedlichen Kategorisierungen lasst
sich aus den beiden Tabellen ein Vergleich ziehen.
Sowohl Autovermiet- als auch Car-Sharing-Fahr-
zeuge werden haufig zu Transportzwecken ge-
nutzt. Zu vermuten ist jedoch, dass die Fahrzeuge

Fahrtzweck Nenrungen n %

Bei einem Umzug 39

ImUrIaub [ESunors UTUUUUOUUUUURUSUIUURUUOIDY IURRTTIOOOON 27 [ETT

s Erstz i e Uniaagen |18

Bei einer Besorgungs-/Transportfahrt 18

Bei einer Geschafts-/Dienstreise | 8

ForeneWocrenendtamt |6

Anderer Anlass 3

*Basis: 9,69 Mio. Mietwagennutzer

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Gruner Jahr AG
(2002), S. 5

Tab. 4: Anlass fir eine Mietwagennutzung
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von Autovermietern eher fir gréBere Umzige und
Transporte genutzt werden, Car-Sharing-Fahrzeu-
ge fur Einkaufe, also z. B. den GroBeinkauf im Su-
permarkt. Darauf lasst auch ein Blick auf die Fahr-
zeugflotte schlieBen, da Lkw nur von Autovermie-
tern vorgehalten werden, bei CSO in den héchsten
Fahrzeugkategorien Kleintransporter vorzufinden
sind. Im Bereich der Tagesvermietung ist daher ein
Konkurrenzverhéltnis zu vermuten.

Der Fahrtzweck Urlaub weist ebenfalls sowohl bei
Autovermietern als auch bei Car-Sharern einen be-
achtlichen Anteil auf. Hier ist jedoch zu vermuten,
dass die Fahrzeuge von Automietern eher am Ur-
laubsort, also z. B. im Anschluss an eine Flugreise
genutzt werden. Car-Sharing-Fahrzeuge werden
hingegen héaufig fur die Fahrt zum Urlaubsort ge-
nutzt (vgl. auch Kapitel 5.3.1). Derzeit ist hier noch
kein Konkurrenzverhaltnis zu sehen. Im stdbadi-
schen Raum gibt es jedoch Bestrebungen, den
Tourismus vermehrt in das Car-Sharing einzubin-
den.42

Auch die Fahrtzwecke Geschéfts- und Dienstreise
sowie Wochenendfahrten werden bei beiden Mobi-
litdtsdienstleistungsformen genannt, Lj24

etztere jedoch mit deutlich héherem Anteil bei den
CSO. Im Prinzip ist daher ein Konkurrenzverhaltnis
denkbar.

Das Unfallersatzwagengeschéaft schlieBlich wird
ausschlieBlich von den Autovermietern bedient.
Derzeit gibt es kein Konkurrenzverhéltnis mit CSO.

Festzuhalten bleibt, dass sich die Marktsegmente
von CSO und Autovermietern teilweise liberschnei-
den. Bei der Wahl zwischen Autovermietung und
Car-Sharing sind fir den (potenziellen) Kunden
somit zwei Kriterien ausschlaggebend:

- Die Fahrthaufigkeit. Je regelmaBiger ein Fahr-
zeug genutzt wird, desto eher rentiert sich die
Teilnahme am Car-Sharing, da zu Beginn zwar
hohe Transaktionskosten anfallen, diese bei
jeder weiteren Nutzung im Vergleich zur Auto-
vermietung jedoch gering sind.

- Die Fahrtdauer. Je kiirzer die Fahrtdauer, desto
lohnenswerter ist die Teilnahme am Car-Sha-
ring43. Im Bereich der stundenweisen Vermie-
tung hat Car-Sharing eindeutige Vorteile. Erst
bei tages- oder wochenweisen Anmietungen
gewinnen die Angebote von Autovermietungen
an Attraktivitat.

Daraus ist zu schlieBen, dass Car-Sharing unab-
hangig von der ursprlinglich rein ékologischen Ziel-
setzung ein Marktsegment abdeckt, das von Auto-
vermietern bisher nicht bearbeitet wurde. Zumin-
dest in der Tagesvermietung ist jedoch von einem
Konkurrenzverhéltnis zwischen den CSO und her-
kédmmlichen Autovermietern auszugehen.

Aufgrund der geringen Bedeutung einiger der be-
schriebenen Mobilitdtsdienstleistungen auf Basis
flexibler Autonutzung sind im folgenden Kapitel 4
nur noch Car-Sharing und Autovermietungen zu
untersuchen. Es ist dabei von einem Konkurrenz-
verhéltnis in einzelnen Marktsegmenten auszuge-
hen.

4 Der Markt far Mobilitatsdienst-
leistungen auf Basis flexibler
Autonutzung

In diesem Kapitel erfolgt eine eingehende Analyse
des Marktes fir Mobilitdtsdienstleistungen auf
Basis flexibler Autonutzung. Da Kapitel 3 gezeigt
hat, dass die dem Car-Sharing verwandten Mobi-
litdtsdienstleistungen derzeit nur vereinzelt anzu-
treffen sind, konzentriert sich die Untersuchung im
Wesentlichen auf Car-Sharing und Autovermietun-
gen.

Fahrizueck Nenmungen n %
Einkauf/Transport von Gitern | | 88 .
Freizeitbeschaftigungen/Kurzbesuche | 59 .
Transport von Personen 22
Fireine Wochenendfaht | 20
Bei einer Geschafts-/Dienstreise | 15
ImUtace s
Sonstiges 2
Arbe|tsweg e R
*Basis: 144 ehemalige Car-Sharing-Teilnehmer, Mehrfachnen-

nungen maoglich
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an KOSS (2002),

S. 98

Tab. 5: Anlass fir die Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen

42 Dies geschieht im Rahmen des vom BMBF geférderten For-
schungsprojektes ,Neue Nahverkehrsangebote im Natur-
park Sudschwarzwald” (NahVis).

43 WENDT-REESE (1997) erlautert anhand des Beispiels der
Hamburger CSO Stattauto, dass nur 18 % der Car-Sharing-
Fahrten l&nger als 10 Stunden dauern. Somit wird deutlich,
dass CSO Bediirfnisse abdecken, die von Autovermietern in
der Regel nicht erfiillt werden; vgl. WENDT-REESE (1997),
S. 53
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Untersucht werden sollen das Marktpotenzial, die
Anbieter- und Nachfragerstruktur sowie die rdumli-
che Verteilung beider Mobilitatsdienstleistungen.
Dabei wird sowohl auf Erkenntnisse aus der Litera-
tur als auch auf die Ergebnisse eigener Befragun-
gen zuriickgegriffen.

4.1 Marktpotenzialabschatzungen in
der Literatur

4.1.1 Das Marktpotenzial fiir Car-Sharing

Die bedeutendste Studie zur Abschatzung des
Marktpotenzials fir Car-Sharing ist die Arbeit von
BAUM/PESCH von 1994. Darin wurde in vier ver-
schiedenen Ansédtzen das Potenzial fir Car-Sha-
ring in Deutschland abgeschéatzt. Die Ergebnisse
zeigt Tabelle 6.

In allen vier Ansatzen wurden nur die Fiihrerschein-
besitzer stadtischer Rdume betrachtet. Das ,Po-
tenzial nach Typen® wurde berechnet, indem Fih-
rerscheinbesitzer typisiert wurden (Immobile, Auto-
fahrer aus Leidenschaft, OV-freundliche Autofahrer,
OV-Ablehner, wahlfreie Abwager und Autoverzich-
ter). Die Gruppen der ,wahlfreien Abwé&ger® und
der ,,Autoverzichter” wurden als fir Car-Sharing er-
reichbares Potenzial ausgewahlt, da deren Einstel-
lungs- und Verhaltensmuster mit der Nutzung von
Car-Sharing kompatibel erschienen.

Beim ,Potenzial nach jéahrlicher Fahrleistung“ wur-
den alle FlUhrerscheinbesitzer berlcksichtigt, die
weniger als 6.830 km (angenommener Break-even-
point, vgl. Kap. 3.3.2) im Jahr mit einem Pkw
zurlUcklegen.

Das ,Potenzial nach Pkw-Nutzungszwecken®“ er-
rechnet sich aus denjenigen Pkw, die lUberwiegend
fur Einkaufe oder Freizeit genutzt werden, da dies
die Hauptnutzungszwecke beim Car-Sharing sind.

SchlieBlich werden beim ,,Potenzial nach Pkw-Nut-
zungshaufigkeit” die Personen einbezogen, die den

Ansatz Nutzerpotenzial Anteil an
Fuhrerscheinbesitzern

Potenzial nach , Typen® 8,1 Mio. 19,19 %

Potenzial nach jahrlicher

Fahrleistung 2,05 Mio. 4,86 %

Potenzial nach

Pkw-Nutzungszwecken 2,74 Mio. 6,49 %

Potenzial nach

Pkw-Nutzungshaufigkeit 2,45 Mio. 579 %

Quelle: BAUM/PESCH (1994), S. 84

Tab. 6: Marktpotenzial des Car-Sharings fiir Deutschland

eigenen Pkw nur relativ selten, also bis zu 12 Mal
pro Monat, nutzen.

Zusammenfassend kann nach BAUM/PESCH
durch die Abgrenzung nach ,harten“ Faktoren
(Uberwiegender Fahrtzweck, Jahreskilometerleis-
tung, Pkw-Nutzungshaufigkeit) mit einem realisti-
schen Marktpotenzial in H6he von 2,45 Mio. Fuh-
rerscheinbesitzern gerechnet werden.

SCHAD (1998) untersucht das Marktpotenzial inte-
grierter Mobilitatsdienstleistungen in Deutschland.
Eine Rolle dabei spielen sog. Mobil-Pakete, bei
denen Leistungen des o6ffentlichen Verkehrs in
einer Region zusammen mit Angeboten von Car-
Sharing-Organisationen vermarktet werden An-
hand einer miindlichen Befragung von 750 Blirgern
aus mehreren Agglomerationsradumen kommt er zu
einem Wert von 375.000 potenziellen Kunden flr
Mobil-Pakete in Agglomerationsraumen.44

Die Ergebnisse beider Studien widersprechen sich
nicht, da sie unterschiedliche Angebote untersu-
chen. Gemeinsam ist beiden jedoch, dass beide
errechneten Potenziale bis heute nicht ausge-
schopft wurden.

4.1.2 Das Marktpotenzial fiir Autovermietungen

Laut Gruner + Jahr (2002) haben im Jahr 2000
7,3 % der Bundesburger Gber 14 Jahren mindes-
tens einmal jahrlich einen Pkw oder Kleintranspor-
ter bei Autovermietungen geliehen. Dies entspricht
4,7 Mio. Nutzern. Diese Zahl gibt bereits einen Auf-
schluss Uber das Marktpotenzial. Eine weitere Po-
tenzialabschétzung fur Autovermietungen erlbrigt
sich, da es sich hier um eine bereits seit Jahrzehn-
ten vermarktete und etablierte Dienstleistung han-
delt.

4.2 Analyse des Marktes flir Mobilitats-
dienstleistungen auf Basis flexibler
Autonutzung in kleinen und mittle-
ren Gemeinden

Im nun folgenden Abschnitt ist die rdumliche Ver-
teilung von Mobilitdtsdienstleistungen auf Basis
flexibler Autonutzung zu untersuchen. Ausgangs-
hypothese ist dabei die Vermutung, dass mit ab-
nehmender GemeindegroBe auch die Verbreitung
dieser Mobilitdtsdienstleistungen abnimmt. AuBer-

44 yigl. SCHAD (1998)
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dem ist davon auszugehen, dass Car-Sharing eine
wesentlich geringere Verbreitung hat als die her-
kdmmlichen Autovermietungen.

4.2.1 Eingrenzung des Untersuchungsobjektes

FUr die nun folgende Analyse ist zundchst eine ge-
nauere Eingrenzung des Untersuchungsobjektes
erforderlich. Hierzu ist zunachst eine Klassifizie-
rung der OrtsgréBen vorzunehmen. Die amtliche
Statistik verwendet in vielen Fallen die Gruppierung
in folgende GemeindegroBenklassen:

- Gemeinden mit weniger als 2.000 Einwohnern:
landliche Bevoélkerung,

- Gemeinden mit 2.000 bis unter 5.000 Einwoh-
nern: Landstadte,

- Gemeinden mit 5.000 bis unter 20.000 Einwoh-
nern: Kleinstadte,

- Gemeinden mit 20.000 bis unter 100.000 Ein-
wohnern: Mittelstadte,

- Gemeinden mit 100.000 und mehr Einwohnern:
GroBstadte.

Weil eine so weit ausdifferenzierte Kategorisierung
jedoch nicht zielfihrend erscheint, kénnen die un-
teren Kategorien zusammengefasst werden. Fir
diese Arbeit wird daher von folgender Definition
ausgegangen:

- Kleine Gemeinden: Gemeinden mit bis unter
20.000 Einwohnern,

- Mittlere Gemeinden: Gemeinden mit 20.000 bis
unter 100.000 Einwohnern.

Far die Untersuchung wurden zwei Wege beschrit-
ten: FUr die mittleren Gemeinden wurde per Inter-
net recherchiert und das Vorhandensein von Car-

Sharing-Stationen und Autovermietungen unter-
sucht. Die kleinen Gemeinden wurden im Rahmen
einer schriftlichen Befragung nach verschiedenen
Formen von Mobilitdtsdienstleistungen auf Basis
flexibler Autonutzung befragt. In den nun folgenden
Ausfuhrungen werden zum einen das methodische
Vorgehen in beiden Untersuchungen, zum anderen
die Ergebnisse beschrieben.

4.2.2 Der Markt fur Mobilitatsdienstleistungen
auf Basis flexibler Autonutzung in mittle-
ren Gemeinden in der Bundesrepublik
Deutschland - empirische Ergebnisse

Untersuchungsmethode

Als Methodik fiir die Untersuchung der insgesamt
600 mittleren Gemeinden wurde eine Internetre-
cherche gewahlt, da diese im Vergleich zur Befra-
gung zuverlassiger und fur die zu untersuchende
Anzahl der Gemeinden vom Aufwand her noch ver-
tretbar ist. Dabei wurde auf die Homepages der
groBen Autovermieter, Autovermietungsvermittiun-
gen sowie auf die Gelben Seiten und 6rtlichen Te-
lefonbilicher im Internet und auf eine Suchmaschi-
ne zuriickgegriffen. Uber die Car-Sharing-Standor-
te informiert eine Liste des bcs e. V.

Ergebnisse

Tabelle 7 zeigt zunachst die Ergebnisse der Re-
cherche zu den Autovermietungen. Laut Gemein-
deverzeichnis des Statistischen Bundesamtes gibt
es in der Bundesrepublik Deutschland genau 600
Gemeinden mit Einwohnerzahlen zwischen 20.000
und 100.000. Von diesen 600 Gemeinden weisen
lediglich 35 keine Autovermietungen auf, dies ent-
spricht einem Anteil von 5,8 %. Erwartungsgeman
ist dieser Anteil in den niedrigeren Einwohnerklas-
sen héher und betragt in der niedrigsten Einwoh-

keine 1 bis 2 3 bis 4 5 bis 6 mehr als 6

Gemeinden Autovermieter Autovermieter Autovermieter Autovermieter Autovermieter
Einwohnerzahl | Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
20.000-29.999 289 30 10,4 % 171 59,2 % 75 25,9 % 12 41 % 1 0,3 %
30.000-39.999 | 121 4 | 33% | 58 | 479% | 47 | 388% | 9 | 74% | 3 | 25%
40.000-49.999 | 81 1 | 12% | 18 | 222% | 33 | 407% | 28 | 346% | 1 | 12%
50.000-59.999 | 44 o | o00% | 8 | 182% | 16 | 364% | 14 | 318% | 6 | 136%
6000069999 | 21 L0 ] 00% | 4| 1t | 5 | 2a8% | 5 | 238% | 7 | a33%
70.000-79.999 22 0 0,0 % 3 13,6 % 7 31,8 % 27,0 % 6 27,0 %
80.000-89.999 | 12 o | 00% | o | 00% | 3 | 250% | 3 | 250% | 6 | 500%
90.000-99.999 | 10 o | 00% | 2| 200%| o | 00% | 2 | 200%| 6 |600%
Summe 600 35 5,8 % 264 44,0 % 186 31,0 % 79 13,2 % 36 6,0 %
Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 7: Verbreitung von Autovermietungen in mittleren Gemeinden
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Gemeinden Gemeinden mit

mindestens einer CSO
Einwohnerzahl Anzahl Anteil Anzahl Anteil
20.000-29.999 289 100,0 % 23 8,0 %
30000-39.999 | 121 | 1000% | 20 | 165%
7000079999 | 22 | 100, 409%
Summe 600 102 17,0 %
Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 8: Verbreitung von Car-Sharing-Stationen in mittleren Ge-
meinden

nerklasse immerhin 10,4 %. In denjenigen Gemein-
den, in denen Uberhaupt Autovermietungen vor-
handen sind, entsprechen die Ergebnisse den Er-
wartungen. Je groBer eine Gemeinde, desto mehr
Autovermietungen sind vor Ort anzutreffen.

Ein &hnliches Ergebnis ergibt sich aus den Untersu-
chungen zu den Car-Sharing-Stationen in mittleren
Gemeinden, was sich in Tabelle 8 widerspiegelt.

In 102 der 600 mittleren Gemeinden wird Car-Sha-
ring angeboten, was einem Anteil von 17 % ent-
spricht. Wie bei den Autovermietungen gilt auch
hier: Je groBer eine Gemeinde, desto hdher die
Wahrscheinlichkeit eines vorhandenen Angebotes.

Vergleicht man die beiden Tabellen, so wird deut-
lich, dass — wie vermutet — Autovermietungen in
mittleren Gemeinden weitaus stérker verbreitet
sind als CSO. Selbst in der niedrigsten Einwohner-
klasse ist die Verbreitung von Autovermietungen
(100,0 % - 10,4 % = 89,6 %) noch weitaus hdher
als diejenige von Car-Sharing in der héchsten der
hier untersuchten Einwohnerklassen (50,0 %).

4.2.3 Der Markt fur Mobilitatsdienstleistungen
auf Basis flexibler Autonutzung in kleinen
Gemeinden - empirische Ergebnisse

Untersuchungsmethode

Der Fragebogen (vgl. Anhang) fir die Gemeindebe-
fragung besteht aus insgesamt vier Fragekomple-

45 gtand: 31.12.2000

46 Denkbar wére auch eine Aufgliederung der Gemeinden aus
denjenigen Bundesldndern, in denen es im Rahmen einer
Verwaltungsreform zu Zusammenschliissen von Gemeinden
gekommen ist, gewesen. Dies héatte jedoch — insbesondere
bzgl. der Eruierung der Einwohnerzahlen — zu einem unver-
héltnism&Big hohen Aufwand gefiihrt.

xen. Die erste Frage bezieht sich auf Car-Sharing,
also das Vorhandensein von organisiertem
und/oder privatem Autoteilen. Die Projektbearbei-
ter gehen in diesem Fall davon aus, dass insbe-
sondere die Antworten zur Teilfrage ,,privates Auto-
teilen® nicht als reprédsentativ zu sehen sind, da
sich die Kenntnis hierliber in den kommunalen Ver-
waltungen in Grenzen halten dirfte. In den Fragen
2 und 3 wird nach den &rtlichen Mdglichkeiten zur
Anmietung bzw. dem Ausleihen von Kfz gefragt,
auch wenn sich dies nur auf einen bestimmten Per-
sonenkreis beziehen sollte (z. B. der Ausleihe von
Fahrzeugen der Gemeinde). AbschlieBend wurde in
Frage 4 nach dem Interesse der Gemeinden zum
Thema Car-Sharing gefragt.

Bei der Auswahl der Gemeinden stellte sich
zunachst die Frage nach der Vergleichbarkeit. Pro-
blematisch ist insbesondere die rdumliche Ver-
gleichbarkeit von Gemeinden aus unterschiedli-
chen Bundeslandern, da diese aufgrund von unter-
schiedlichen Verwaltungsstrukturen sehr heterogen
sind. In einigen Bundeslandern, wie z. B. Rhein-
land-Pfalz oder Niedersachsen, bestehen neben
den eigenstédndigen Gemeinden so genannte Ver-
bandsgemeinden (in Niedersachsen: Samtgemein-
den), die bestimmte Verwaltungsaufgaben uber-
nehmen. Die einzelnen Gemeinden haben ihre Ei-
gensténdigkeit jedoch nicht verloren. In anderen
Bundeslandern, wie z. B. dem Saarland, Hessen
oder Nordrhein-Westfalen, fiihrten Strukturrefor-
men dazu, dass zahlreiche Gemeinden ihre Eigen-
sténdigkeit verloren und in GroBgemeinden aufgin-
gen, die i. d. R. mehrere Ortschaften umfassen.
Somit ist eine rAumliche Vergleichbarkeit nur in be-
grenztem Umfang gegeben. Als Kriterium fir die
Definition einer Untersuchungseinheit, d. h. einer
Gemeinde, diente letztendlich das Gemeindever-
zeichnis#® des Statistischen Bundesamtes. Die fiir
die Befragung relevanten Gemeinden waren dem-
nach alle in diesem Verzeichnis aufgefiihrten Stad-
te und Gemeinden mit einer eigenen Gemeinde-
schllisselnummer. Trotz der nur bedingten Ver-
gleichbarkeit war dies die einzige Méglichkeit, zu
einer exakten Abgrenzung der Untersuchungsein-
heiten zu kommen46,

In einem zweiten Schritt musste die Anzahl der an-
zuschreibenden Gemeinden ermittelt werden.
Dabei wurden zunéchst vier Einwohnerklassen ge-
bildet, die jeweils Gemeinden in der Gré8e von 0 -
5.000, 5.001 - 10.000, 10.001 - 15.000 sowie
15.001 — 20.000 Einwohnern umfassen. Die insge-
samt 13.139 Gemeinden mit weniger als 20.000
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Einwohner verteilen sich auf die genannten Ein-
wohnerklassen wie aus Tabelle 9 ersichtlich.

Insgesamt wurden im Rahmen der Befragung
3.575 Kommunen angeschrieben. Der Fragebogen
wurde den Kommunen auf dem Postweg zuge-
stellt, mit der Bitte, diesen innerhalb von zwei Wo-
chen zu beantworten und per Fax zurlckzu-
schicken.

Fir die Vorbereitung einer Befragung wurde ein
Pretest durchgefiihrt, d. h. eine Vorbefragung, in
der die eigentliche (Haupt-) Befragung simuliert
wird. Zweck eines Pretests ist u. a. die Uberpriifung
des Verstandnisses des Fragebogens. Auch koén-
nen technische Fragen (z. B. Ubersichtlichkeit, Voll-
standigkeit des Fragebogens) geklart werden4”.

Fir den im Rahmen der Gemeindebefragung
durchgefiihrten Pretest standen folgende Ziele im
Vordergrund:

- Ermittlung der Ansprechpersonen und deren
Organisationszugehdérigkeit innerhalb der Ver-
waltung und Gewinnung von Erkenntnissen zur
Organisation und Durchflhrung der spéteren
Gemeindebefragung,

- Beurteilung der zu erwartenden Rucklaufquote
sowie

- Uberpriifung der Verstandnislogik bei den Res-
pondenten hinsichtlich der Frageformulierung.

FUr den hier beschriebenen Pretest wurden per Zu-
fallsstichprobe 109 Stadte/Gemeinden ausge-
wahlt. Von den ausgewéhlten Kommunen wurden
34 zusatzlich vor dem Versenden des Fragebogens
telefonisch befragt. Der Zweck der telefonischen
Befragung war die Ermittlung der richtigen An-
sprechpartner sowie die Klarung von Versténdnis-
fragen. In der Regel lag die Zusténdigkeit fur das
untersuchte Thema bei den Verantwortlichen des
Haupt- oder Ordnungsamtes. An den Fragebdgen
mussten nach der Auswertung des Testes lediglich
geringfligige Anderungen vorgenommen werden.

Fir die Hauptbefragung wurden alle Gemeinden
der Einwohnerklasse 2, 3 und 4 angeschrieben
(insgesamt: 2.145 Gemeinden). Aufgrund der ho-
hen Anzahl der Gemeinden in der Einwohnerklasse
1 wurden in einer Zufallsstichprobe 1.430 Gemein-
den ausgewahlt und angeschrieben. Eine vollstan-
dige Befragung der Gemeinden dieser Einwohner-
klasse ware nicht sinnvoll und unverhaltnismaBig
aufwéndig gewesen.

Einwohnerklasse Einwohnerzahl Anzahl der
von - bis Gemeinden
0.000 - 5.000
. 5001-10000 |
10.001 - 15.000
15001 -20000_ |
> =13.139

Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 9: Kleine Gemeinden in Deutschland

EW-Klasse | Anzahl der | Auswabhl fir | %-Anteil bezogen | %-Anteil aller
Gemeinden | die Befragung |auf die EW-Klasse | Gemeinden
1 10.994 1.430 13,0 % 10,9 %
L2 |.tess | i2s | 000% | 98%
3 576 576 100,0 % 4,4 %
‘‘‘‘‘‘ 4 281 281 1000% 22%
13.139 3.575 272 %

Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 10: Prozentuale Verteilung der befragten Gemeinden

EW-Klasse 1 2 3 4
. 0- |5.000- |10.000 -|15.000 -
(Einwohner) 4.999 | 9.999 | 14.999 | 19.999

Hauptbefragung (incl. Pretest)

versendete Fragebdgen 1.288 576 281

Ricklauf 603 773 343 168

60,0 % | 59,5 % | 59,8 %

Rucklaufquote 422 %

Nachbefragung
versendete Fragebdgen 827 521 233 113
Rucklauf 202 218 99 48
Ricklaufquote 24,4 % (41,8 % | 42,56 % | 425 %

Insgesamt

angeschriebene Gemeinden| 1430 1288 576 281

Riicklauf 805 991 442 216

76,9 % | 76,7 % | 76,9 %

Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 11: Rucklaufdaten der Gemeindebefragung

Die Hauptbefragung wurde in zwei Wellen durch-
gefuhrt. Anfang September 2002 wurden alle Ge-
meinden mit Ausnahme der schon im Pretest be-
fragten Gemeinden angeschrieben. Die Gemein-
den wurden gebeten, den Fragebogen innerhalb
von zwei Wochen per Fax zuriickzusenden. Anfang
November 2002 wurden dann diejenigen Gemein-
den noch einmal befragt, die bis dahin nicht geant-
wortet hatten48. Die Daten aus der Befragung sind
Tabelle 11 zu entnehmen. Die Tabelle zeigt neben
der insgesamt sehr hohen Ricklaufquote den ver-
gleichsweise geringen Rucklauf aus Gemeinden
der kleinsten Einwohnerklasse.

47 Vgl. ausfihrlich SCHNELL/HILL/ESSER, S. 325-327

48 EinschlieBlich derjenigen Gemeinden, die fur den Pretest
ausgewahlt wurden und nicht geantwortet hatten
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Ergebnisse

Im Folgenden werden die Auswertungsergebnisse
der Gemeindebefragung dargestellt. Die Antwort-
mdglichkeiten werden in den Tabellen verkirzt wie-
dergegeben. Der Originalfragebogen ist dem An-
hang zu entnehmen.

Tabelle 12 bestétigt zunachst die Erkenntnis, dass
die Verbreitung von Car-Sharing in kleinen Gemein-
den generell recht gering ist. Zudem zeigt sich,
dass innerhalb der kleinen Gemeinden die Verbrei-
tung mit abnehmender GemeindegréBe abnimmt.

Differenziert man nach den zwei mdglichen Formen
des Autoteilens, privatem und organisiertem Teilen,
so zeigt sich zweierlei: Beim organisierten Autotei-
len bestéatigt sich die o. g. Tendenz, d. h. die Zu-
nahme der Verbreitung von Car-Sharing mit zuneh-
mender GemeindegréBe. Beim privaten Autoteilen
ist dieser Trend ahnlich. Allerdings sind die Ergeb-
nisse dieser Teilfrage — wie bereits erwahnt — ver-
mutlich nur bedingt reprasentativ. Dies liegt vor
allem daran, dass die Kenntnis Uber privates Auto-
teilen, wenn Uberhaupt, eher in den kleineren Ge-
meinden vorhanden sein wird. Unabhangig von

den konkreten Befragungsergebnissen steht je-
doch die Erkenntnis, dass diese spezielle Form des
Car-Sharings durchaus von Bedeutung ist und eine
Alternative zu anderen Formen der flexiblen Auto-
nutzung darstellt.

Tabelle 13 zeigt zunachst, dass — wie vermutet -
die Verbreitung von Autovermietungen ebenfalls
mit zunehmender GemeindegroBe ansteigt. Insbe-
sondere zwischen den Einwohnerklassen 1 und 2
ist ein sprunghafter Anstieg zu beobachten.

Analysiert man die einzelnen Formen der Pkw-Ver-
mietungen, so fallt die hohe Verbreitung von Pkw-
vermietenden Autohdusern auf. Eine telefonische
Befragung von mehreren Autohausern hat ergeben,
dass sowohl eine Vermietung nur an Autohauskun-
den als teilweise auch an Externe praktiziert wird.

Ein ahnlicher Trend wie bei den ,echten® Autover-
mietern ist bei den Pkw-vermietenden Tankstellen
zu konstatieren, d. h. eine mit wachsender Orts-
gréBe zunehmende Verbreitung. In Tabelle 14 wer-
den die Ergebnisse zur vorherigen Frage dahinge-
hend bestétigt, dass die Verbreitung von Kfz-Ver-
mietungen, in diesem Fall die Vermietung von

Frage 1: Ist Ihnen von der Existenz von Car-Sharing in Ihrer Stadt/Gemeinde etwas bekannt?
EW-Klasse 1 EW-Klasse 2 EW-Klasse 3 EW-Klasse 4
Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil
Giiltige Antworten 792 100,0 % 987 100,0 % 348 100,0 % 214 100,0 %
e ) 749 | 946% | 913 | 925% | 313 | 899% | 187 [ 874%
ja 43 54 % 74 7,5 % 35 10,1 % 27 12,6 %
privates Autoteilen 28 3,5 % 51 52 % 20 57 % 13 6,1 %
e organ|s|ertesAutote|len .......... 9 J. 11% ........... 24 ............. 24% ............ 16 ......... 46% e 14 65%
Quelle: Eigene Erhebung
Tab. 12: Frage 1: Verbreitung von Car-Sharing in den Gemeinden
Frage 2: Gibt es in lhrer Stadt/Gemeinde Pkw-Vermietungen?
EW-Klasse 1 EW-Klasse 2 EW-Klasse 3 EW-Klasse 4
Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil
Gultige Antworten 794 100,0 % 986 100,0 % 349 100,0 % 214 100,0 %
nein 725 91,3 % 575 58,3 % 161 46,1 % 69 32,2 %
Ja ............................................ 69 ............ 87% .......... 411 ‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ 417 % ,,,,,,,,,, 188 B 539% I 145 678 %
Uberregionale
. Pkw-Vermietung | O LA I Ra S 45% | A4 | MT% |49 ] 229%
regionale oder lokale
Pkw-Vermitung 10 1,3 % 94 9,5 % 63 18,1 % 53 24,8 %
‘‘‘‘‘ PkW-verm|etung [SUSUUUUUSUION SRR PUUIUUOY SEUUUOUOS vl eorouey IUUIUIUTOASUORPRIY (SRR OvecAnOUUUY AEUUROUOOvbusRRRURY ISEUIRt APTEvOUOUTY RN ehe UIUIUIT) NUSovR SR
durch Autohaus 54 6,8 % 315 31,9 % 134 38,4 % 105 49,1 %
‘‘‘‘‘ PkW-Verm|etung [SUSUSUUUSUIOH SRR G/ PIUIUUY AEUUUUOvenelEoorRoUNY IUUIUIUOrObInePUORIY (SRt OxORLAvOUIY AEUUROUORSbUR RS BSetut SLOTEvOUPUTY USRI PNUOUITY NUU ST
durch Tankstelle 8 1,0 % 54 55 % 25 72 % 22 10,3 %
e andereForm .......................... 5 ............. 06% ............ 8 ............. 08% ............. 5 ......... 14% et 3 ,,,,,,,,,,,,, 1 4%
Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 13: Frage 2: Verbreitung von Pkw-Vermietungen in den Gemeinden
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sonstigen Fahrzeugen, in den hdheren Einwohner-
klassen zunimmt. Auch hier ist der sprunghafte An-
stieg der Anteilswerte zwischen den Einwohner-
klassen 1 und 2 aufféllig. Zumindest beachtenswert
ist die Tatsache, dass nicht nur bei Pkw das priva-
te Teilen von Fahrzeugen als Alternative zur Verfu-
gung steht, sondern auch bei der hier untersuchten
Fahrzeugkategorie.

Die als offene Frage formulierte letzte Teilfrage gibt
Auskunft Uber weitere Angebotsformen fir flexible
Kfz-Nutzung, die jedoch nur fur bestimmte Perso-
nenkreise zuganglich sind. Eine recht hohe Verbrei-
tung haben dabei sog. Gemeindemobile, d. h.
Fahrzeuge (meistens Kleinbusse), die durch die
Gemeinde bereitgestellt werden und i. d. R. ver-
schiedenen Institutionen wie z. B. Sportvereinen,
Altersheimen etc. zur Verfligung gestellt werden.

Tabelle 15 zeigt die Ergebnisse zu Frage 4, die sich
mit der Einstellung der Gemeinden zum Car-Sha-
ring bzw. dessen Unterstlitzung durch die Gemein-
den befasst.

Wahrend eine Bereitstellung von Car-Sharing-Fahr-
zeugen durch die Gemeinde selbst nur in Ausnah-
mefallen erfolgt4®, werden CSO - sofern vor Ort
aktiv — haufiger geférdert, in der Regel durch die
Bereitstellung von Stellplatzen.

Was das Interesse an dem Thema betrifft, so wird
auch hier deutlich, dass groBere Gemeinden sich

eher mit der Thematik befassen als kleinere. Einige
Gemeinden haben sich mit Car-Sharing bereits be-
fasst, andere sind aktuell noch damit beschéftigt.
Obwohl der GroBteil der Gemeinden kein Interesse
an Car-Sharing duBert, sind Uber 400 Gemeinden
grundsétzlich interessiert und wéren somit auch
potenzielle Interessenten fir das im Rahmen die-
ses Forschungsprojektes zu erstellende Hand-
buch. Ebenso steigt mit zunehmender Gemeinde-
groBe auch das grundsatzliche Interesse an dem
Thema, wobei auch hier ein deutlicher Sprung zwi-
schen den Einwohnerklassen 1 und 2 zu beobach-
ten ist.

4.2.4 Anbieter von Car-Sharing

Anbieter von Car-Sharing sind in erster Linie die
derzeit bundesweit etwa 100 CSO, von denen 75
im bcs e. V. organisiert sind. Die gréBeren CSO sind
haufig als GmbH organisiert, die meisten kleineren
als Verein. Zum 1.1.2003 stellten die CSO Uber
2.365 Fahrzeuge bereit. Uber Vollzeitstellen wurden
rund 220 Mitarbeiter beschéftigt.50

49 Ejne telefonische Nachbefragung ergab, dass die meisten
der 18 hier antwortenden Gemeinden in Wirklichkeit keine
fur jedermann zuganglichen Fahrzeuge bereitstellen, son-
dern i. d. R. nur fir gemeinnitzige Vereine und Institutionen
zugangliche Fahrzeuge meinten.

50 Vgl. Presseinformation 11/2003 des bcs e. V.

Frage 3: Gibt es in Ihrer Stadt/Gemeinde die Méglichkeit, sonstige Fahrzeuge (z. B. Kleinbusse, Transporter, Wohnmobile, nicht:
landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge) zu mieten oder zu teilen?
EW-Klasse 1 EW-Klasse 2 EW-Klasse 3 EW-Klasse 4
Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil
Gultige Antworten 789 100,0 % 986 100,0 % 347 100,0 % 212 100,0 %
nein 688 | 872% | 516 | 523% | 153 | 441% | 54 | 285%
ja 101 12,8 % 470 47,7 % 194 55,9 % 158 74,5 %
durch eine
Kfz-Vermietung 21 2,7 % 128 13,0 % 77 22,2 % 73 34,4 %
(38 | A8% | 225 | 228% | 95 | 274% | 68 | 821%
9 TN LA I S 17 80 %
8 26 | .28% | 6 | L% 18
durch organisiertes
Teilen 0 0,0 % 2 0,2 % 3 0,9 % 2 0,9 %
andere Form 39 49 % 168 17,0 % 66 19,0 % 51 241 %
durch die
... Stadt/Gemeinde | Bl 8% | 80 | B1% | 84 |.98% | 28 | 109%
durch
Kirchengemeinde(n) 1 0,1 % 3 0,3 % 2 0,6 % 4 1,9 %
. durch Sportverein(e) | L A% |2t 1% 8 .38 % 2 ] 09%
Sonstiges 7 0,9 % 29 29 % 8 23 % 3,3 %
Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 14: Frage 3: Verbreitung von Vermietungen sonstiger Fahrzeuge in den Gemeinden
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Frage 4: Engagiert sich lhre Gemeinde bei der Bereitstellung von Car-Sharing?
EW-Klasse 1 EW-Klasse 2 EW-Klasse 3 EW-Klasse 4
Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil Haufigkeit Anteil

Gltige Antworten 783 100,0 % 977 100,0 % 338 100,0 % 204 100,0 %

ja, Bereitstellung durch die

Gemeinde 2 0,3 % 8 0,8 % 6 1,8 % 2 1,0 %

ja, Férderung durch

Gemeinde 2 0,3 % 14 1,4 % 8 2,4 % 5 25 %
Bereitstellung von

Steliplatzen L 01% |8 ].08% | 8 . 24% | S 5%
Bereitstellung von

_ Raumlichkeiten | 0 [.00% | 1 | .01% 0 L00% 1 0 ] .00%
Sonstiges 1 0,1 % 5 0,5 % 0 0,0 % 2 1,0 %

ja, mit CS befasst, aber

nicht weiter verfolgt 4 0,5 % 18 1,8 % 14 41 % 17 8,3 %
Geringe Bedeutung,

_keine Resonanz | 1 Lo1% ] 10% 7 L21% 1 12 ].59%
Gemeinde befasst sich

aktuellmitGS 0 [.00% | 38 | .08% 0 L00% 1 0 ] .00%
Sonstiges 0,4 % 4 0,4 % 4 1,2 % 25 %

nein, aber grundsétzlich

Interesse 105 13,4 % 211 21,6 % 85 25,1 % 50 24,5 %

nein, kein Interesse 670 85,6 % 726 74,3 % 225 66,6 % 130 63,7 %

Quelle: Eigene Erhebung

Tab. 15: Frage 4: Engagement der Gemeinden bei der Bereitstellung von Car-Sharing

Die im Jahr 2001 durch den Marktauftritt der Deut-
schen Bahn in Bewegung geratene Anbieterstruk-
tur hat sich 2002 konsolidiert. Das Fundament bil-
den nach wie vor regionale und lokale Anbieter. Auf
diese Basis konnten zwei Ubergreifende Angebote
aufsetzen und standardisierte Tarife und Dienstleis-
tungen etablieren. Die cambio Mobilitatsservice ist
in Deutschland in acht Regionen prasent, die Toch-
ter der Deutschen Bahn DB Rent tritt als Fran-
chisegeber inzwischen in 47 Stadten auf. Das An-
gebot von DB Rent wird sukzessive ausgebaut.>1

Seit September 2003 ist auch der Mineraldlkonzern
Shell im Car-Sharing-Markt aktiv. Erste Fahrzeug-
Stationen wurden in Disseldorf in Kooperation mit
der stadtmobil Car-Sharing GmbH erdéffnet.

4.2.5 Nachfrager von Car-Sharing

Nachfrager von Car-Sharing sind die bei den CSO
registrierten Nutzer, also vor allem Privatpersonen,
aber auch Institutionen wie z. B. Firmen oder
Behdrden. Zahlreiche Studien haben sich mit den
soziobkonomischen Merkmalen der Nutzer, Moti-
vation der Teilnahme, Nutzungsverhalten etc. aus-
einander gesetzt. Eine umfangreiche Ubersicht fin-
det sich beim bcs e. V.2, Die folgenden Aus-
flihrungen zeigen einen Auszug aus der Ubersicht
und fassen die wichtigsten Ergebnisse zusammen.

Ausgewdhlt wurden im Einzelnen die folgenden
Studien:

Dresden (PERNER/SCHONE), Nutzerbefra-
gung, Stichprobenumfang N = 331, Erhebungs-
jahr 1999,

- Schweiz (MUHEIM), Nutzerbefragung, Stichpro-
benumfang N = 690, Erhebungsjahr 1998,

- Koéln (BAUM/PESCH), Nutzerbefragung, Stich-
probenumfang N = 602, Erhebungsjahr 1994,

- Freiburger Umland (HEINRICHS), Nutzerbefra-
gung, Stichprobenumfang N = 62, Erhebungs-
jahr 1994,

Berlin (PETERSEN), Nutzerbefragung, Stichpro-
benumfang N = 254, Erhebungsjahr 1991/92.

Sozio6konomische Merkmale der Nutzer

Tabelle 16 gibt zunéchst einen Uberblick liber die
soziobkonomischen Merkmale von Car-Sharing-
Nutzern. Aufgefiihrt werden fir die o. g. Beispiele
die Merkmale Alter, HaushaltsgréBe, Geschlecht,
Ausbildung, Berufstétigkeit und Einkommen.

51 zum Car-Sharing von DB Rent vgl. ausfihrlich KNIE (2003)
52 vgl. bes e. V. (2001), S. 175-176
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Dresden Schweiz Kéln Freiburger Umland Berlin
Alter Durchschnittsalter 34 Jahre, Altersklasse Altersklasse Durchschnittsalter 35 Durchschnittsalter 34
Altersklasse 26-35 Jahre 31-45 Jahre 26-40 Jahre Jahre, relativ viele Nutzer Jahre, Altersklasse
Uberreprasentiert Uberreprasentiert Uberreprasentiert Uber 43 Jahre 26-40 Jahre
stark Uberrepréasentiert
HaushaltsgroBe | Singles unterreprasentiert, Singles und Paare Durchschnittl. Uberdurchschnittl. Wohngemeinschaften
4 und mehr Personen ohne Kind HaushaltsgroBe HaushaltsgroBe stark
Uberreprasentiert Uberreprasentiert Uberreprasentiert
Geschlecht 67 % Ménner 56 % Méanner 49,3 % Manner 65 % Manner
33 % Frauen 44 % Frauen - 50,7 % Frauen 35 % Frauen
Ausbildung Deutlich Gberdurchschnittlich Uberdurchschnittl. Deutlich Deutlich Deutlich
gebildet, Hochschulab- gebildet (nicht so deutlich Uberdurchschnittlich Uberdurchschnittlich Uberdurchschnittlich
schluss wie in Deutschland) gebildet, gebildet, gebildet,
stark Uberreprésentiert Hochschulabschluss Hochschulabschluss Hochschulabschluss
stark Uberreprésentiert stark Uberreprésentiert stark Uberreprasentiert
Berufstétigkeit Vollzeitberufstétige und Berufstétige Berufstétige Berufstétige
Studenten Uberrepréasentiert Uberreprasentiert - Uberreprasentiert Uberreprasentiert
Einkommen Kleinste und hohere Uberdurchschnittl. Durchschnittliches Durchschnittliches Durchschnittliches
Einkommensklassen Einkommen Einkommen Einkommen Einkommen
Uberreprasentiert
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an bcs e. V. (2001), S. 175-176
Tab. 16: Soziodkonomische Merkmale von Car-Sharing-Nutzern
Dresden Schweiz Kéin Freiburger Umland Berlin
Beitrittsmotiva- Preis Okologie Erganzung zum Unterstitzung der C-ldee
tion (haufigste Fahrzeugvielfalt Okologie OPNV Preis Okologie keine Pflege/
Nennungen Okologie Preis seltene Pkw-Nutzung Preis Verwaltung des Pkw
zuerst) Flexibilitat Wartung/Fahrzeugvielfalt Parkprobleme Wartung/Fahrzeugvielfalt Preis neue Autos
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an bes e. V. (2001), S. 175-176

Tab. 17: Beitrittsmotivation von Car-Sharing-Nutzern

Tabelle 16 zeigt, dass der ,typische” Car-Sharing-
Nutzer der Altersklasse von 30-40 Jahren an-
gehort. Er ist deutlich Uberdurchschnittlich gebil-
det, i. d. R. berufstatig und hat ein durchschnittlich
bis Uberdurchschnittliches Einkommen33. Mannli-
che Nutzer sind bis auf das Beispiel aus dem Frei-
burger Umland stérker vertreten als weibliche®4.
Uber die HaushaltsgréBe lassen sich offensichtlich
keine eindeutigen Angaben machen, da die Ergeb-
nisse der einzelnen Studien sich in diesem Punkt
unterscheiden.

Motive der Mitgliedschaft

Zu den Motiven der Mitgliedschaft machen die zi-
tierten Studien ebenfalls Aussagen. Tabelle 17
zeigt die Ergebnisse.

53 Die weiteren beim bcs e. V. aufgefiihrten Studien dokumen-
tieren eine stérkere Tendenz zum Uberdurchschnittlichen
Einkommen als die hier ausgewahlten Beispiele.

54 Maoglicherweise unterscheidet sich die Nutzerstruktur von
GroBstadten auf der einen und kleinen und mittleren Ge-
meinden auf der anderen Seite. Hierauf wird an anderer Stel-
le zurlickzukommen sein.

55 vgl. z. B. WILKE (2002), S. 610-611
56 vgl. MUHEIM (1998), S. 43-44

Die Tabelle zeigt, dass fur die Car-Sharing-Nutzer
vor allem &kologische und 6konomische Aspekte
bei lhrer Entscheidung fir eine Teilnahme eine
Rolle spielen. Die aktuellste Studie aus Dresden
zeigt aber, dass die 6konomischen Gesichtspunkte
in ihrer Bedeutung zunehmen und die &kologi-
schen Motive zwar immer noch eine wichtige Rolle
spielen, aber nicht mehr so dominierend wie in der
Anfangszeit des Car-Sharings sind. Eine solche
Entwicklung bestétigen auch aktuellere Literatur-
quellen.®5 Weitere Gesichtspunkte bei der Ent-
scheidung fur eine Teilnahme am Car-Sharing sind
die bereits in Kapitel 3.2.2 erwéhnte Flexibilitat bei
der Fahrzeugwahl und die Ubernahme der Pflege
bzw. Wartung der Fahrzeuge durch die CSO.

Beitrittshemmnisse und Kiindigungsgrinde

Auch die Beitrittshemmnisse und Kiindigungsgrin-
de werden in einigen Studien untersucht. MUHEIM
(1998) hat im Rahmen seiner Studie neben der
zuvor genannten Nutzerbefragung 340 potenzielle
Kunden Uber mogliche Nachteile von Car-Sharing
befragt56. Die Ergebnisse werden in Tabelle 18 do-
kumentiert.

Von denjenigen, die zum Car-Sharing generell Vor-
behalte haben (44 %), geben 22 % an, die ausrei-
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Vorbehalte gegenliber Car-Sharing Anteil* an den
Nennungen in %

Mobilitdtsbediirfnisse 11
Angebotdes CarSharng | 44
Bequemlichkeit/Komfort 12
Persénliche Griinde/Image von Car-Sharing 21
‘kéihé"l\'l‘a'c'h{éiylé' b e vestiubustiiubborteie: SO0 INUIRIRPION 8 IR
We|B mcht/kemeAntwort [RTRUTTRUPOPRPORONTN SUPRPPON 9 IR

* Basis: 340 potenzielle Kunden, Mehrfachnennungen mdéglich
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an MUHEIM et al.

(1998), S. 44

Tab. 18: Vorbehalte gegeniliber Car-Sharing (Mehrfachnennun-

gen)

Klndigungsgrund Anteil* der
Befragten in %

Personliche Veranderungen 8T
Kostenargumente 18
Somstiges 7o
Standorte (Anzahl, Lage) 4
Unzulénglichkeiten der SO~~~ | 2
Mangelhafter Fuhrpark (Art, Zustand, Anzahl)| 2
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an KOSS (2002),

S. 101

Tab. 19: Der entscheidende Kindigungsgrund von Car-Sha-
ring-Nutzern

chende Verfligbarkeit zu bezweifeln. 7 % beflirch-
ten, dass die Standortdichte zu klein sei, und 6 %
glauben, die Fahrzeuge nicht kurzfristig genug bu-
chen zu kdénnen. Weitere Problembereiche stellen
die Betriebssicherheit (3 %), mdgliche Schadens-
félle (3 %) und die fehlende Flottenvielfalt (2 %) dar.

Von denjenigen Befragten, die sich bei Komfort
und Bequemlichkeit eingeschrankt sehen (29 %),
empfinden 16 % die Notwendigkeit der Vorauspla-
nung als stérend. 11 % halten ihr eigenes Auto fiir
bequemer, praktischer und flexibler und 3 % sehen
die Gewohnung an unterschiedliche Autotypen als
Nachteil an.

Von denjenigen, die mentale Vorbehalte gegen Car-
Sharing vorbringen (21 %), flhlen sich 5 % in ihrer
personlichen Freiheit eingeschréankt. Fir 5 % ist
Car-Sharing zu kompliziert, 4 % wurden prinzipiell
nie ein Auto teilen und 1 % halten Car-Sharing fir
unvereinbar mit ihrer Weltanschauung. SchlieBlich
sehen 8 % Uberhaupt keine Nachteile beim Car-
Sharing.

Zu mehreren Fragekomplexen befragte KOSS
(2002) 144 ehemalige Car-Sharing-Nutzer, von de-
nen 124 die Frage nach dem entscheidenden Kiin-
digungsgrund beantworteten>? (Tabelle 19).

Mit Abstand wichtigster Kiindigungsgrund sind die
spersonlichen Verdnderungen®, unter die i. d. R. ein
Wohnort- und/oder Arbeitsplatzwechsel fallen. Zu
den Griinden ,Kostenargumente“ und ,,.Sonstiges”
macht KOSS leider keine konkreten Angaben.

4.2.6 Anbieter im Autovermietgeschaft

Das herkémmliche Autovermietgeschéft betreiben
neben den reinen Autovermietern auch zahlreiche
Tankstellen oder z. B. der Allgemeine Deutsche Au-
tomobilclub (ADAC).58 Auch in vielen Autohdusern
sind Fahrzeuge zu mieten. Flachendeckende Ver-
mietungen Uber Autohduser betreiben Opel Rent
und die Euromobil-Gruppe (VW, Audi, Seat,
Skoda).

Die Branchenstruktur der Autovermieter wird von
den vier Unternehmen Sixt, Europcar, Avis und
Hertz dominiert. Diese sind mit rund 64 % am Ge-
samtumsatz in Deutschland beteiligt. Weitere be-
kannte Vermieter sind CC Raule®9, National/ Alamo
und Budget. Kleinere Autovermieter sind haufig in
Kooperationen organisiert, die Europa Service AG
beispielsweise ist ein Zusammenschluss aus 350
unabhangigen mittelstdndischen Autovermie-
tern.60

Insgesamt ist in der Branche eine Konzentration zu
beobachten. In den letzten acht Jahren mussten
etwa 650 Unternehmen aufgeben. Die groBen
Fahrzeuganbieter bauen ihre Marktanteile aus. An-
ders als die kleinen Vermieter verfligen sie Uber
Stationen im gesamten Bundesgebiet, Uber inter-
nationale Partner und ein umfangreiches Fahr-
zeugangebot. Im Einweg-Markt, insbesondere in
den Bereichen Touristik und Geschaftsreisen, ha-
ben fast nur noch GroBanbieter eine Chance.61

4.2.7 Nachfrager im Autovermietgeschaft

Nach Gruner und Jahr (2002) stellen sich die so-
ziobkonomischen Merkmale von Kunden der Auto-
vermietungen wie folgt dar:62

57 vgl. KOSS (2002), S. 93 ff.

58 Vgl. BURGDOREF (1993), S. 12-13. Auch die eigene Befra-
gung ergab, dass an vielen Tankstellen auch Autos vermie-
tet werden. Darliber hinaus gibt es Kooperationen zwischen
Tankstellen und Autovermietern. Der Anbieter Smartrent
lasst z. B. grundsétzlich seine Fahrzeuge Uber Tankstellen
vermieten.

59 CC Raule ist mittlerweile Konkurs gegangen.

60 vgl. Gruner + Jahr AG (2002), S. 4-7

61 Vgl. ebenda, S. 3
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- Die Altersgruppe der 20-49-J&hrigen ist Uber-
durchschnittlich vertreten.

- Kunden sind hauptséchlich Selbststandige, lei-
tende Angestellte und Freiberufler.

- Das Einkommen der Kunden ist (berdurch-
schnittlich.

- Die Kunden sind tberwiegend mannlich.

Insbesondere bzgl. der Alters- und Einkommens-
struktur sind somit Ahnlichkeiten zur Nachfragesei-
te im Car-Sharing-Markt festzuhalten.

4.3 Zwischenfazit zu Kapitel 3
und 4

Die in den Kapiteln 3 und 4 vorgenommene Analy-
se des Marktes fir Mobilitatsdienstleistungen auf
Basis flexibler Autonutzung hat im Wesentlichen zu
folgenden Erkenntnissen gefuhrt:

- Am Markt fur Mobilitatsdienstleistungen auf
Basis flexibler Autonutzung bestehen verschie-
denartige Angebote. Neben der herkémmlichen
Autovermietung und dem Car-Sharing gibt es
einige Dienstleistungen, die aufgrund ihrer
Merkmale dem Car-Sharing ahnlich sind (Cash-
Car, Kilometerleasing, Car-Pool). Diese sind al-
lerdings derzeit kaum verbreitet, so dass man
nur im Falle des herkémmlichen Car-Sharings
und der Autovermietungen von einem wirkli-
chen Markt sprechen kann.

- Anhand des Vergleiches der Fahrtzwecke konn-
te gezeigt werden, dass in einzelnen Marktseg-
menten eine Konkurrenzbeziehung zwischen
CSO und Autovermietungen besteht. Dies gilt
vor allem flr die tageweise Nutzung von Fahr-
zeugen. Die stundenweise Vermietung wird von
Autovermietungen i. d. R. nicht angeboten.

- Die Nachfragerseite im Car-Sharing-Markt und
im Autovermietgeschéaft weist vor allem bezlg-
lich der Alters- und Einkommensstruktur Ahn-
lichkeiten auf.

- Wie vermutet worden war, ist mit abnehmender
GemeindegréBe auch ein geringeres Angebot
an Mobilitatsdienstleistungen auf Basis flexibler
Autonutzung verbunden. Insbesondere in den

62 Vgl. ebenda, S. 3
63 vigl. COSTEN (2000), S. 1048

Gemeinden mit weniger als 5.000 Einwohnern
sind diese Dienstleistungen kaum noch vorzu-
finden. Die Verbreitung des organisierten Car-
Sharings ist dabei wesentlich geringer als die
von Autovermietungen.

In den folgenden Kapiteln wird nun der Untersu-
chungsgegenstand weiter eingegrenzt. Zu analy-
sieren ist schwerpunktmaBig die Wirtschaftlichkeit
des Car-Sharings in kleinen und mittleren Gemein-
den. Da in einzelnen Marktsegmenten ein Konkur-
renzverhéltnis zwischen Car-Sharing und Autover-
mietungen festgestellt wurde, wird dieses im Rah-
men der Fallstudien in Kapitel 7 als Randbedin-
gung weiterhin berucksichtigt.

5 Die Wirtschaftlichkeit von Car-
Sharing

Im Mittelpunkt dieses Abschnittes steht die Wirt-
schaftlichkeit des Car-Sharing-Betriebs. Anhand
der Erlés- und Kostenstrukturen von CSO-Organi-
sationen soll zunachst aufgezeigt werden, welches
deren wichtigste Bestandteile sind. Nachfolgend
wird untersucht, welchen Einfliissen die Erlés- und
Kostenseite unterworfen sind und welche Aspekte
daruber hinaus bei der Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit einer CSO von Bedeutung sein kénnen.
Unterschieden wird dabei zwischen allgemeinen
sowie flr einen Car-Sharing-Betrieb besonderen
Aspekten.

5.1 Wirtschaftlichkeitsanalyse einer
Car-Sharing-Organisation

5.1.1 Begriffliche Grundlagen

Fir den weiteren Untersuchungsgang ist zunachst
der Begriff der Wirtschaftlichkeit zu klaren. Bei
COSTEN (2000) ist unter diesem Begriff der Quoti-
ent aus Leistung und Kosten zu finden:63

Wirtschaftlichkeit = Leistung/Kosten

Die Leistung entspricht der hergestellten Menge.
Unter der Annahme, dass die Menge vollsténdig
abgesetzt wird, entsprechen die Umsatzerlése
dem Produkt aus Menge und dem Marktpreis, also

Umsatzerlése = Menge x Preis

WOLL (2000) fuhrt als ein Verfahren der Wirtschaft-
lichkeitsrechnung u. a. eine Gewinnvergleichsrech-
nung auf, die den Investitionsgewinn, definiert als
Saldo der durchschnittlichen Kosten und Erlése
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pro Periode, als Entscheidungskriterium determi-
niert:64

Gewinn = Umsatzerl6se — Kosten

Es ist es sinnvoll, die beiden Definitionen miteinan-
der zu verknUpfen und die Wirtschaftlichkeit einer
Unternehmung anhand einer klassischen Gewinn-
rechnung zu analysieren. Im Folgenden wird daher
anhand des Gewinnes die Wirtschaftlichkeit einer
CSO untersucht.

Um die Wirtschaftlichkeit einer Unternehmung zu
verbessern, ist nun zu untersuchen, welche Fakto-
ren die Umsatzerldse auf der einen sowie die Kos-
ten auf der anderen Seite beeinflussen.

5.1.2 Umsatzerlose und Kosten einer Car-
Sharing-Organisation

Wie oben dargestellt, bilden die Umsatzerlése das
Produkt aus Preis und nachgefragter Menge. Der
Preis fur die Dienstleistung Car-Sharing ergibt sich
aus der Tarifstruktur einer CSO, die — wie in Kapitel
3 bereits kurz beschrieben - haufig aus folgenden
Komponenten besteht:

- einer Kaution,

- einer Aufnahmegebdhr,

- den monatlichen Bereitstellungsgebihren,

- den zeitabhéngigen Nutzungsentgelten,

- den kilometerabhangigen Nutzungsentgelten.

Die zeit- und kilometerabhangigen Nutzungsent-
gelte werden im Folgenden als fahrtenabhéngig
bezeichnet, da sie von Dauer und zurtickgelegter
Entfernung abhangig sind.

Wahrend die Kaution der CSO sowohl als Risiko-
absicherung als auch als Darlehen®, also Instru-
ment der Eigenkapitalbeschaffung, dient und bu-
chungstechnisch keinen Erlds darstellt, sollen der
Monatsbeitrag und die zeitabhangigen Nutzungs-
entgelte vor allem die Fixkosten der CSO ab-
decken®6. Die kilometerabhangigen Nutzungsent-
gelte hingegen dienen der Abdeckung der varia-
blen Kosten.

Bei der konkreten Gestaltung der Tarife spielen nun
verschiedene Aspekte eine Rolle:

- Die monatlichen Mitgliedsbeitrdge missen zum
einen weitgehend die Fixkosten decken, durfen
aber nicht zu hoch angesetzt werden, da sonst
beim Vergleich Privat-Pkw/Car-Sharing-Auto

die Entscheidung eines (potenziellen) Nutzers
tendenziell zu Gunsten des Privat-Pkw aus-
fallté” und daher eine Eintrittsbarriere darstellen
wirde.

- Die Struktur der Zeit- bzw. Kilometertarife spie-
gelt sich im Nutzungsverhalten wider. Sind die
Zeitkosten niedrig, steigt zwar die zeitliche Aus-
lastung, es sinkt jedoch die Buchungswahr-
scheinlichkeit fir die anderen Nutzer, da die
Fahrzeuge ,blockiert“ werden. Viele CSO staf-
feln ihre Zeittarife daher nach Tageszeiten, so
dass zu den Zeiten geringerer Inanspruchnah-
me die Tarife entsprechend niedrig liegen und
umgekehrt68.

- Auch die Konkurrenzsituation zu Autovermie-
tungen in einzelnen Marktsegmenten spielt eine
Rolle. Insbesondere im Fernfahrtenbereich sind
diese eine Konkurrenz fir die CSO, so dass
letztere sich auch an den Preisen der Autover-
mieter orientieren sollten.69

Die Kosten setzen sich aus den Fixkosten und den
variablen Kosten zusammen. Im Falle einer CSO
sind die Fixkosten fahrtenunabhéngig, also z. B.
Blro- und Personalkosten. Die variablen Kosten
sind diejenigen, die unmittelbar aus der Fahrzeug-
nutzung entstehen und von der jeweiligen Fahrleis-
tung abhéngig sind.

Anhand zweier konkreter Beispiele wird nachfol-
gend gezeigt, wie sich Erlése und Kosten einer
CSO im Einzelnen zusammensetzten. Es handelt
sich zum einen um das Szenario einer Gewinn- und
Verlustrechnung fiir einen Car-Sharing-Betrieb bei
der Stadtverkehr Detmold, einem Projekt, das letzt-
endlich nicht realisiert wurde. Das zweite Beispiel
stellt eine Deckungsbeitragsrechnung der CSO
Stattauto Berlin aus dem Jahre 1992 dar. Auch
wenn die Gewinn- und Verlustrechnung und die
Deckungsbeitragsrechnung fir unterschiedliche
Zielsetzungen aufgestellt werden, stehen die Un-

64 vgl. WOLL (2000), S. 799
65 Haufig wird ein Uber die Kaution hinausgehendes Darlehen
auch verzinst, z. B. bei Stadtteilauto Munster.

66 |n der Realitat werden haufig jedoch auch Mischkalkulatio-
nen realisiert, so dass es nicht immer zu einer eindeutigen
Zuordnung zwischen Kosten und Erlésen kommt.

67 Vgl. KOSS (2002), S. 133 f.

68 PETERSEN weist jedoch darauf hin, dass die zeitliche Bele-
gungsstruktur mit diesen MaBnahmen kaum beeinflusst
werden kann, vgl. PETERSEN (1995) S. 161.

69 vgl. PETERSEN (1995), S. 161



35

terschiede der Rechnungsabgrenzung, die aus
zeitlichen und kalkulatorischen Griinden durchge-
fihrt werden, dem hier vorgenommenen Vergleich
nicht entgegen. Im Folgenden soll deshalb weiter-
hin von dem Begriffspaar Erlés und Kosten ausge-
gangen werden.

Aus dem Detmolder Szenario ist ersichtlich, dass
sich die fahrtenabh&ngigen Erldse in erster Linie
aus ,Umsatzerlésen aus dem Autovermietgeschaft’
ergeben, an zweiter Stelle folgen die ,Monatsbei-
trage’, weniger bedeutsam sind die ,Benzinkosten-
erstattungen’. Erstere stellen die Erlése aus den
Zeittarifen dar, Letztere die Erlése aus den varia-
blen km-Gebuhren. Insgesamt sind die fahrtenab-
hangigen Erlése deutlich héher als die Erldse aus
den fahrtenunabhéngigen monatlichen Beitrdgen.

Die Erlése aus Aufnahmegebiihren schlieBlich
spielen eine untergeordnete Rolle.

Auf der Kostenseite ist aus der Detmolder Rech-
nung ersichtlich, dass tber sdmtliche betrachtete
Perioden hinweg die Personalkosten (Lohne und
Gehalter) an erster Stelle stehen, gefolgt von den
Kosten fUr die Buchungszentrale, hier bezeichnet
als Aufwand flir das sog. Backoffice, einer extern
eingekauften Leistung, die auch die Fakturierung
beinhaltet’0. Darauf folgen die Kfz-Kosten (,Kfz-
Leasing’), die (kilometerabhdngigen) Benzinkosten,
die Blrokosten sowie Marketingkosten, die aller-
dings in der Startphase eine héhere Bedeutung
haben.

70 vgl. CHOICE (2001), S. 76

Gewinn- und Verlustrechung 2001 bis 2006 (in DM)

4. Benzinkostenerstattung

Guv 1. Gi. 2. Gi. 3. Gi. 4.Gj. 5. Gj.
Umsatzerlése 90.951 258.541 381.549 521.366 589.410
1. Autovermietung 164.938 236.983 337.669 364.412

Materialaufwand

1. Aufwendungen fur RHB

Stellplatzmieten

Personalaufwand (ArbGBrutto) 117.569 126.533 132.860 144.607 151.837
1. Léhne und Gehalter (incl. Sozialabgaben) 117.569 126.533 132.860 144.607 151.837
Abschreibungen 14.333 15.208 15.583 2.625 2.000
1. Blroeinrichtung, Hardware ]l Phsea
2Software | 2,000
3. Tresore 1.000
sonstige betriebliche Aufwendungen 202.503
21684 |
_.850 0o
...... 10000 N ol
14500 4 14500 | 14500 | 14500 1 14.500
52800 | 52.800 | 52800 | 52.800 | 52.800
STLE . B 1985 | 2557 | 3249 | 8.974
1.302 2.419 3.197 4.061 4.968
8. Stattauto backoffice/Zentrale Dienste 36.175 67.200 88.800 112.800 138.000
Ergebnis der gewohnlichen Geschéftstatigkeit -258.630 -100.077 -41.595 45.355 50.812
Jahresiliberschuss/Jahresfehlbetrag -258.630 -100.077 -41.595 45.355 50.812

Quelle: CHOICE (2001), S. 86

Tab. 20: Gewinn- und Verlustrechnung — car sharing Detmold plus, 1. bis 5. Geschéftsjahr
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Bei Stattauto Berlin stehen ebenfalls die fahrtenab-
hangigen Erldse an erster Stelle. Eine Unterschei-
dung in kilometer- und zeitabhangige Erldése wie in
Detmold ist mit Hilfe der vorliegenden Daten nicht
mdglich. Die Erlése aus Monatsbeitrdgen spielen
eine wesentlich geringere Rolle als in Detmold.

Bei Stattauto Berlin bilden die Kfz-Kosten, vor
allem Abschreibungen und Autoversicherung, den
groBten Kostenblock. Im Gegensatz zu Detmold
folgen die Personalkosten erst an zweiter Stelle.
Grund hierflr ist die Tatsache, dass sich Stattauto
Berlin 1992 noch in der Griindungsphase befand

Anzahl Autos (durchschnittlich) 53,67 Summe AutoGESAMTaufwand 502.889,85
Anzahl Kunden (durchschnittlich) 716,25 AutoGESAMTaufwand/Auto 9.370,47
Anzahl Stationen (durchschnittlich) 12,5
Verhéltnis Mitglieder/Autos 13,3 Deckungsbeitrag Il 332.979,05
Auslastung/Tag/Auto 49,25 %
Kundeneinlagen (durchschnittlich) 550.000,00
Anschaffungswert Autos 922.138,80 Aufwendungen NICHT fir Autos
Lfd. Autofinanzierung durch Banken 372.138,80 Aufwendungen flir Nachbarschaften
Autofinanzierungsquote durch Mitglieder 59,64 % Autochef 38.640,60
Afa. Tresore, Schlissel, etc. 8.135,96
Summe Aufwendungen flr Nachbarschaften 46.776,56
Ertrage Aufwendungen flr die Zentrale
Ertrage aus Aufnahmegebuhr 33.552,63 Buchungszentrale 19.320,30
Ertrédge aus Mitgliedsbeitragen 67.855,26 Anzahl Beschaftigte 3,00
Ertrédge aus Schadensféllen 32.397,12 Personalaufwand 91.000,00
Ertrage aus Beratung 8.048,25 Buromiete 12.000,00
Fahrtenunabéngige Ertrage 141.853,27 Buroaufwand 35.184,21
Fahrtenunabéngige Ertrage 694.015,63 Abschreibung Buroausstattung 2.631,58
Fahrtenunabéngige Ertrage 12.745,66 Abschreibung technische Ausstattung 8.289,47
Gesamtertrage 835.868,89 Zinsen auf Forderungen 10.410,23
Gesamtertrage/Auto 15.574,94 Zinsen (NICHT Autos) 7.372,81
Fahrtenabhangige/Gesamt 83,03 % Kommunikation 16.947,63
Fahrtenunabhangige/Gesamt 16,97 % Beratung 6.440,10
Sonstiger Aufwand 17.173,60
Summe Aufwendungen fir die Zentrale 226.769,94
Aufwendungen fir Autos
AutoFAHRTaufwand
Benzin 41.442,04 SUMME NICHTautoaufwand 273.546,50
Ersatzzteile, Zubehor, Zulassung 16.947,63 NICHTautoaufwand/Auto 5.097,06
Reparaturen 37.661,40 NICHTauto/GESAMTaufwand 0,35
SUMME AutoFAHRTaufwand 96.051,08
AutoFAHRTaufwand/Auto 1.789,74
GESAMTaufwand 776,436,35
Deckungsbeitrag | 739.817,81 GESAMTaufwand/Auto 14,467,53
AutoSTANDaufwand
Autoversicherung 129.588,50 Uberschuss 59,432,55
Kfz-Steuer fir Ford T 2.400,00 Uberschuss/Auto 1,107,42
Abschreibungen Kfz 179.959,58
Kalk. Abschreibungen Kfz 36.471,81
Zinsen (Autokauf) 45.538,69
Miete Stellplatze 12.880,20
SUMME AutoSTANDaufwand 406.838,77
AutoSTANDaufwand/Auto 7.580,73
Quelle: PETERSEN (1995), S. 240 f.

Tab. 21: Deckungsbeitragsrechnung 1992, Stattauto Berlin (in DM)
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und die Geschéftsfihrer mit marktuntblichen
Gehaltern kalkulierten?1.

Es folgen die Birokosten (Blromiete, Biroaufwand
und Abschreibung der Blroausstattung) und die
Benzinkosten. Die Angaben zur Héhe der Benzin-
kosten erscheinen allerdings erstaunlich gering”2.
Erst dann folgen die Kosten flir die Buchungszen-
trale, die bei Stattauto Berlin von einer Taxizentrale
Ubernommen wurde. Diese leistet im Vergleich zu
Detmold allerdings nicht die Fakturierung. Insofern
ist diesbeziiglich kein unmittelbarer Vergleich mdg-
lich.

Auch wenn ein Vergleich der Erlés- und Kosten-
strukturen der beiden Unternehmen nur bedingt
mdglich ist, lasst sich gleichwohl an dieser Stelle
festhalten, dass sich sowohl die Erlos- als auch die
Kostenstrukturen in einigen Punkten sehr unter-
schiedlich darstellen. Es ist also davon auszuge-
hen, dass die Erlés- und Kostenstruktur einer CSO
von verschiedenen Rahmenbedingungen wie z. B.
der GroBe des Unternehmens und dem Professio-
nalisierungsgrad abhangt.

5.2 Alilgemeine Aspekte

5.2.1 Rahmenbedingungen

Neben den allgemeinen verkehrspolitischen Rah-
menbedingungen, z. B. der steuerlichen und der
Abgabenbelastung des motorisierten Individualver-
kehrs, werden in der Literatur hdufig Rahmenbe-
dingungen genannt, die Einfluss auf die Akzeptanz
von Car-Sharing und somit auf die Wirtschaftlich-
keit von Car-Sharing haben. Eine wesentliche Rolle
spielen dabei die sozio-6konomische Struktur, die
Siedlungsstruktur sowie die Qualitat des OPNV in
einer Gemeinde.

In Kapitel 4.2.5 wurde gezeigt, dass die soziodko-
nomischen Merkmale der Car-Sharing-Nutzer be-
stimmte Auspragungen besitzen. Es zeigte sich,
dass insbesondere das Bildungsniveau der Nutzer
weit Uber dem Durchschnitt liegt und auch das ver-
flgbare Haushaltseinkommen Uberdurchschnittlich
ist. Letzterer Punkt und die Tatsache, dass die Nut-
zer ein hohes Umweltbewusstsein aufweisen,
macht deutlich, dass sich die Car-Sharing-Nutzer
ein eigenes Fahrzeug leisten kdnnten, dieses aber
aus bestimmten Erwégungen heraus nicht tun. Ob-
wohl in den letzten Jahren eine zunehmende Aus-
weitung auf andere Bevoélkerungsgruppen zu be-
obachten ist”3, kann die Gruppe mit den beschrie-
benen Merkmalen auch als Pioniergruppe bezeich-

net werden. Zumindest fir den Aufbau eines Car-
Sharing-Betriebes erscheint folglich das Vorhan-
densein dieser Klientel als hilfreich. Da davon aus-
zugehen ist, dass die soziobkonomischen Struktu-
ren der Gemeinden unterschiedlich sind, unter-
scheiden sich auch die Rahmenbedingungen fir
Car-Sharing.

Verschiedene Befragungen zeigen, dass die Ndhe
des Wohnortes zum Standort der Fahrzeuge fir
Car-Sharing-Interessenten ein entscheidendes Kri-
terium fir die Teilnahme ist”4. In Gebieten hoher
baulicher Dichte ist folglich die Wahrscheinlichkeit
héher, dass sich eine entsprechende Anzahl an
Nutzern finden wird. Aus diesem Grund hat die
Siedlungsstruktur einen Einfluss auf die Wirtschaft-
lichkeit von Car-Sharing, da hierflr eine Mindest-
anzahl an Nutzern erforderlich ist.

Weiterhin wird in der Literatur haufig die These ver-
treten, dass eine hohe Qualitit des OPNV eine Vo-
raussetzung fir ein funktionierendes Car-Sharing
sei. Argumentiert wird, dass weder der OPNV noch
das Car-Sharing fUr sich alleine eine vollwertige
Konkurrenz zum Privatfahrzug darstellen, sondern
vielmehr die Kombination der beiden. Da im Ver-
gleich zum Privat-Pkw die Nutzung eines Car-Sha-
ring-Fahrzeuges nur bis zu einer bestimmten Kilo-
meterleistung lohnend sei”®, missen die taglich
zurlickzulegenden Wege, also vor allem der Weg
zum Arbeitsplatz, auch ohne Pkw bequem zurlck-
zulegen sein. Dies sei nur dort der Fall, wo der
OPNV gut ausgebaut sei’®.

Das oben Gesagte gilt jedoch nur unter Einschran-
kungen. Untersucht man ndmlich die Marktdurch-
dringung und setzt die Nutzerzahlen von CSO mit
den Einwohnerzahlen der Gemeinden ins Verhalt-
nis, so zeigt sich z. B., dass GroBstadte wie Berlin

71 vgl. KOSS (2002), S. 129
72 ygl. KOSS (2002), S. 122
73 Vgl z. B. MUHEIM et al. (1998), S. 50

74 Vgl. z. B. PESCH (1996), S. 72. Die Anforderung ,woh-
nungsnaher Standort” wird hier sowohl bei Pkw-Besitzern
als auch bei Nicht-Pkw-Besitzern als mit deutlichem Ab-
stand wichtigstes Kriterium fur die Teilnahme am Car-
Sharing angegeben.

75 Erst ab einer bestimmten Kilometerleistung ,lohnt“ sich der
hohe Fixkostenaufwand fur ein eigenes Fahrzeug und die
durchschnittlichen Kosten pro gefahrenem Kilometer werden
geringer als beim Car-Sharing, vgl. dazu auch Kapitel 3.2.2.

76 vgl. z. B. ZOU (1999), S. 141. Auch die im Rahmen der Fall-
studien gefiihrten Expertengesprache ergaben ein &hnliches
Meinungsbild.
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- mit einem sehr gut ausgebauten OPNV - keines-
wegs an der Spitze stehen??. Ein flichendecken-
der, hochwertiger OPNV kénnte somit auch in Kon-
kurrenz zum Car-Sharing stehen und sich daher auf
die Nutzerzahlen auswirken?8,

Zu den Rahmenbedingungen gehdrt auch die Kon-
kurrenzsituation. In Abschnitt 3.5 wurde gezeigt,
dass Autovermietungen in einzelnen Marktseg-
menten eine Konkurrenz zum Car-Sharing darstel-
len. Dies wirde bedeuten, dass das Vorhandensein
von Autovermietern einen Einfluss auf die Erléssi-
tuation hétte, da sich eine CSO zumindest ein be-
stimmtes Marktsegment mit diesen teilen misste.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die ge-
nannten Rahmenbedingungen sich auf die Nutzer-
zahlen und infolgedessen auf die Ertragssituation
einer CSO auswirken.

5.2.2 UnternehmensgréBe und Kostenvorteile

Mit wachsender UnternehmensgrdBe entstehen flir
Betriebe haufig Kostenvorteile. Die wichtigsten
werden im Folgenden aufgefihrt.

GroBenvorteile

Von GroéBenvorteilen, auch ,,economies of scale”
genannt, spricht man in der mikrokonomischen
Theorie, wenn mit wachsender BetriebsgroBe die
Produktionskosten langsamer wachsen als die
Ausbringungsmenge, wenn also die Stickkosten
mit wachsender BetriebsgroBe sinken. Ursache
von GroBenvorteilen kénnen z. B. sein:

- Mindesteinsatzmengen bei den Produktionsfak-
toren: In der Realitat sind haufig bestimmte Min-
desteinsatzmengen fiir die Produktion von Gu-
tern erforderlich. Bei erhdhter Ausbringungs-
menge verringern sich die Fixkosten je produ-
zierter Einheit (Fixkostendegression)’9. Beispiel:
Verwaltungskosten einer CSO.

- Stochastische GréBenersparnisse: Mit anstei-
gender BetriebsgroBe ist es leichter, zufallsbe-
dingte Ereignisse zu kalkulieren80. Beispiel:
Ausfédlle von Fahrzeugen, die in groBen Fuhr-
parks leichter kompensiert werden kénnen.

- Lernkurveneffekt: Bei vielen Gltern fallen die
Stlickkosten im Zeitverlauf, da sich in der Pro-
duktion eine gewisse Routine einstellen kann
und kein zusatzliches Know-how erworben wer-
den muss8l. Auch fiir CSO kdnnte ein solcher
Lernkurveneffekt von Bedeutung sein.

Auch in anderen Unternehmensbereichen, wie z. B.
beim Einkauf, kbnnen GréBenvorteile zu Kosten-
vorteilen fuhren, da z. B. bei Abnahme gréBerer
Mengen haufig Rabatte gewéahrt werden.

Verbundvorteile

Verbundvorteile (,economies of scope®) bezeich-
nen Kostenvorteile durch die Produktion mehrerer
Guter durch einen Betrieb bzw. Unternehmen. Sol-
che Vorteile kénnen z. B. bedingt sein durch:

- Nicht ausgelastete Anlagen bzw. Kapazitéaten,
welche fir die Produktion verschiedener Guter
genutzt werden kdnnen82, Ein Beispiel wire die
Car-Sharing-Beratung durch eine nicht ausge-
lastete Beraterin eines Verkehrsunternehmens.

- Portofolioeffekte bei Forschung und Entwick-
lung. Die Entwicklung von neuen Produkten ist
i. d. R. mit Risiken verbunden. Insbesondere ist
nicht sicher, inwiefern ein Produkt technisch
machbar ist und ob es vom Markt angenommen
wird. Ein Mehrprodukt-Unternehmen kann sol-
che Risiken durch gleichzeitige Produktion ver-
schiedenartiger Produkte quasi ,auf mehrere
Schultern® verteilen (Portfolioeffekt)83. Ein Bei-
spiel aus dem Car-Sharing-Bereich wére die
Vermarktung eines kombinierten Car-Sharing-/
OPNV-Abonnements.

Die Praxis zeigt, dass CSO héaufig bestrebt sind,
Kooperationen mit anderen Organisationen, insbe-
sondere auch mit Verkehrsunternehmen, einzuge-
hen84. Dies liegt zum einen am Selbstverstandnis
der CSO, da das Car-Sharing als Ergédnzung zum
OV gesehen wird. Zum anderen erhoffen sich die
CSO auf der Erlosseite Einnahmesteigerungen auf-
grund erhéhter Nutzerzahlen, auf der Kostenseite
die Nutzung der genannten Verbundvorteile, wie

77 Berlin hat beispielsweise 13 Fahrtberechtigte pro 10.000
Einwohner, Bad Boll 62. Eigene Berechnung auf Grundlage
von Daten des bcs e. V., vgl. in einem anderen Zusammen-
hang aber auch z. B. HERBST (2001a), S. 16

78 Existiert beispielsweise — wie in Berlin — eine flachendecken-
des Angebot an Nachtverbindungen, so verliert Car-Sharing
in nachfrageschwachen Zeiten wie den Nachtstunden seine
Komplementérfunktion.

79 vgl. FRITSCH/WEIN/EWERS (1999), S. 179 f.

80 vgl. ebenda, S. 180

81 Vgl. ebenda

82 vgl. FRITSCH/WEIN/EWERS (1999), S. 187

83 Ependa

84 vg. dazu ausfiihrlich FREUDENAU/KANAFA (2000), S. 8 ff.
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z. B. in den Bereichen Marketing, Absatz etc. Auf
diese Weise lassen sich z. B. auch Einsparungen
im Personalbereich realisieren.

Kooperationen bieten sich theoretisch auch mit
Autovermietern an. Dies liegt erstens daran, dass
sich die Dienstleistungen Car-Sharing und Autover-
mietung &hnlich sind. Zweitens sind die wochen-
tagsbezogenen Auslastungsgrade von Autover-
mietern komplementér zu denen von CSO85 | da
die Fahrzeuge von Autovermietungen vor allem
wochentags, die Car-Sharing-Fahrzeuge eher am
Wochenende ihre Auslastungsspitzen haben86,
Grund dafur ist, dass die Fahrzeuge von Autover-
mietern eher fir geschéftliche Zwecke und als Un-
fallersatzwagen genutzt werden®’. Die Fahrzeuge
von CSO hingegen werden vor allem fiir Freizeit-
fahrten am Wochenende genutzt (vgl. ausfiihrlich
Kapitel 5.3.1 und 3.2.2).

Finanzierungsvorteile

Finanzierungsvorteile entstehen fiir groBe Firmen,
weil diese i. d. R. sowohl leichter als auch zu bes-
seren Konditionen Kredite bekommen als kleine
Unternehmen. Aus Sicht der Banken hat dies im
Wesentlichen den Grund, dass das Rlickzahlungs-
risiko kleiner ist.88

5.3 Car-Sharing-spezifische Aspekte

Aus ihrer Entstehungsgeschichte heraus sind CSO
nicht zum Zwecke der Gewinnerzielung, sondern
eher aus einer 6kologischen Motivation heraus ent-
standen89. Hieraus und aufgrund bestimmter be-
trieblicher Eigenschaften des Car-Sharings erge-
ben sich einige besondere betriebswirtschaftliche
Probleme flir CSO, die im Folgenden beschrieben
werden.

5.3.1 Auslastung vs. Buchungswahrscheinlich-
keit

Ein typisches Problem fir CSO stellt die ungleich-
maBige Auslastung der Fahrzeuge dar. Dies betrifft

85 Vgl. zu den Auslastungsgraden von Car-Sharing-Fahrzeu-
gen ausflhrlicher Kapitel 5.3.1

86 vgl. z. B. DIEZ/REINDL (2001), S. 70
87 Vgl. Gruner + Jahr AG (2002), S. 2
88 vgl. BABELER (1999), S. 230

89 vgl. z. B. KOSS (2002), S. 139

90 vgl. PETERSEN (1995), S. 150

91 vgl. KOSS (2002), S. 142

sowohl die tageszeitliche als auch die wdchentli-
che sowie die jahreszeitliche Auslastung. Bzgl. der
Auslastung nach Tageszeiten sind Spitzen insbe-
sondere in den Nachmittagsstunden zu verzeich-
nen (vgl. Bild 5). Die Begriindung hierfir liegt ver-
mutlich in Eink&ufen, die wochentags eher in den
Nachmittagsstunden und samstags bereits vormit-
tags durchgefiihrt werden. Fir die hohe Wochen-
endauslastung sorgen zusatzlich Besuche und
Ausfliige®0.

Betrachtet man die Auslastung an den verschiede-
nen Wochentagen, so zeigt sich im Wochenverlauf
ein kontinuierlicher Anstieg bis zur héchsten Aus-
lastung an Sonntagen (vgl. Bild 6). Die Begriindung
hierflr liegt in den typischen Fahrtzwecken von
Car-Sharing-Nutzern. Verschiedene Befragungen
haben die Fahrtzwecke analysiert, so z. B. KOSS
(2002) im Rahmen einer Befragung ehemaliger Nut-
zer verschiedener CSO. Dabei wurden u. a. Frei-
zeitbeschaftigungen/Kurzbesuche (59 % der Be-
fragten), Wochenendreisen (20 %) und Urlaubs-
fahrten (15 %) als haufigster Fahrtzweck angege-
ben®1,
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Bild 5: Auslastung der Stattautos nach Tageszeiten in Prozent
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Bild 6: Auslastung der Stattautos nach Wochentagen in Prozent
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Insbesondere der Urlaub als Fahrtbegrindung be-
wirkt die Auslastungsschwankungen in der Jahres-
Ubersicht. Hier liegen die Spitzen in den Ferienzei-
ten, vor allem in den Sommerferien. Dies verdeut-
licht auch Bild 7.

Losungsmdglichkeiten fir das beschriebene Pro-
blem kdnnen zum einen in einer vermehrten Akqui-
sition von gewerblichen Kunden liegen, da diese
die Fahrzeug eher wahrend der Arbeitszeiten, also
montags bis freitags tagstber, nutzen. Eine weitere
Mdglichkeit wére eine zeitliche Preisdifferenzie-
rung, d. h. héhere Zeittarife in den Spitzenzeiten
und entsprechend niedrigere in den Schwachlast-
zeiten.92

Neben der ungleichen Auslastung an sich existiert
fur die CSO ein weiteres Problem, ndmlich das
Streben nach einer mdglichst hohen Auslastung
auf der einen und einer hohen Buchungswahr-
scheinlichkeit fur den Nutzer auf der anderen
Seite93. Eine hohere Auslastung wiirde zwar kurz-
fristig die Wirtschaftlichkeit erhéhen, langfristig
aber aufgrund der geringeren Wahrschein-
lichkeit der Fahrzeugzuteilung zum Verlust von
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Quelle: PETERSEN (1995), S. 152

Bild 7: Normauslastung der Stattautos nach Monaten in Pro-
zent

92 Dagegen spricht aber der Wunsch der CSO, mdoglichst ein-
fache und verstéandliche Tarife anzubieten, da das Car-Sha-
ring ohnehin schon ein komplexes Produkt sei. Dies wurde
aus den im Rahmen der Fallstudien gefuhrten Expertenge-
spréche deutlich.

93 Die CSO streben im Allgemeinen eine Buchungswahr-
scheinlichkeit von etwa 90 % an, vgl. z. B. KREMER (1997),
S. 27. Eine ausfihrliche Darstellung findet sich bei ZOU
(1999), S. 189.

94 vigl. ZOU (1999), S. 185 ff.

95 Vgl. PETERSEN (1995), S. 155; ZOU (1999), S. 188

96 Dieses Verhalten wurde auch in den meisten Expertenge-
sprachen bestatigt.

Nutzern und zu Schwierigkeiten bei der Ver-
marktung des Car-Sharings filhren. Im umgekehr-
ten Fall wirde sich die Wirtschaftlichkeit ver-
schlechtern. Aufgabe der CSO ist es daher, ein
Optimum zwischen den genannten Aspekten zu
finden.

5.3.2 Disposition der Fahrzeuge

Eingehend beschéftigt sich die Literatur mit der
Disposition der Fahrzeuge. Daraus abgeleitet wird
die Frage, welche Mindestzahl an Nutzern, Anzahl
an Nutzern pro Fahrzeug, Anzahl an Fahrzeugen,
Anzahl und Lage der Fahrzeugstationen fir CSO
als RichtgréBen dienen sollten. Sehr ausfihrlich
behandelt ZOU (1999) diese Thematik94. Im Fol-
genden sollen die wichtigsten KenngréBen erlau-
tert und diskutiert werden.

Anzahl der Nutzer

Es ist einleuchtend, dass flir den wirtschaftlichen
Betrieb einer CSO eine entsprechende Anzahl an
Nutzern vorhanden sein muss. Als RichtgréBe fir
das Nutzer-Fahrzeug-Verhéltnis werden in der Lite-
ratur 15-20 Nutzer angegeben®>, ein grober Wert,
zu dessen Einordnung noch folgende Uberlegun-
gen berlicksichtigt werden sollten:

- Zum Ersten kann diese Zahl je nach Organisati-
onsform und BetriebsgréBe variieren, da z. B.
ein ehrenamtlich geflihrter Verein i. d. R. im Ver-
gleich zu einer GmbH oder AG mit entlohnten
Mitarbeitern nur geringe Personalkosten de-
cken muss. Tendenziell dirfte ein Verein daher
mit weniger Nutzern auskommen.

- Zum Zweiten bewirkt der so genannte Lernef-
fekt96, dass Car-Sharing-Nutzer im Zeitablauf
ihre Fahrten Uberlegter planen und vermehrt auf
den OPNV, das Fahrrad oder die FiiBe zuriick-
greifen. Um die Fahrzeugauslastung konstant
zu halten, muss die CSO daher Nutzer hinzuge-
winnen. Erst nach einem gewissen Zeitraum
durfte sich das Nutzungsverhalten eines Teil-
nehmers stabilisieren.

- Nicht zuletzt kann das Nutzungsverhalten der
Kunden sehr unterschiedlich sein. Im Extrem-
fall kann dies bedeuten, dass beispielsweise
drei oder vier Familien bereits flr eine befriedi-
gende Auslastung sorgen koénnen, wahrend
z. B. 25 sporadische Nutzer dies nicht gewéahr-
leisten.
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Anzahl der Fahrzeuge

Um eine Zuteilungswahrscheinlichkeit von 90 % zu
erreichen, sind etwa 3-5 Fahrzeuge pro Station er-
forderlich®7. Plausibel erscheint, dass bei einer
Station mit nur einem Fahrzeug die Wahrschein-
lichkeit der Fahrzeugzuteilung bereits deutlich
sinkt, ein Problem, das im n&chsten Kapitel aus-
fuhrlicher dargelegt wird.

Dichte der Stationen98

Die Verteilung der Fahrzeuge innerhalb des Stadt-
gebietes kann auf zweierlei Weise erfolgen. Das
zentrale Standortkonzept sieht GroBstationen mit i.
d. R. mehr als 15 Fahrzeugen vor. Vorteil aus Be-
treibersicht die Realisierung von Skaleneffekten, da
z. B. eine Station mit einem Tresor flr finf Fahr-
zeuge gunstiger in der Unterhaltung ist als funf Tre-
sore an finf Stationen mit jeweils einem Fahrzeug.
Aus Nutzersicht ist das Konzept allerdings wenig
attraktiv, da es aufgrund der gréBeren Entfernun-
gen zwischen Wohnung und Standort zeitaufwan-
dig und somit kostensteigernd ist.

Nach dem dezentralen Standortkonzept sollten
nach ZOU (1999) pro Station 3-5 Fahrzeuge®® be-
reitgestellt werden. Bei Errechnung dieses Wertes
wird von einer Buchungswahrscheinlichkeit von
90 %, zwischen 50 und 100 Nutzern und einer Nut-
zerzahl von 15-20 pro Fahrzeug ausgegangen. Das
Konzept ist nutzerfreundlich, aber aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht als problematischer als das zen-
trale Standortkonzept einzuschétzen.

5.3.3 Typische Entwicklung einer Car-Sharing-
Organisation

Insbesondere beim Vergleich von der Schweizer
CSO Mobility mit dem deutschen Car-Sharing-
Markt wird regelmaBig auf die hohe Professionalitéat
von Mobility als Erfolgsgrund hingewiesen, eine
Ansicht, die in Deutschland teilweise kontrovers
diskutiert wird190, Neben der Tatsache, dass eine
Abhangigkeit des Unternehmenserfolges von der
Professionalitat einer CSO fiur Deutschland kaum
zu belegen ist101, ist in diesem Zusammenhang der
Begriff der Professionalitat nicht hinreichend ge-
klart. Die Verfasser gehen davon aus, dass darun-
ter — im Gegensatz zur ehrenamtlichen Tatigkeit —
die Entlohnungsform der Mitarbeiter zu verstehen
ist und nicht eine Wertung des Erfolges einer Tétig-
keit. AuBerdem sind bezahlte Mitarbeiter i. d. R. in
Vollzeit tatig, wahrend dies bei den Ehrenamtlichen
in den seltensten Féllen der Fall sein dirfte.

Bei der Status-quo-Betrachtung einer CSO scheint
ein grundsétzliches Problem zunachst nicht er-
kennbar. Betrachtet man jedoch die typischen Ent-
wicklungsphasen einer CSO, so wird eine Konflikt-
situation in zwei bestimmten unternehmerischen
Phasen deutlich. Die erste kritische Phase ist (bei
kleinen Organisationen) diejenige der Anschaffung
des zweiten Fahrzeuges'92. Ab einer bestimmten
Nutzerzahl ist die Auslastung des ersten Fahrzeu-
ges so hoch, dass Buchungswiinsche haufig nicht
erfullt werden kédnnen. Fir den wirtschaftlichen Be-
trieb eines zweiten Fahrzeuges ist die Nutzerzahl
jedoch noch zu niedrig und die Anschaffung eines
weiteren Fahrzeuges stellt fir die Organisation
einen erheblichen Kraftakt dar. Er bedeutet de
facto die Verdoppelung der Kapazitaten.

Die zweite kritische Phase ist die Ubergangsphase
von der Ehrenamtlichkeit in die Professionalitat.
HERBST zitiert dazu aus einem eigenen Vortrag:103

»--. Die Entwicklung einer CSO verlauft klassischer-
weise nach einem Muster, das sich in vier Phasen
gliedern lasst. Fast alle deutschen CSO konstitu-
ieren sich in der Startphase als Verein und organi-
sieren Car-Sharing im Sinne einer Solidargemein-
schaft auf ehrenamtlicher Basis. Bei 6 bis 10 Kfz ist
jene ProjektgroBe erreicht, bei der einerseits eine
reine ehrenamtliche Betriebsorganisation auf Dauer
nicht mehr mdglich erscheint, die Unternehmung
aber andererseits noch keine ausreichenden Lohn-
stiickkosten erwirtschaftet, um einen professionel-
len Betrieb zu gewéhrleisten. Die CSO durch-
schreitet das so genannte ,Tal der Tranen", jene
Ubergangsphase bis zum Erreichen der Betriebs-
groBe (ca. 15 Pkw), die sie in die Lage versetzt die
anfallende Arbeit zu bezahlen. In der Konsolidie-
rungsphase, in der die CSO Ublicherweise weiter
wéchst, beginnt der Abbau der zuvor kumulierten

97 vgl. ZOU (1999), S. 187

98 vgl. dazu ZOU (1999), S. 184

99 |n der Praxis wird teilweise nur ein Fahrzeug pro Station
aufgestellt, z. B. bei teilAuto Tubingen.

100 vg|. TOPP (2001) oder HERBST (2001a). Auch die im Rah-
men der Fallbeispiele gefiihrten Expertengesprache erga-
ben zu diesem Thema kein einheitliches Meinungsbild.

101yg1. z. B. HERBST in TOPP (2001), S. 14

102 per Hinweis zu diesem Problem stammt von Herrn Klaus
BREINDL, Vorstandsmitglied der Vaterstettener Autoteiler
e. V., der dieses auf dem im Rahmen dieses Projektes

durchgefiihrten Workshops am 14. Oktober 2003 in Bonn
erlauterte.

103 vgl. HERBST (2001b), S. 1



42

Verlustvortrage. Spatestens wenn dieser Prozess
abgeschlossen ist, &ndern viele CSO ihre Betriebs-
form und firmieren meist in eine Kapitalgesellschaft
um. Es beginnt die unternehmerische Phase, in
der eine Neuorientierung der CSO stattfindet. Aus
dem ,Solidarprojekt® wird ein ,Mobilitatsdienst-
leister”...."

Weiterhin merkt er hierzu an:

»Vielfach reicht das ehrenamtliche Engagement der
Start- und Ubergangsphase nicht aus bzw. halt
nicht lange genug an. Es verpufft und die CSO hat
ein strukturelles Problem. Das Car-Sharing kann ei-
nerseits ehrenamtlich nicht weitergefiihrt werden
und andererseits — was noch viel schlimmer ist —
nicht auf einen Level gebracht werden, der haupt-
amtliches Arbeiten ermdglicht. Dabei ist es uner-
heblich, ob es sich um einen Verein oder ein Unter-
nehmen handelt104 .«

Die Frage, ob eine CSO ehrenamtlich oder profes-
sionell organisiert werden sollte, stellt sich folglich
insbesondere in der oben beschriebenen zweiten
Phase, der Ubergangsphase.

Auf die Wirtschaftlichkeit einer CSO diirfe der Pro-
fessionalisierungsgrad ambivalent wirken. Ehren-
amtliche Arbeit reduziert die Personalkosten, fuhrt
aber zu geringeren Nutzerzahlen und Erlésen. Dies
gilt allein schon aufgrund der Tatsache, dass Eh-
renamtliche i. d. R. wesentlich weniger Arbeits-
stunden ableisten als Vollzeitangestellte. Eine be-
zahlte Vollzeitstelle fihrt zwar zu héheren Personal-
kosten, aber auch zu hdheren Nutzerzahlen und
damit Erlésen. H&ufig werden allerdings auch
Mischformen praktiziert. Die Mitarbeiter erhalten
dann sog. Aufwandsentschadigungen, die aller-
dings nicht marktiiblichen Gehaltern entsprechen.

6 Wirtschaftlichkeitsvergleich
von Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden sowie in
GroBstadten

Ziel dieses Kapitel ist es, die im vorangegangenen
Abschnitt aufgeflihrten EinflussgréBen auf die Wirt-
schaftlichkeit einer CSO systematisch auf ihre Re-
levanz fur das Car-Sharing in kleinen und mittleren
Gemeinden zu Uberpriifen.

Die Betrachtung des Car-Sharing-Marktes zeigt,
dass in kleinen und mittleren Gemeinden unter-

schiedliche Formen des Betriebes vorzufinden
sind. Wahrend in einigen Gemeinden selbststandi-
ge, meist als Verein organisierte CSO tétig sind, be-
finden sich in anderen Gemeinden Stationen
gréBerer CSO, die ihre Zentrale zumeist in der
nachstgelegenen GroBstadt haben. Bei Mobility
beispielsweise sind alle Standorte in den kleinen
und mittleren Gemeinden der Zentrale in Luzern
angeschlossen. Die unterschiedlichen Organisa-
tionsstrukturen sind folglich in den nachfolgenden
Ausfihrungen zu berilcksichtigen.

6.1 Allgemeine Aspekte

6.1.1 Rahmenbedingungen

Als Rahmenbedingungen wurden in Abschnitt
5.2.3 die Parameter

- Siedlungsstruktur,

- soziodkonomische Merkmale,
- Qualitat des OPNV und

- Konkurrenzsituation
herausgearbeitet.

Ausflhrlich mit der Bedeutung der siedlungsstruk-
turellen Voraussetzungen fiir das Car-Sharing be-
fasst sich HEINRICHS. Er untersucht anhand der
Beispiele Hannover, Freiburg und dem Freiburger
Umland das Mobilitdtsverhalten und die Qualitéats-
anforderungen an das Car-Sharing von Car-Sha-
ring-Nutzern und vergleicht diese miteinander.
Seine Ausflihrungen lassen keinen unmittelbaren
Schluss auf den Einfluss der Siedlungsstruktur auf
den Erfolg von CSO zu. Uber die deutlich héhere
Pkw-Dichte (Kfz/1.000 Einwohner) in den weniger
dicht besiedelten kleineren Gemeinden schlief3t er
jedoch auf ein relativ geringeres Interessentenpo-
tenzial im Vergleich zu GroBstédten.

Unabhdngig vom Wahrheitsgehalt dieser Vermu-
tung dirfte jedoch klar sein, dass in Gebieten
hoher baulicher Dichte das Nutzerpotenzial pro
Flacheneinheit héher ist und somit in GroBstadten
hohere Nutzerzahlen zu erwarten sind als in kleinen
und mittleren Gemeinden. Auch hier sollte jedoch
differenziert werden zwischen den kleinen Gemein-

104 Genau dieses Problem wurde z. B. auch im Expertenge-
sprach mit Frau HOLLMANN von der Autonative Ravens-
burg e. V. deutlich.
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den auf der einen und den mittleren Gemeinden auf
der anderen Seite, da Letztere in ihren Stadtkernen
ahnliche Bebauungsdichten aufweisen kdnnen wie
die GroBstadte und die Voraussetzung fir ein wirt-
schaftliches Car-Sharing entsprechend glnstig
sind.

Die sozio6konomischen Merkmale einer Gemeinde
spielen vermutlich eine nicht unwesentliche Rolle
fur die Nutzerzahlen einer CSO. Eine generelle Aus-
sage zu soziodkonomischen Unterschieden zwi-
schen GroBstadten auf der einen sowie kleinen und
mittleren Gemeinden auf der anderen Seite ist
kaum mdglich, da die Strukturen innerhalb samtli-
cher OrtsgréBenklassen sehr unterschiedlich sein
kénnen105, Die Ableitung eines Vor- oder Nachteils
kleiner und mittlerer Gemeinden in Bezug auf die
Akquisition von Teilnehmern ist daher nicht még-
lich.

Abgesehen von der Problematik der Messbarkeit
der Qualitat des OPNV ist es fraglich, ob die Be-
deutung des OPNV fiir ein funktionierendes Car-
Sharing tatséchlich so hoch ist wie oft angenom-
men. Dies gilt insbesondere fur die kleinen und
mittleren Gemeinden. HEINRICHS stellt hierzu zu-
sammenfassend fest:106

»Die Ergebnisse zeigen, dass ein hochwertiges Ov-
Angebot offenbar keine zwingende Voraussetzung
fur die Teilnahme am Car-Sharing ist. Es wirkt sich
aber positiv auf die Zufriedenheit mit Car-Sharing
aus und ist daher als glinstige, aber nicht notwen-
dige Rahmenbedingung anzusehen. Anders verhalt
es sich mit den zu FuB erreichbaren Angeboten.
Hier scheint die Mdglichkeit, einkaufen gehen zu
kénnen, eine Voraussetzung flr die Teilnahme an
Car-Sharing zu sein. Die Ergebnisse zeigen keine
Unterschiede zwischen den Befragten aus den ver-
schiedenen Siedlungsstrukturen.”

Die im Rahmen der Fallstudien geflihrten Experten-
gesprache ergaben ein dhnliches Bild, da nicht alle
der Befragten den OPNV als wichtigste Vorausset-
zung fiir ein erfolgreiches Car-Sharing angaben. In
den kleinen und mittleren Gemeinden durften
daher die fuBlaufige Erreichbarkeit und auch die Er-

105 Ejn ausfiihrlicher soziodkonomischer Vergleich zweier
GroBstadte (Freiburg und Saarbriicken) in Bezug auf die
Akzeptanz von Car-Sharing findet sich bei PETERS (2000),
S. 43-51.

106 vgI. HEINRICHS (1995), S. 107

107 vgl. z. B. bes e. V. (2001), S. 48 ff.

reichbarkeit per Fahrrad eine nicht unwesentliche
Rolle spielen, da die Bedeutung und infolgedessen
der Modal-Split-Anteil dieser Verkehrsmittel in den
kleinen und mittleren Gemeinden hdoher ist als in
den GroBstadten107,

Geht man von einer Konkurrenzsituation zwischen
Autovermietern und CSO in einzelnen Marktsseg-
menten aus, so hat die Analyse aus Kapitel 4 deut-
lich gezeigt, dass mit abnehmender Gemeinde-
gréBe auch die Prédsenz von Autovermietungen
zurtickgeht. In den GroBstadten dirfte demzufolge
der Wettbewerb zwischen den Autovermietern und
den CSO intensiver sein als in den kleinen und
mittleren Gemeinden. Es gilt daher: Je kleiner eine
Gemeinde ist, desto geringer ist der Wettbewerbs-
druck. Hier dirften daher die CSO in kleinen und
mittleren Gemeinden Vorteile gegentiber den GroB-
stadt-CSO besitzen.

6.1.2 UnternehmensgréBe und Kostenvorteile

FUr die folgenden Ausfiihrungen ist es zielfihrend,
Fallunterscheidungen zu treffen. Zu unterscheiden
ist zum einen nach der Organisationsform, also der
Frage, ob es sich um die Filiale einer gréBeren CSO
oder um eine eigenstandige CSO handelt, zum an-
deren nach der Anzahl der Fahrzeuge, also ob nur
ein Fahrzeug oder mehrere betrieben werden. Ins-
gesamt sind vier verschiedene Félle denkbar. Ggf.
sind die einzelnen Félle zu Gruppen zusammenzu-
fassen.

GroBenvorteile

In Kapitel 5.2.2 wurde der Begriff ,,GréBenvorteile”
erlautert, welche sich aus der Betriebs- bzw. Un-
ternehmensgroBe ergeben. Bzgl. der Mindestein-
satzmengen fir die Guterproduktion, hier die Pro-
duktion einer Dienstleistung, haben gréBere CSO
mit Filialen in kleinen und mittleren Gemeinden
ohne Zweifel Vorteile gegentber kleinen CSO, da z.
B. die Kosten flir Verwaltung und Buchungszentra-
le nicht in dem MaBe ansteigen wie die Entwick-
lung der Nutzer- und Fahrzeugzahl. Mit steigender
Fahrzeugzahl lassen sich auch héhere Kostenvor-
teile realisieren.

Anhnliches trifft auf die stochastischen GréBener-
sparnisse zu. Der Verlust eines oder zweier ,,guter
Nutzer kann fir eine kleine CSO mit nur einem
Fahrzeug schwer wiegend sein, da z. B. beim Vor-
handensein nur eines Fahrzeuges dieses abge-
schafft werden und das Car-Sharing somit einge-
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stellt werden musste. Sind mehrere Fahrzeuge vor-
handen, ist der Einschnitt in den Geschéftsbetrieb
geringer. Gleiches gilt fir einen Schadensfall. Un-
abhangig von der Versicherung des Fahrzeuges
kann z. B. ein Totalschaden nicht sofort kompen-
siert werden. Bis ein neues Fahrzeug angeliefert
wird, vergeht i. d. R. ein bestimmter Zeitraum. Der
vorlbergehende Ersatz durch einen Mietwagen ist
vermutlich relativ kostspielig.

Ein Filialbetrieb einer groBen CSO kann unabhéan-
gig von der Fahrzeuganzahl den Verlust eines Fahr-
zeuges — zumindest voribergehend — leichter aus-
gleichen. Dies gilt jedoch nicht flr den Verlust von
Nutzern. Existiert ein Filialbetrieb mit nur einem
Fahrzeug, so muss theoretisch auch hier der Be-
trieb aus wirtschaftlichen Griinden eingestellt wer-
den, es sei denn die CSO ist bereit, dauerhaft ein
Fahrzeug quer zu subventionieren.

Beim Einkauf dirften tendenziell CSO mit mehre-
ren Fahrzeugen bessere Konditionen erzielen, da
CSO mit mehreren Fahrzeugen auch haufiger Fahr-
zeuge kaufen108, Der Filialbetrieb einer groBeren
CSO kann daher auch eher hiervon profitieren als
eine unabhéngige CSO.

Zusammenfassend ist nun Folgendes zu konstatie-
ren: Es erscheint sehr plausibel, dass groBe CSO
GroéBenvorteile realisieren kdnnen, wahrend dies
bei kleinen CSO nur in geringem MaBe der Fall ist.
Das Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemein-
den kann hiervon profitieren, wenn es als Filialbe-
trieb von groBen CSO organisiert ist.

Verbundvorteile

In Kapitel 5.2.2 ist der Begriff der Verbundvorteile
erlautert worden sowie einige Beispiele aus dem
Car-Sharing aufgefiihrt worden. Die Realitat zeigt,
dass die Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunter-
nehmen und CSO flur beide Seiten Gewinn brin-
gend sein kann, ein gutes Beispiel hierfur ist das
sog. ,Dresdner Modell“109. FREUDENAU/KANAFA
zeigen, dass die Finanzierung von Zusatzangebo-
ten mit Kooperationspartnern i. d. R. von den CSO
selbst oder von beiden Partnern gemeinsam er-
bracht wird.110

Grundsatzlich ist es in kleinen und mittleren Ge-
meinden fir CSO schwieriger, Kooperationen mit
Verkehrsbetrieben einzugehen. Dies liegt an der
Tatsache, dass die Bedeutung des OPNV bei der
Verkehrsmittelwahl mit abnehmender Gemeinde-
grdBe ebenfalls geringer wird!11, Wiahrend also in

einer GroBstadt die Mdglichkeit besteht, ein umfas-
sendes Mobilitdtspaket anzubieten, ist dies in den
kleinen und mittleren Gemeinden schwieriger, da
schon der OPNV an sich nur ein Nischenprodukt
darstellt. Je groBer eine Gemeinde, desto eher er-
geben sich Kooperationsméglichkeiten mit Ver-
kehrsbetrieben.

Analog zur GemeindegroBe dirften sich auch die
Anzahl der Fahrzeuge und somit die Mdglichkeit zu
Kooperationen entwickeln. In einer gréBeren Ge-
meinde mit mehreren Fahrzeugstationen besteht
eher die Moglichkeit, ein echtes flachendeckendes
Mobilitadtsangebot zu vermarkten. Bei Integration
eines einzigen oder weniger Fahrzeuge kann hin-
gegen kaum von einem Mobilitdtspaket gespro-
chen werden, so dass sich Verkehrsbetriebe zu
einer engeren Kooperation kaum bewegen lassen.

Unterscheidet man nach Organisationsformen, so
werden groe CSO mit Filialen in kleinen und mitt-
leren Gemeinden wesentlich mehr Mdglichkeiten
zur Kooperation mit Verkehrsbetrieben haben als
kleine unabhéangige CSO, da diese von Verkehrs-
betrieben haufig nicht ernst genommen werden.112

Festzustellen ist somit, dass tendenziell groBe CSO
in GroBstadten eher die Moglichkeit haben, Ver-
bundvorteile zu erzielen. Je kleiner die Gemeinde,
je kleiner der Fuhrpark und je kleiner die Organisa-
tion, desto geringer sind fir eine CSO die Mdglich-
keiten, mit einem Verkehrsbetrieb zu kooperieren.

Finanzierungsvorteile

Auch bei der Finanzierung ist davon auszugehen,
dass groBe CSO eher Kostenvorteile erzielen kén-

108 piese Vermutung haben die Expertengesprache bestatigt.

109 vgl. dazu ausfihrlich PERNER/SCHONE/BROSIG (2000).
Es wird u. a. gezeigt, dass auch die Verkehrsbetriebe von
der Kooperation profitieren; vgl. S. 86 f. Aus Sicht der Ver-
kehrsunternehmen werden Kooperationen mit CSO oder
ein in Eigenregie gefluhrter Car-Sharing-Betrieb (z. B. in
Wouppertal, Hagen und Rheine) haufig vor allem als Kun-
denbindungsinstrument gesehen. Zu dhnlichen Erkenntnis-
sen kommt HUWER (2002).

110 Erst an dritter Stelle liegt die einseitige Finanzierung durch
den Kooperationspartner. Die Angaben beziehen sich aller-
dings auf alle Kooperationspartner, also auch z. B. Firmen,
Autohduser, Taxiunternehmer etc. Welchen Anteil speziell
die Verkehrsunternehmen an den Kooperationen mit den
CSO tragen, wird nicht ersichtlich; vgl. FREUDENAU/KA-
NAFA (2000), S. 9.

117 vgl. ausfiihrlich z. B. HAHN (1999)

112 Dieses Problem erwahnten einzelne Experten im Rahmen
der fur die Fallstudien in Kapitel 7 gefiihrten Interviews.
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nen als kleine. Grund hierfur ist, wie bereits in Ka-
pitel 5.2.2 beschrieben, dass gréBere Unterneh-
men im Allgemeinen als kreditwirdiger gelten als
kleine. Die Nutzung dieser Vorteile hangt folglich
von der Organisationsform und der Unternehmens-
gréBe und nicht von der GemeindegréBe ab.

Die Frage, ob das Car-Sharing in kleinen und mitt-
leren Gemeinden von Finanzierungsvorteilen profi-
tieren kann, hangt folglich von der Organisations-
form ab. Filialbetriebe von gréBeren CSO kdnnen
hiervon profitieren, bei unabhéangigen CSO ist dies
nicht der Fall.

6.2 Car-Sharing-spezifische Aspekte

6.2.1 Auslastung vs. Buchungswahrscheinlich-
keit

Die in Kapitel 5.3.1 beschriebenen Probleme, also
die geringer werdende Buchungswahrscheinlich-
keit bei steigender Auslastung, betreffen grund-
sétzlich CSO in allen Gemeinden. Ein Unterschied
besteht jedoch: wahrend in GroBstadten die Aus-
lastung an den Wochenenden deutlich héher als
wochentags ist, ist dies in kleinen und mittleren
Gemeinden nicht der Fall.113

Die Auslastungsschwankung ist folglich ftir CSO in
kleinen und mittleren Gemeinden nicht das Pro-
blem, sondern die Uber die ganze Woche hinweg
unbefriedigende Auslastung. CSO in GroBstadten
kénnen die geringe Auslastung an den Wochenta-
gen kompensieren, wéhrend dies in den kleinen
und mittleren Gemeinden aufgrund der unter-
schiedlichen Nutzungsstrukturen nicht mdéglich ist.

Einen Vorteil kann die gleichmaBige Auslastung
haben, wenn die Fahrzeuge hoch ausgelastet sind.
Es stellt sich dann nédmlich nicht das Problem der
zusétzlichen Bereitstellung von Fahrzeugkapazita-
ten fur die Spitzenzeiten. Nimmt man an, dass das
Nutzungsverhalten in mittleren dhnlich wie in klei-
nen Gemeinden ist, dann muissten hiervon die CSO
in mittleren Gemeinden profitieren, da hier am
ehesten eine akzeptable Durchschnittauslastung
bei einer mdglichst gleichméaBigen Auslastung im
Wochenverlauf zu erwarten ist.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Aus-
lastungsproblematik von der Gemeindegrdfe,
nicht jedoch von der Organisationsform und der

113 vgl. KUMER et al. (1996), S. 59

Anzahl der Fahrzeuge abhéngig ist. Standorte in
mittleren Gemeinden dirften aus wirtschaftlicher
Sicht daher Vorteile gegenltiber den kleinen Ge-
meinden und GroBstadten haben.

6.2.2 Disposition der Fahrzeuge

In Kapitel 5.3.2 ist eingehend auf die Car-Sharing-
spezifische Problematik der Fahrzeugdisposition
eingegangen worden. Im Folgenden sollen nun die
dort beschriebenen Aspekte erneut unter Berlck-
sichtigung der GemeindegrdBe beleuchtet werden.

Wie bereits erwdhnt, ist fiir den Betrieb eines Car-
Sharing-Fahrzeuges eine bestimmte Anzahl an
Nutzern erforderlich. Aus der Diskussion der sied-
lungsstrukturellen Rahmenbedingungen resultierte
die Erkenntnis, dass sich alleine aus der geringeren
Bebauungsdichte ein geringeres Nutzerpotenzial
ergibt. Folglich ist in groBeren Gemeinden die
Wahrscheinlichkeit des Erreichens der Mindestnut-
zerzahl héher als in kleinen und mittleren Gemein-
den. Es besteht also eine Abhéngigkeit von der Ge-
meindegréBe und nicht von der Unternehmens-
groBe.

Der Lerneffekt, also die in Kapitel 5.3.2.1 beschrie-
bene abnehmende Fahrzeugnutzung eines typi-
schen Car-Sharing-Nutzers im Zeitablauf, hinge-
gen durfte bei der Unterscheidung zwischen GrofB3-
stddten und kleinen und mittleren Gemeinden
keine Rolle spielen, da dieser fir alle Nutzer glei-
chermaBen zutrifft und unabhéngig von der Orts-
gréBe sein durfte.

Ein gravierender Nachteil erwéchst dem Car-Sha-
ring in kleinen Gemeinden bzgl. der notwendigen
Fahrzeuganzahl. Aufgrund der geringen Nutzerzah-
len lohnt sich haufig nur das Halten eines Fahrzeu-
ges. Halt die CSO allerdings nur ein Fahrzeug, so
sinkt die Attraktivitdt des Angebots fir den Nutzer,
da die Zuteilungswahrscheinlichkeit vergleichswei-
se niedrig ist. Denn bucht ein Teilnehmer das Fahr-
zeug z. B. fUr eine Urlaubsfahrt, so kann dieses
unter Umsténden fir mehrere Wochen blockiert
sein. Auch potenzielle Nutzer, also Car-Sharing-In-
teressenten, werden aufgrund dieser Problematik
von einer Teilnahme am Car-Sharing abgeschreckt.
Die Anschaffung eines zweiten Fahrzeuges hinge-
gen bedeutet einen deutlichen Kostensprung, der
nur durch einen betréchtlichen Mitgliederzuwachs
getragen werden kann. Unabhangig von der Orga-
nisationsform befindet sich die CSO in einer klei-
nen Gemeinde bei der Bereitstellung von nur einem
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Fahrzeug in einem Dilemma, das nur schwer auf-
zulésen ist. In mittleren Gemeinden und in GroB-
stadten ist diese Problematik weniger relevant, da
aufgrund hoéherer Nutzerzahlen i. d. R. auch meh-
rere Fahrzeuge zur Verfligung gestellt werden kén-
nen.

Die Relevanz der Stationsdichte dirfte mit abneh-
mender GemeindegroBe ebenfalls geringer wer-
den, da sich die Frage eines Stationskonzeptes,
also die Wahl zwischen wenigen Stationen mit je-
weils groBeren Fahrzeugpools und vielen kleinen
Stationen mit jeweils wenigen Fahrzeugen nur in
groBerflachigen Gemeinden mit einer entsprechen-
den Anzahl an Nutzern stellt. In kleinen Gemeinden
ist diese Frage irrelevant, in mittleren Gemeinden
und GroBstadten gewinnt sie an Bedeutung.!14
Eine Abhangigkeit von der UnternehmensgroBe ist
nicht gegeben. Die Organisationsform spielt hierbei
keine Rolle

6.2.3 Die kritischen Unternehmensphasen

Die in Kapitel 5.3.3 beschriebene Phase des Uber-
gangs vom ersten auf das zweite Fahrzeug ist ty-
pisch fir kleine Gemeinden. Da die Nutzerzahl hier
haufig sehr niedrig ist, ist der wirtschaftliche Be-
trieb eines zweiten Fahrzeugs nur unter Schwierig-
keiten zu bewerkstelligen. In groBeren Organisatio-
nen, die bereits mehrere Fahrzeuge bereitstellen,
ist dieses Problem nicht so bedeutsam, da sie zum
einen kapitalstarker sind und zum anderen Uber
mehrere Standorte verfigen und Fahrzeuge bei
Nichtrentabilitdit auch an andere Standorte ver-
schieben kdnnen.

Die Ausfiihrungen von HERBST (2001b) zeigen die
Problematik der Ubergangsphase einer CSO von
der Ehrenamtlichkeit in die Professionalitdt. Zwar
sind grundsétzlich alle wachsenden CSO irgend-
wann mit dieser Fragestellung konfrontiert, fir CSO
in kleinen und mittleren Gemeinden durfte dieses
Problem jedoch schwer wiegender sein, da sich die
Ubergangsphase in diesen Gemeinden aufgrund
ihrer GroBe moglicherweise nicht Uberspringen
lasst.

Nimmt man die von HERBST (2001b) genannte
Zahl von sechs bis zehn Kfz als Orientierung, so

114 Beispiele hierfiir sind die Mittelstadte Tubingen (27 Statio-
nen) und Marburg (16 Stationen), die Uber ein dichtes Netz
an Car-Sharing-Stationen verfiigen. Vgl. dazu die Links zu
den jeweiligen Car-Sharing-Organisationen iber die Home-
page des bcs e. V. www.carsharing.de

dirfte das Problem insbesondere fiir mittlere Ge-
meinden relevant sein. In kleinen Gemeinden ist ein
Erreichen der entsprechenden Nutzerzahlen der-
zeit eher unwahrscheinlich.

Weder Filialbetriebe von groBen CSO noch kleinere
unabhangige CSO sind von der Problematik betrof-
fen, sondern vor allem wachsende mittelgroBe CSO.

6.3 Zwischenfazit

Die vorangegangenen Ausflihrungen haben ge-
zeigt, dass sowohl allgemeine als auch Car-Sha-
ring-spezifische Aspekte bei der Betrachtung der
Wirtschaftlichkeit eine Rolle spielen.

Eine Untersuchung der Relevanz der Probleme flr
GroBstédte auf der einen und kleiner und mittlere
Gemeinden auf der anderen Seite hat ergeben,
dass eine pauschale Aussage nicht mdglich ist. Es
muss zum einen nach der GemeindegréBe weiter
ausdifferenziert werden, also eine Unterscheidung
zwischen den kleinen Gemeinden auf der einen
und den mittleren Gemeinden auf der anderen
Seite getroffen werden. Zum anderen ist es sinn-
voll, zwischen Filialbetrieben von gréBeren CSO
und eigensténdigen CSO sowie nach der Anzahl
der bereitgestellten Fahrzeuge zu unterscheiden.

Es zeigte sich in der Tendenz, dass gréBere CSO in
GroBstédten eher in der Lage sind, Kostenvorteile
zu realisieren. Teilweise kdnnen auch Filialbetriebe
in den kleinen und mittleren Gemeinden von den
Kostenvorteilen profitieren, wahrend dies bei klei-
nen unabhangigen CSO weniger der Fall ist. Wel-
che Mdglichkeiten es gibt, diese Nachteile auszu-
gleichen, werden die Fallstudien im folgenden Ka-
pitel zeigen.

7 Fallstudien

7.1 Vorbemerkungen

7.1.1 Ziel und Methodik

Die Ausflhrungen im vorangegangenen Kapitel
haben gezeigt, dass die verschiedenen Einfluss-
gréBen auf die Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing-
Organisationen in Abhéngigkeit von der Gemeinde-
groBe eine unterschiedliche Bedeutung haben. Des
Weiteren war eine Differenzierung nach der Organi-
sationsform notwendig, also die Unterscheidung
zwischen gréBeren CSO mit Filialen bzw. Standor-
ten in kleinen und mittleren Gemeinden auf der
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einen bzw. kleinen unabhangigen CSO auf der an-
deren Seite.

Ausgehend von der Feststellung, dass die Verbrei-
tung von Car-Sharing in kleinen und mittleren Ge-
meinden geringer ist als in GroBstédten, wurde die
Hypothese aufgestellt, dass mangelnde Wirt-
schaftlichkeit der Grund hierfir sein kdnnte. Die
mdglichen Grinde hierflr wurden in Kapitel 5 und
6 untersucht. In diesem Kapitel soll nun anhand
von Fallbeispielen untersucht werden, ob die vor-
angegangenen Uberlegungen zutreffend sind oder
ob die CSO Lésungsansétze fur die aufgezeigten
Probleme entwickelt haben.

7.1.2 Auswahlkriterien

Bei der Auswahl der Fallstudien kamen die folgen-
den Kriterien zur Geltung:

- eine moglichst breite Streuung bzgl. der Ein-
wohnerzahlen,

- eine Bericksichtigung méglichst unterschiedli-
cher Rahmenbedingungen,

- eine Untersuchung sowohl gréBerer CSO mit
Standorten in kleinen und mittleren Gemeinden
als auch kleiner unabhéngiger CSO,

- die Bericksichtigung besonderer Organisati-
onsformen (z. B. Car-Sharing im Autohaus,
Combi-Car).

Aus der Liste der sowohl beim bcs e. V. organisier-
ten als auch der nicht dort organisierten CSO wur-
den sowohl nach den o. g. als auch nach organisa-
torischen Kriterien15 die zu untersuchenden Fall-
studien ausgewahlt. Nicht zuletzt erschien es un-
abdingbar, einen Blick in die Schweiz zu werfen
und dort mit Mobility eine weltweit als sehr profes-
sionell und erfolgreich geltende CSO anzuspre-
chen, die in kleinen und mittleren Gemeinden zahl-
reiche Standorte unterhalt.

7.1.3 Aufbau der Fallstudien

So weit mdglich sollten die Fallstudien sich inhalt-
lich an den zuvor erarbeiteten Hypothesen orientie-

115 gy organisatorisches Kriterium war z. B. die Reiseplanung
zu den einzelnen Organisationen. Hieraus resultiert auch
die auf den ersten Blick ungleiche Nord-Suid-Verteilung der
Fallbeispiele. Tatsache ist jedoch, dass insbesondere im
stdwestdeutschen Raum eine vergleichsweise hohe
Standortdichte anzutreffen ist.

116 Beispiel: die Stadtwerke in Wuppertal und Rheine in der
Rolle der CSO

ren. Zunachst werden in Tabellenform allgemeine
Daten zu den Standorten (,externe Daten®) sowie
zu den dort vorhandenen Strukturen der jeweiligen
CSO beschrieben. AnschlieBend werden kurz die
Car-Sharing-Organisation und die Standorte be-
schrieben sowie die bisherige Entwicklung der un-
tersuchten Standorte aufgezeigt, an die sich eine
Beschreibung des Status quo anschlieBt, welcher
sich in die folgenden Unterpunkte gliedert:

- Wirtschaftlichkeitsrechnung/Standortpolitik,
- Nutzer- und Fahrzeugbetreuung,

- Stellplatze,

- Marketing,

- Finanzierung,

- Unterstitzung durch Dritte.

AbschlieBend wird versucht, die Perspektive des
Car-Sharings in den untersuchten Standorten auf-
grund der von den Interviewten getroffenen Ein-
schétzungen aufzuzeigen.

In der Regel fanden die Interviews mit den Ge-
schaftsfihrern bzw. den Vorstdnden der Organisa-
tionen statt. Grundsatzlich geben die in den Fall-
studien getroffenen Aussagen die Einschatzung
der Interviewten und nicht die der Verfasser wieder.

7.1.4 Der Fragebogen und der Ablauf der Inter-
views

Der Inhalt und Aufbau des standardisierten Frage-
bogens (vgl. Anhang) orientieren sich sowohl an
dem Informationsbedarf der im Folgenden aufge-
fuhrten Fallstudien als auch an den Erfordernissen
des parallel zu diesem Forschungsvorhaben zu er-
stellenden Handbuches fiir Car-Sharing-Initiatoren,
Initiativen und Gemeindeverwaltungen. Keine der
Fragen bezieht sich direkt auf die Gewinnsituation,
da dieses Thema im Allgemeinen sehr sensibel ist
und diesbeziglich keine informativen Aussagen zu
erwarten gewesen wéren. Auch der Pretest ergab
Hinweise auf diese Problematik. Zu Auslastungs-
zahlen wurden ebenfalls haufig keine tiefergehen-
den Antworten gegeben.

Der Fragebogen ist in die vier Blécke Standort-
strukturdaten, Standortpolitik, Wirtschaftlichkeit
und Ausblick gegliedert. Fir einzelne CSO wurden
zusétzliche Fragen eingebaut, um unternehmens-
spezifische Besonderheiten zu berticksichtigen16,
Die Erstellung des Fragebogens erfolgte in Abstim-
mung mit dem bcs e. V. Das erste Interview diente
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als Pretest. Aufgrund der positiven Resonanz der
Interviewpartner wurde der Fragebogen nur noch
geringfligig modifiziert.

7.2 Fallstudien: Car-Sharing in kleinen
und mittleren Gemeinden

Fallstudie 1: (Pretest)
Stadtteilauto Miinster GmbH

Interview am 28. Februar 2003 in MUnster
Untersuchte Standorte: Soest, Nottuln, Telgte
Interviewpartner: Robert AMMANN,

Geschaftsfuhrer

Ubersicht
Standort Soest Nottuln Telgte
Externe Daten
Einwohnerzahl 48.520 19.391 19.433
Motorisierungsgrad
(Pkw/1.000 EW) 616 540 607
Autovermietungen 7 1 1
Interne Daten

Anzahl der Stationen 1 1 1
Anzahl der Fahrzeuge 1 1 1
Anzahl der Nutzer 26 11 19
Entwicklung der Nutzerzahlen |stagnierend sinkend stagnierend
Kooperationen Regionalverkehr

Minsterland
(zeitweise)

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Stadtteilauto Munster ist eine groBe CSO mit allein
27 Fahrzeugstationen in Minster. Daneben existie-
ren Stationen in Hamm, Soest, Nottuln und Telgte.
Insgesamt werden Uber 80 Fahrzeuge bereitge-
stellt.

Das Mittelzentrum Soest liegt am stlichen Rand
des Verdichtungsraumes Rhein-Ruhr. Nottuln und
Telgte sind Grundzentren im unmittelbaren Ein-
zugsbereich des Oberzentrums Mainster/Westfa-
len.

Bisherige Entwicklung

Die seit 1998 bestehende GmbH ging aus dem
Verein Verkehrswende e. V. hervor, der 1991 als
Initiative mit dem Car-Sharing begann. An allen

drei untersuchten Standorten gingen dem Car-
Sharing-Betrieb Initiativen voraus. Der Standort
Soest wurde 2001 von der Dortmunder CSO
stadtmobil Car-Sharing Ubernommen, da er ge-
schlossen werden sollte. Am Standort Soest wird
das Car-Sharing durch den Bund fir Umwelt- und
Naturschutz (BUND) unterstiitzt. In Telgte und
Nottuln initiilerte die Friedensinitiative das Car-
Sharing, wobei in Nottuln das Engagement der
Initiative sehr zuriickgegangen ist. Dies ging auch
mit sinkenden Teilnehmerzahlen einher. In Soest
und Telgte stagnieren die Teilnehmerzahlen, in Not-
tuln ist die Entwicklung rickldufig. In allen drei
Standorten ist die Auslastung der Fahrzeuge
wesentlich niedriger als z. B. in Minster.

Als Grund fur die stagnierende bzw. negative Ent-
wicklung sieht der Geschéftsfihrer vor allem die
unzureichende Betreuung der Teilnehmer und der
Interessenten. Die CSO kann sich bezahlte Mitar-
beiter dort nicht leisten.

Status quo

Far die einzelnen Standorte wird die Auslastung
der Fahrzeuge monatlich Uberprift. Eine stations-
bezogene Wirtschaftlichkeitsrechnung befindet
sich im Aufbau. Langfristig sind fir den Erhalt
von Car-Sharing-Stationen 6konomische Kriterien
ausschlaggebend. Eine aktive Ausweitung des
Car-Sharings auf neue Standorte findet nicht statt.
Dies liegt erstens daran, dass das Budget flr
die Werbung nicht ausreicht, zweitens hat man
schlechte Erfahrungen mit Werbeaktionen in
kleinen und mittleren Gemeinden gemacht (eine
Kampagne zur gezielten Gewinnung von Zweit-
wagenbesitzern in Nottuln verlief erfolglos). Da-
her wird auch auf Anfragen von lokalen Interessen-
tengruppen, die vor Ort Car-Sharing initiieren
mdchten, i. d. R. sehr zuriickhaltend reagiert.

In Soest und Nottuln werden die Fahrzeuge von
Nutzern betreut, in Soest handelt es sich dabei
gleichzeitig um den Betreuer der anderen Nutzer.
Die jeweiligen Personen erhalten flr diese Tatigkeit
eine Aufwandsentschadigung. Das Fahrzeug in
Telgte wird von Stadtteilauto-Mitarbeitern aus
Minster betreut.

In allen drei untersuchten Gemeinden werden die
Stellplatze kostenfrei zur Verfiigung gestellt, in
Soest durch ein Birgerzentrum, in Nottuln und
Telgte durch die Stadtverwaltung,
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Fir die kleineren Standorte von Stadtteilauto
Minster gibt es keine spezielle Marketing-Strate-
gie. Der Geschéftsfihrer bezweifelt auch, das
Zweitwagenbesitzer eine sinnvolle Zielgruppe sind.

Bei Stadtteilauto Minster werden Fahrzeuge so-
wohl geleast als auch gekauft. Auf der Kostenseite
gibt es keine wesentlichen Unterschiede zwischen
den beiden Finanzierungsformen. Mit eigenen
Fahrzeugen kann man nach Ansicht des Ge-
schaftsfihrers flexibler disponieren, da man z. B.
nicht an Vertragslaufzeiten von Leasing-Vertragen
gebunden ist.

In allen drei Gemeinden wird das Car-Sharing
durch Initiativen unterstitzt. In Soest wird der Stell-
platz — wie bereits oben erwdhnt — durch ein Bir-
gerzentrum kostenfrei zur Verfligung gestellt, in
Nottuln und Telgte — ebenfalls kostenfrei — durch
die Stadtverwaltung.

Eine Kooperation mit Verkehrsbetrieben gab es in
Nottuln mit der Regionalverkehr Minsterland
GmbH, die ein Schnellbussystem betreibt. An den
anderen beiden Standorten gab und gibt es keine
Kooperationen. Der Geschéftsfuhrer ist der Auffas-
sung, dass es in kleinen und mittleren Gemeinden
schwierig ist, mit Verkehrsbetrieben zu kooperie-
ren, da im Vergleich zu GroBstédten kein wirklich
gutes Produkt verkauft werden kdnne.

Ausblick

Der Betrieb von Car-Sharing in kleinen und mittle-
ren Gemeinden wird allgemein als sehr schwierig
angesehen. Die Standorte Soest und Telgte stehen
derzeit nicht zur Disposition, da die direkten Kos-
ten der Fahrzeuge gedeckt werden. Der Standort
Nottuln wurde bereits wenige Wochen nach Ablauf
des Interviews geschlossen. Nach Ansicht des Ge-
schéftsfuhrers sind die siedlungs-strukturellen und
soziodemografischen Rahmenbedingungen in den
beiden ersteren Gemeinden relativ giinstig fir das
Betreiben von Car-Sharing.

117 stand: 31.12.2002

118 | der Schweiz wird eine andere raumliche Gliederung ver-
wendet als in Deutschland. Daher die unterschiedliche Be-
zeichnung im Vergleich zu den deutschen Gemeinden in
den anderen Fallbeispielen.

Fallstudie 2: Mobility Schweiz
Interview am 25. Marz 2003 in Luzern/Schweiz

Untersuchte Standorte: Luzern, Chur, Aarau,
Stans

Interviewpartner: Reiner LANGENDORF,
Berater bei Mobility Support

Ubersicht
Standort Luzern Chur Aarau Stans
Externe Daten
Einwohnerzahl 57.374 31.551 15.300 7.212
Motorisierungsgrad
(Pkw/1.000 EW) 511 464 459 539
Autovermietungen 3 5 2 1
Interne Daten
Anzahl der Stationen 33 7 12 4
Anzahl der Fahrzeuge 77 12 22 6
Anzahl der Nutzer!17 2.946 296 604 181
Entwicklung der
Nutzerzahlen steigend | steigend steigend |stagnierend
Kooperationen Verkehrs- Verkehrs- | Verkehrs-
verbund betriebe verbund
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Mobility ist einziger Car-Sharing-Anbieter in der
Schweiz und gilt in der Branche weltweit als Vor-
bild. Derzeit wird Car-Sharing an 980 Stationen in
400 Gemeinden betrieben, wobei (im Gegensatz zu
Deutschland) nahezu samtliche Gemeinden ab
10.000 Einwohnern bedient werden.

Von den untersuchten Standorten haben Luzern
nationale, Chur und Aarau mittelstadtische und
Stans kleinstadtische Bedeutung.118

Bisherige Entwicklung

Die Firma Mobility entstand 1997 durch Fusion der
beiden CSO ATG-AutoTeilet Genossenschaft und
ShareCom.

In Luzern wurde einer der ersten Standorte der da-
maligen ATG gegrlindet, das Gleiche gilt fur Chur.
In Aarau waren sowohl die ShareCom als auch die
ATG vertreten. Die Stationen wurden im Rahmen
der Fusion zusammengelegt. Stans war der Grin-
dungsort der ATG.

Die vier untersuchten Standorte weisen in den letz-
ten Jahren steigende Nutzerzahlen aus. Wahrend
sich die Wachstumsraten in Luzern, Chur und
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Aarau zwischen 10 und 20 % bewegen, liegt sie in
der kleinsten Gemeinde — Stans — deutlich darunter
(Wachstum in 2002: 1 %). Allgemein ist die Auslas-
tung der Fahrzeuge in den kleineren Gemein-
den!19 etwa um 10-15 % niedriger als in den
groBeren.

Status quo

Die Mobility-Standorte bzw. -Stationen werden lau-
fend einer Wirtschaftlichkeitsrechnung unterzogen.
Grundsétzliches Kriterium fir das Aufrechterhalten
des Betriebs ist die Wirtschaftlichkeit. Bei unwirt-
schaftlichen Standorten/Stationen ist jedoch in
Einzelfallen ein Aufrechterhalten des Betriebes aus
strategischen Grinden denkbar. Da die Gemein-
den mit mehr als 10.000 Einwohnern nahezu voll-
standig mit Car-Sharing versorgt sind, kommen fur
die aktive Ausweitung des Car-Sharings nur kleine-
re Gemeinden in Frage. Eine expansive Geschéfts-
politik findet hier allerdings nicht statt, es sei denn,
dass sich Firmen oder Gemeindeverwaltungen be-
teiligen. Lokale Anfragen zur Einrichtung einer Sta-
tion werden aufgegriffen, wenn eine Mindestanzahl
von 20 Nutzern vorhanden ist und diese Zahl auch
glaubwiirdig ist.

Die Stellplatzkosten sind generell umso niedriger, je
kleiner eine Gemeinde ist. In allen Gemeinden sind
die Stellplatze kostenpflichtig.

Die Betreuung der Fahrzeuge ist bei Mobility unter-
schiedlich geregelt. In Chur werden die Fahrzeuge
durch Nutzer gegen eine Aufwandsentschéadi-
gung 120 betreut, in den drei Gibrigen Standorten ge-
schieht dies durch feste Mitarbeiter. Die Kunden-
betreuung erfolgt durch die Zentrale in Luzern.
Weiterhin gibt es sog. Sektionsleiter, die fur die
Zentrale Ansprechpartner fir Standortfragen sind
und z. B. auch lokale Werbeaktionen organisie-
ren121,

119 ggj Mobility versteht man unter kleinen Gemeinden diejeni-
gen mit weniger als 10.000 Einwohnern.

120 piese liegt derzeit bei CHF 50 pro Fahrzeug und Monat

121 pje Sektionsleiter erhalten eine jahrliche Aufwandsentscha-
digung in Hohe von CHF 100.

122 pn dieser Stelle ist allerdings anzumerken, dass die Ent-
wicklung des Car-Sharings in der franzdsisch-sprachigen
Westschweiz nicht in dem MaBe erfolgreich verlaufen ist
wie in den Ubrigen Landesteilen. Herr LANGENDOREF sieht
als eine mdgliche Ursache hierfir die unterschiedliche,
noch emotionalere Einstellung der francophonen Bevdlke-
rung zum Automobil.

Eine spezielle Marketingstrategie verfolgt Mobility
in den kleineren Gemeinden nicht. Der Erfolg in die-
sen Gemeinden hangt in erster Linie von den
Fahigkeiten, dem Engagement und den persénli-
chen Beziehungen des jeweiligen Mitarbeiters vor
Ort ab. Die oft in der Literatur genannte Zielgruppe
der Zweitwagenbesitzer sieht man aufgrund eige-
ner Erfahrungen als sehr problematisch und wenig
Erfolg versprechend an. Als besonders interessan-
tes Marketinginstrument sieht der Mobility-Vertre-
ter den Auftritt auf lokalen Veranstaltungen wie
z. B. Stadtfesten.

Die Finanzierung der Fahrzeuge stitzt sich bei Mo-
bility auf verschiedene Saulen. Es sei keine Finan-
zierungsform generell vorzuziehen, da sowohl das
Leasing als auch der Kauf Vor- und Nachteile auf-
weisen. Aufgrund der GréBe des Unternehmens er-
ziele Mobility beim Fahrzeugkauf jedoch recht gute
Konditionen im Vergleich zu kleinen Organisatio-
nen.

Im Gegensatz zu Deutschland wird das Car-Sha-
ring in der Schweiz i. d. R. nicht von Initiativen un-
terstitzt. Teilweise gibt es eine Unterstltzung
durch Gemeinden, sei es durch die Bereitstellung
von kostenglnstigen Stellplatzen zu Anwohner-
konditionen oder durch eigene Teilnahme am Car-
Sharing. In Luzern, Aarau und Stans z. B. nutzen
die Kantons- bzw. Gemeindeverwaltung das Car-
Sharing selbst, in Chur die Geb&udeversicherung
des Kantons.

AuBer in Chur gibt es in allen untersuchten Stand-
orten Kooperationen mit den jeweiligen Verkehrs-
verblinden. Die Abonnenten kdnnen zu reduzierten
Jahresbeitrdgen am Car-Sharing teilnehmen. Die
Verbundpartner &ffnen dafir lhre Kommunikations-
kanale.

Ausblick

Als Ursache fur den im Vergleich zu Deutschland
sehr groBen Erfolg des Car-Sharings in der
Schweiz wird vor allem die hohe Bedeutung des 6f-
fentlichen Verkehrs122 petrachtet. In der Schweiz
werden verkehrspolitische Themen véllig anders
eingeschatzt als in Deutschland, da es z. B. keine
Autoindustrie gibt. Seitens der Politik werde der OV
stéarker geférdert, was zu einer wesentlich héheren
Akzeptanz desselben fiihrt. Da Car-Sharing als Er-
ganzung zum OV gesehen wird, fiihrt dies dazu,
dass auch Car-Sharing in weiten Teilen der Bevol-
kerung eine hohe Akzeptanz erfahre.
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Ein weiterer Grund ist moéglicherweise auch die
noch ausgepragtere kleinrdumige Versorgungsin-
frastruktur in der Schweiz. Auch die kleinen Ge-
meinden sind nach Ansicht des Mobility-Vertreters
i. d. R. sowohl mit Einrichtungen des taglichen Be-
darfs (Lebensmittelgeschafte, Banken etc.) als
auch des kulturellen Lebens gut versorgt, was zu
einer geringeren Abhé&ngigkeit vom eigenen Pkw
fuhrt.

Die Nutzerzahlen lassen bereits erkennen, dass
keiner der untersuchten Standorte zur Disposition
steht.

Fallstudie 3: Car-Sharing-Verbund Siidbaden
Interview: am 26. Marz 2003 in Freiburg

Untersuchte Standorte: Lorrach, Waldkirch, Ebrin-
gen

Interviewpartner: Herr LUBKE, Vorstandsmitglied
der Freiburger Auto-Gemeinschaft e. V.

Ergédnzende Informationen zum Standort Waldkirch
von Herrn TOBASCHUS, Vorstandsmitglied des
Car-Sharing Elztal e. V. per Fax und Telefon.

Ubersicht

Standort Lérrach Waldkirch Ebringen
Externe Daten

Einwohnerzahl 45.679 19.739 2.593
Motorisierungsgrad

(Pkw/1.000 EW) 620 624 716
Autovermietungen 8 1

Interne Daten

Anzahl der Stationen 1 2 1
Anzahl der Fahrzeuge 2 3 1
Anzahl der Nutzer 60 55 7
Entwicklung der Nutzerzahlen| steigend steigend stagnierend
Kooperationen geplant - -
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Der Car-Sharing-Verbund Siidbaden ist ein Zusam-
menschluss zwischen verschiedenen kleineren
CSO und der Freiburger Auto-Gemeinschaft. Der
Car-Sharing-Verbund Siidbaden ist dezentral orga-
nisiert, d. h. die einzelnen CSO sind als Vereine
rechtlich selbststandig, das Zugangssystem zu
den Fahrzeugen und das Buchungssystem sind
zentral organisiert. Der Car-Sharing-Verbund Sid-
baden stellt derzeit 121 Fahrzeuge in 32 Gemein-

den bereit. Die Standorte Lérrach und Ebringen ge-
héren zur Freiburger Auto-Gemeinschaft, Wald-
kirch ist ein eigenstandiger Verein.

Lorrach ist Teil des Oberzentrums Lérrach/Weil am
Rhein im gleichnamigen Verdichtungsraum in der
Grenzregion zur Schweiz. Waldkirch ist Mittelzen-
trum im Kreis Emmendingen im Schwarzwald,
Ebringen eine kleine Gemeinde im Kreis Breisgau
Hochschwarzwald.

Bisherige Entwicklung

Die Freiburger Auto-Gemeinschaft wurde 1991 ge-
grindet und hat heute insgesamt Uber 1.600 Nut-
zer. Am Standort Waldkirch wird Car-Sharing von
einem eigenstandigen Verein betrieben. Der Stand-
ort Lérrach ist aus einer Car-Sharing-Initiative her-
vorgegangen, die von der Freiburger Auto-Gemein-
schaft Gbernommen wurde. Der Standort Ebringen
wurde auf Anfrage eingerichtet. Die Auslastung ist
an allen Standorten geringer als in GroBstadten.

Die Nutzerzahlen haben sich seit 1998 in den meis-
ten vom Car-Sharing-Verbund Sidbaden bedien-
ten Gemeinden positiv entwickelt. Dies trifft auch
fur die Standorte Loérrach und Waldkirch zu, in
Ebringen stagniert die Nutzerzahl.

Status quo

Grundsétzlich wird der Car-Sharing-Verbund Siid-
baden als System gesehen. Standorte werden
zwar auf ihre Wirtschaftlichkeit Gberprift, kdnnen
jedoch auch bei defizitarem Betrieb aufrechterhal-
ten werden. Die Entscheidung darlber ist einzel-
fallabhangig. Die Rentabilitdtsschwelle liegt bei der
Freiburger Auto-Gemeinschaft bei etwa 650 2 mo-
natlichem Umsatz, bei dem Verein in Waldkirch
aber deutlich darunter. Derzeit wird eine aktive Ver-
breitung des Car-Sharings nur Uber das For-
schungsprojekt NahVis betrieben, das die Integra-
tion von Car-Sharing in touristische Dienstleistun-
gen untersucht. Fir Anfragen von lokalen Interes-
sentengruppen ist bei der Freiburger Auto-Gemein-
schaft eine Mitarbeiterin zustandig, die vor Ort mit
den Interessenten verhandelt. Dabei wird auch das
ortliche Umfeld Uberprift, d. h., es wird eruiert, ob
sich ggf. die 6rtliche Gemeindeverwaltung oder lo-
kale Betriebe beteiligen.

In Lérrach werden die Stellplédtze gegen ein gerin-
ges Bearbeitungsentgelt von der Stadtverwaltung
zur Verfligung gestellt, in Waldkirch sind die Stell-
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platze i. d. R. kostenpflichtig. In Ebringen steht das
Fahrzeug auf einem privat zur Verfligung gestellten
kostenlosen Stellplatz.

Die Fahrzeugbetreuer erhalten bei der Freiburger
Auto-Gemeinschaft eine Aufwandentschadigung
(12,50 2 /Stunde), bei dem Verein in Waldkirch
25 2 /Fahrzeug und Monat. Fir die Betreuung der
Teilnehmer erhalten die Mitarbeiter der Freiburger
Auto-Gemeinschaft ebenfalls eine Aufwandsent-
schadigung, in Waldkirch Gbernimmt der Vereins-
vorstand die Teilnehmerbetreuung.

Das Marketing ist gemeindespezifisch und hangt
von der jeweiligen Person vor Ort ab. In Waldkirch
beispielsweise werden u. a. 6ffentliche Einrichtun-
gen, Firmen oder auch Tourismusbetriebe wie z. B.
Hotels angesprochen.

Bei der Freiburger Auto-Gemeinschaft werden die
Fahrzeuge i. d. R. gekauft. Da der Kauf und die
Schaffung eines Arbeitsplatzes den Kosten geleas-
ter Fahrzeuge entsprechen, zieht der Geschafts-
fuhrer der Freiburger Auto-Gemeinschaft die erste
Variante vor. Genutzt werden auch glinstige Her-
stellerkredite.

Eine Kooperation mit OV-Betreibern gibt es derzeit
nur in Freiburg. In Loérrach — diese Stadt ist aus
Sicht der Freiburger Auto-Gemeinschaft aufgrund
der intensiven Einbindung der Stadtverwaltung als
Modellprojekt vorgesehen — ist eine Kooperation
vorgesehen. Die Stadtverwaltung nutzt dort das
Car-Sharing auch selbst und unterstltzt die Frei-
burger Auto-Gemeinschaft bei dem Aufbau der In-
frastruktur.

Exkurs: Das Ebringer Modell

Das Ebringer Modell wird derzeit in der Gemeinde
Ebringen umgesetzt und kdnnte als Einbindung pri-
vaten Autoteilens in eine CSO bezeichnet werden.
Die Mindestteilnehmerzahl betrégt 2 Nutzer und es
wird ein Umsatz von mindestens 350 2 pro Monat
vertraglich vereinbart (vgl. auch Vertrag im An-
hang). Dieser Mindestumsatz soll der CSO eine
Kostendeckung garantieren und ermdglicht so
auch den Car-Sharing-Betrieb in kleinen Gemein-
den und Gebieten mit ungtinstiger Siedlungsstruk-
tur (vgl. auch Kapitel 9.2.1).

Ausblick

Insgesamt weisen die untersuchten Standorte eine
positive Entwicklung auf. Das Ebringer Modell er-

mdglicht es, auch in sehr kleinen Gemeinden Car-
Sharing zu betreiben, und soll sukzessive ausge-
baut werden. Fir Lérrach wird ein relativ groBes
Potenzial an Nutzern gesehen, da es hier viele Be-
rufspendler nach Basel gibt und die Abschaffung
eines Zweitwagens attraktiv ware.

Fallstudie 4: Carriba (Wuppertal)
Interview am 7. April 2003 in Wuppertal

Untersuchte Standorte: Schwelm, Wilfrath

Interviewpartner: Herr HAHN, Projektleiter
Car-Sharing bei den Wuppertaler Stadtwerken

Ubersicht

Standort Schwelm Wiilfrath
Externe Daten

Einwohnerzahl 30.569 22.531
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) 606 632
Autovermietungen 6 1
Interne Daten

Anzahl der Stationen 1 3
Anzahl der Fahrzeuge 1 3
Anzahl der Nutzer 13 61
Entwicklung der Nutzerzahlen stagnierend stagnierend
Kooperationen - -

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Die Wuppertaler Stadtwerke sind weltweit die ers-
ten Stadtwerke als Betreiber von Car-Sharing. Im
Rahmen eines Strukturwandels wollten sich die
Wuppertaler Stadtwerke Anfang der 90er Jahre
neu positionieren und als Dienstleister mdglichst
alle Mobilitdtsformen einschlieBlich Car-Sharing
anbieten. Car-Sharing wurde und wird dabei auch
als Instrument der Kundenbindung gesehen. Ange-
botsschwerpunkt ist Wuppertal, wo ein dichtes
Stationsnetz betrieben wird. Weitere Stationen be-
finden sich in den GroBstadten Solingen, Rem-
scheid sowie in den hier untersuchten Mittelstad-
ten Schwelm und Wiilfrath.

Schwelm ist Mittelzentrum im Ennepe-Ruhr-Kreis,
Wiilfrath im Kreis Mettmann. Beide Gemeinden be-
finden sich im Verdichtungsraum Rhein-Ruhr.

Bisherige Entwicklung

In Schwelm befanden sich bereits einige Car-Sha-
ring-Nutzer, die die Fahrzeuge im benachbarten
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Wuppertal-Langerfeld genutzt hatten. Der Standort
wurde von Carriba 2001 eingerichtet. In Wlfrath
wurden die Standorte von dem Verein Regen e. V.
Ubernommen, der sich den Aufbau eines Car-Sha-
ring-Betriebes zum Ziel gesetzt hatte und dann an
die Wuppertaler Stadtwerke herantrat.

In beiden Standorten ist die Entwicklung der Nut-
zerzahlen eher stagnierend und die Auslastung aus
Sicht von Carriba unbefriedigend. Von den 61 Nut-
zern in Wilfrath sind alleine 31 (ber die Stadtver-
waltung angemeldet. Die Auslastung liegt in beiden
Gemeinden etwa bei 10 %. Als Hauptgrund wird
die mangelhafte Anbindung an den OPNV angese-
hen, so dass Car-Sharing seine erganzende Funk-
tion nicht entfalten kann und eine geringe Akzep-
tanz erfahrt.

Status quo

Die Standorte werden regelmaBig einer Wirtschaft-
lichkeitsrechnung unterzogen. Die Mindestauslas-
tung sollte etwa bei 15 % liegen. Kurzfristig werden
Stationen mit einer zu geringen Auslastung weiter-
betrieben, was in Einzelfallen auch strategische
Grinde haben kann (z. B. die Funktion eines
Standortes als Alternative bei Uberbuchung eines
anderen Standortes). Léngerfristig muss ein Stand-
ort jedoch wirtschaftlich sein. Als Faustregel fir
den Aufbau eines neuen Standortes gilt eine Min-
destnutzerzahl von finf Personen. Anfragen von In-
teressentengruppen werden nach diesem Kriterium
Uberpriift. Auch eine gute OPNV-Anbindung sollte
gegeben sein. Aktiv wird die Verbreitung des Car-
Sharings derzeit nur in Sprockhével mit Unterstit-
zung von Bundnis90/Griine betrieben. Sollte der
Standort Schwelm trotz zusatzlicher Marketing-
maBnahmen nicht aufrechterhalten werden kén-
nen, so wird von einer Strategie der aktiven Ver-
breitung nach Auskunft des Interviewpartners
zukUnftig abgesehen.

In Schwelm wird der Stellplatz von der DB AG an-
gemietet, in Wilfrath von der Stadt bzw. Privatper-
sonen unentgeltlich zur Verfligung gestellt. Fir
Carriba sind die Stellplatzkosten allerdings nicht
ausschlaggebend fir den Erhalt eines Standortes.

Sowohl die Fahrzeuge als auch die Nutzer werden
zentral von Carriba in Wuppertal aus betreut. Es
wird als sehr problematisch angesehen, Bera-
tungsaufgaben an Dritte zu vergeben, da es sich
beim Car-Sharing um eine komplexe Dienstleistung
handelt, die einen aufwandigen Erklarungsbedarf

erfordert. Ein Versuch mit einem Tabakgeschéft
verlief nicht erfolgreich. Eine ehrenamtliche Betreu-
ung gibt es bei Carriba nicht.

In Schwelm und Wilfrath gibt es keine spezielle
Marketingstrategie. Allgemein ist der Bereichsleiter
von Carriba der Auffassung, das klassische Werbe-
maBnahmen wie z. B. das Verteilen von Handzet-
teln wenig erfolgreich sind. Wichtiger ist die Pres-
searbeit. Als interessante Zielgruppe werden auch
Zweitwagenbesitzer angesehen. Bestimmte Bevol-
kerungsgruppen wie z. B. Senioren oder Arbeiter
sind dagegen sehr schwierig zu erreichen. Je hdher
der Bildungsgrad, desto gréBer sind auch die
Chancen, den Nutzen des Car-Sharings zu kom-
munizieren.

Bei Carriba werden alle Fahrzeuge geleast. Dies
hat erstens Kostenvorteile, zweitens hat man
immer die modernste Fahrzeugflotte. Bei Carriba
halt man Fahrzeuge von Opel flir besonders geeig-
net fir die Anforderungen des Car-Sharings. Auch
sind die Fahrzeuge nur in sehr geringem MaBe re-
paraturanfallig.

In Schwelm gibt es derzeit keine direkte Unterstit-
zung durch die Gemeinde. Diese steht dem Car-
Sharing aber sehr aufgeschlossen gegeniber und
es laufen Gesprache Uber einen intensiveren Ein-
bezug der Stadt. In Willfrath gibt es eine Unterstit-
zung seitens der Gemeinde. Die Stellplatze werden
kostenfrei zur Verfligung gestellt und die Stadtver-
waltung ist auch selbst Nutzer des Car-Sharings.
Dort wurde auch der Aufbau des Car-Sharings
durch einen Verein betrieben.

Kooperationen mit OPNV-Anbietern gibt es derzeit
in keiner der beiden Gemeinden. Besonders in
Wiilfrath ist dies auch schwierig, da die Stadt von
drei verschiedenen Verkehrsbetrieben bedient
wird. Bei Carriba sieht man Stadtwerke allerdings
generell als idealen Betreiber von Car-Sharing an,
da hier bereits genutzte Ressourcen mitgenutzt
werden kénnen (z. B. Fuhrparkunterhaltung) und
somit Kosten gespart werden kénnen.

Ausblick

Fir das Car-Sharing in kleinen und mittleren Ge-
meinden sieht der Bereichsleiter von Carriba eher
private Strukturen, z. B. in Form kleinerer Autotei-
lergruppen, als zukunftsweisend. Die Gemeinden
koénnen aber auch unterstiitzend wirken, z. B. in
der Bereitstellung von Stellpldtzen oder auch dem
Einbezug der stadtischen Infrastruktur wie bei-
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spielsweise der Telefonzentrale der Gemeindever-
waltung.

Insbesondere der Standort Schwelm ist derzeit
nicht rentabel. Er kann dauerhaft nur dann auf-
rechterhalten werden, wenn weitere Nutzer gewon-
nen werden und/oder die Stadtverwaltung das Car-
Sharing nutzt und damit flr eine entsprechende
Grundauslastung sorgt.

Als Ursache fir die geringe Akzeptanz wird vor
allem der schlecht ausgebaute OPNV in beiden un-
tersuchten Gemeinden gesehen.

Fallstudie 5: Okostadt Hannover e. V.

Interview am 14. April 2003 in Hannover

Untersuchte Standorte: Celle, Hameln, Wunstorf,
Burgdorf

Interviewpartner: Herr ZIELSTORFF,
Vorstandsmitglied des Okostadt e. V.

Ubersicht
Standort Celle Hameln | Wunstdorf | Burgdorf
Externe Daten
Einwohnerzahl 72.127 58.807 41.056 30.387
Motorisierungsgrad
(Pkw/1.000 EW)
Autovermietungen 12 7 3 1
Interne Daten
Anzahl der Stationen 1 2 2 1
Anzahl der Fahrzeuge 1 3 2 1
Anzahl der Nutzer 35 33 28 20
Entwicklung der
Nutzerzahlen steigend | steigend steigend | steigend
Kooperationen - GroBraum- | GroBraum-
verkehr verkehr
Hannover | Hannover
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Okostadt e. V. betreibt im Rahmen eines seiner
Projekte unter dem Namen teilAuto Car-Sharing im
GroBraum Hannover, darunter auch in mehreren
mittleren Gemeinden. Auch Boote und Motorréader
kénnen geteilt werden. teilAuto gehdért zu den
groBen CSO. Es werden derzeit ca. 120 Fahrzeuge
fur Gber 2.000 Nutzer bereitgestellt.

Alle vier untersuchten Standorte sind Mittelzentren
im oOstlichen Niedersachsen. Wunstorf und Burg-
dorf befinden sich im Regionalkreis Hannover.

Bisherige Entwicklung

Der Okostadt e. V. selbst wurde vor elf Jahren ge-
griindet. Aus allen vier untersuchten Standorten
sind Interessentengruppen an Okostadt herange-
treten und haben gemeinsam mit der CSO ein An-
gebot fir den jeweiligen Standort erarbeitet.

Die Nutzerzahlen sind in allen untersuchten Stand-
orten zwischen 10 und 15 % jahrlich gestiegen,
dies allerdings von einer niedrigen Ausgangsbasis.
Das Wachstum ist durchweg geringer als in den
GroBstadten. Betont wird auBerdem, dass die An-
zahl der Nutzer nicht entscheidend fur die Fahr-
zeugauslastung ist, sondern der Umsatz pro Nut-
zer. Die Fahrzeugauslastung ist in den untersuch-
ten Gemeinden etwa um 1/3 schlechter als in den
GroBstadten. Anders als in Hannover variieren in
den kleineren Standorten auch die Auslastungs-
zahlen sehr stark.

Status quo

Im Vordergrund der Standortpolitik steht die Wirt-
schaftlichkeit. Die Auswahl der Stationen erfolgt
unter geografischen Gesichtspunkten, d. h., man
orientiert sich an der rdumlichen Verteilung der
Nutzer.

Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit eines Stand-
ortes erfolgt auf Teilkostenbasis. An Fixkosten wer-
den i. d. R. 350-400 2 veranschlagt. Wenn diese
Kosten nicht Gber Umsatzerlése ausgeglichen wer-
den, kann es trotzdem Grinde zur Aufrechterhal-
tung des Standortes geben. Erstens kann dies eine
positive Fortsetzungsprognose sein, d. h. die er-
wartete Auslastung ist vergleichsweise positiv.
Zweitens konne aus Grinden der Werbewirksam-
keit ein unrentabler Standort erhalten bleiben (z. B.
Celle).

Eine aktive Verbreitung des Car-Sharings in kleinen
und mittleren Gemeinden findet derzeit nicht statt.
Eine so genannte Push-Strategie, d. h. die Einrich-
tung von Stati onen und eine darauf folgende Ver-
marktung, kann nur in GroBstadten funktionieren,
da nur hier relativ schnell die fur eine Rentabilitat
notwendige Nutzerzahl erreicht werden kann.

Anfragen von Interessengruppen aus anderen Ge-
meinden werden i. d. R. Uberprift. Grober Richtwert
fur die Mindestanzahl sind 12 Nutzer, wobei aber
auch deren rdumliche Verteilung zu berticksichti-
gen ist. Sehr wichtig ist auch die Einschatzung des
Engagements der jeweiligen Organisatoren vor Ort.
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Der Prozess der Kontaktaufnahme bis zur Aufstel-
lung der Fahrzeuge dauert teilweise monatelang.

Die Stellplatzfrage wird auf unterschiedliche Weise
geldst. In Celle wird ein Stellplatz einer Versiche-
rung genutzt, in Hameln stehen die Fahrzeuge auf
einem stadtischen Stellplatz, auf einem Schul-
gelande bzw. auf dem Stellplatz eines Supermark-
tes. In Wunstorf und Burgdorf stehen die Fahrzeu-
ge im offentlichen Raum. In allen Féllen sind die
Park- bzw. Stellplatze kostenlos. Im Vergleich zu
der Situation in Hannover ist die Verfiigbarkeit von
Stellpldtzen in den untersuchten Standorten we-
sentlich besser. Dies bedeutet umgekehrt aber
auch, dass sich ein geringer Parkdruck negativ auf
die Nutzerzahlen auswirkt.

Eine direkte Betreuung der Teilnehmer gibt es nur
in Hannover durch Okostadt selbst sowie in Ha-
meln durch ein Umweltzentrum. Die Fahrzeuge
werden von Nutzern (Wagenwarte) gegen Erlass
der monatlichen Grundgeblihr (4,95 2 ) betreut. Die
Marketingaktivitaten vor Ort werden i. d. R. ehren-
amtlich geleistet.

Nach Ansicht des Vorstandes ist das beste Werbe-
medium in den kleinen und mittleren Gemeinden
die Mund-zu-Mund-Propaganda. Sehr skeptisch
wird der Einsatz von Streuwerbung wie z. B. Anzei-
gen gesehen. Die Zielgruppe ist in den kleinen und
mittleren Gemeinden im Vergleich zu Hannover
eher mit einem geringeren Einkommen und einem
niedrigeren Bildungsniveau (geringerer Akademi-
keranteil) ausgestattet. Die Zielgruppe der Zweit-
wagenfahrer wird differenziert gesehen. In Orten
mit starkem Pendelverkehr (z. B. in Wunstorf) nach
Hannover ist diese Klientel interessanter als in an-
deren Orten. Die Bedeutung des Zweitwagens in-
nerhalb eines Haushaltes kann auch sehr unter-
schiedlich sein, so dass man nicht von einer ein-
heitlichen Zielgruppe sprechen kénne.

Die Finanzierungsform hangt von der erwarteten
Nutzungsintensitét ab. Intensiv genutzte Fahrzeu-
ge werden eher gekauft, wahrend bei hohen Nut-
zungsschwankungen Leasingfahrzeuge bevorzugt
werden, da die Vertrage den Nutzungsschwankun-
gen angepasst werden kénnen.

Bis auf Burgdorf wird das Car-Sharing in allen vier
Gemeinden unterstitzt. In Celle gibt es eine Unter-
stitzung durch den Verkehrsclub Deutschland
(VCD), in Wunstorf durch Blindnis 90/Grlne. In Ha-
meln ist die Stadt selbst Nutzer.

Kooperationen gibt es in Wunstorf und Burgdorf,
wo Abo-Karten-Besitzer des GroBraum-Verkehrs
Hannover Verglnstigungen bei der Car-Sharing-
Nutzung erhalten.

Ausblick

Keiner der untersuchten Standorte ist akut einstel-
lungsgeféhrdet. Das Beispiel Celle zeigt nach An-
sicht des Vorstandes jedoch, dass der Betrieb von
Car-Sharing sehr stark von den Rahmenbedingun-
gen abhéngig ist. Der Vorstand verweist auf eine
sehr zersiedelte Ortsstruktur, einen schlecht aus-
gebauten OPNV und insbesondere auf die sehr
konservative Mentalitdt der Stadtbewohner. In
Burgdorf wird das Fahrzeug im Wesentlichen von
vier Familien genutzt. Bereits der Wegzug einer der
Familien kénnte hier das Bestehen des Standortes
geféhrden.

Fallstudie 6: Campusmobil Liineburg
Interview am 14. April 2003 in Lineburg
Untersuchter Standort: Lineburg

Interviewpartnerin: Frau KRAUB, Bereichsleiterin
Campusmobil bei der Campus Management
GmbH

Ubersicht

Standort Lineburg
Externe Daten

Einwohnerzahl | 673%8
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) | 461
Autovermieter 5
Interne Daten

Anzahl der Stationen B
Anzahl der Fahrzeuge 15
Anzahl der Nutzer o] 294
Entwicklung der Nutzerzahlen .| steigend
Kooperationen geplant
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Campusmobil ist ein Projekt der Campus Manage-
ment GmbH, einer studentischen Selbsthilfegrup-
pe, die neben dem Car-Sharing auch andere
Dienstleistungen, insbesondere flir Studenten, an-
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bietet. Die Car-Sharing-Fahrzeuge sind grundsatz-
lich fur jedermann zugénglich, was auch der Anteil
der nicht studierenden Teilnehmer von ca. 80 %
zeigt.

Lineburg ist Oberzentrum im weiteren Einzugsbe-
reich von Hamburg. Die Stadt ist Hochschul-
standort und verfiigt sowohl Uber eine Universitat
als auch eine Fachhochschule.

Bisherige Entwicklung

Anfangliche Idee war, durch die Einflihrung von
Car-Sharing die Stellplatzzahl fur ein neu zu bau-
endes Studentenwohnheim zu reduzieren. Da 1999
von der Hamburger CSO Stattauto das Car-Sha-
ring in Lineburg eingestellt werden sollte, wurden
drei Fahrzeuge Ubernommen und anfénglich nur
den Bewohnern des Wohnheims zur Verfligung ge-
stellt. Spater wurde der Zugang fir jedermann er-
mdglicht und der Betrieb sukzessive ausgebaut.

Der Standort Lineburg weist kontinuierlich wach-
sende Teilnehmerzahlen auf. Die einzelnen Statio-
nen werden unterschiedlich gut frequentiert. Gut
genutzt sind die zentrale Station ,Blrgeramt”, die
s~Avacon“ (regionales Energieversorgungsunter-
nehmen) sowie die im Universitatsbereich liegende
Station ,,Campus 2“, eher schlecht die Station ,,Go-
dehus*®, die zwar sehr zentral gelegen ist, bei der
man den Fahrzeugschlissel jedoch an der Theke
eines Geschéftes abholen muss.

Status quo

Da es noch keine stationsbezogene Wirtschaftlich-
keitsrechnung gibt, hat man bei Campusmobil der-
zeit auch keine festen Kriterien flr die SchlieBung
sowie flr die Er6ffnung neuer Stationen. Orientiert
wird sich eher an den Méglichkeiten der Stellplatz-
bereitstellung, z. B. durch Firmen oder &ffentliche
Einrichtungen. Es gibt auch Anfragen aus anderen
Stadtteilen bzw. Nachbargemeinden, die auf lhre
Durchflhrbarkeit hin Gberprift werden.

Die Stellplatze werden entweder durch die Univer-
sitat, die Stadtverwaltung, durch die Avacon oder
durch Anmietung zur Verfigung gestellt. In letzte-
rem Fall spielen die Stellplatzkosten jedoch eine
untergeordnete Rolle.

Ein einschldgiges Marketing-Konzept wird derzeit
im Rahmen eines Forschungsprojektes an der
Fachhochschule Lineburg erarbeitet. Fir wichtig

werden die Prasenz auf Veranstaltungen, wie z. B.
der jahrlich stattfindenden Umweltmesse, sowie
die Pressearbeit erachtet.

Far die Betreuung der Autos ist ein Fahrzeugwart
im Rahmen einer Halbtagsstelle zustandig. Die Be-
treuung der Nutzer wird Uber die Bereichsleiterin
selbst abgewickelt. Informationsbeschaffung so-
wie der Vertragsabschluss geschehen Uber die In-
fostelle an der Universitét. Es gibt keine ehrenamt-
lichen Mitarbeiter.

Die Finanzierung der Fahrzeuge erfolgt zu etwa
75 % Uber Leasing, ansonsten Uber Kredite bzw.
eigene Mittel. Letztere Finanzierungsform hélt man
vor allem bei Transportfahrzeugen fur geeignet, da
hier die Nutzungsdauer wesentlich héher ist und
aufgrund der mit diesen Fahrzeugen verbundenen
Fahrtzwecke die Modernitat der Fahrzeuge nicht
im Vordergrund steht.

Die Stadt Lineburg ist Nutzer und unterstitzt das
Car-Sharing, u. a. durch die Beflirwortung in der
Offentlichkeit. Auch die Bezirksregierung ist Teil-
nehmer, der Regierungspréasident nutzt regelmaBig
ein Car-Sharing-Fahrzeug fur Dienstreisen. Intensi-
ver Nutzer ist auch die Avacon. Ortliche Verbande,
wie z. B. der VCD unterstiitzen die Offentlichkeits-
arbeit. In Zukunft sollen auch verstéarkt kirchliche
Einrichtungen angesprochen werden.

Mit dem lokalen Verkehrsbetrieb, der Kraftverkehr
Lineburg GmbH (KVG), ist eine Kooperation in Pla-
nung. Inhalt dieser Planung ist die Erweiterung des
zentral gelegenen Kundenbiros (auf Kosten von
Campusmobil) und gemeinsame Nutzung der
Raumlichkeiten. Campusmobil erhofft sich damit
eine Erhdhung des Bekanntheitsgrades, vor allem
auBerhalb der Studentenschaft.

Ausblick

Bei steigenden Teilnehmerzahlen ist der Standort
Lineburg nicht gefédhrdet. Die Bereichsleiterin sieht
vor allem die ,richtige Mischung” der Nutzer (Stu-
denten, Firmen, Behoérden, andere) als Erfolgs-
grund an. Die geplante Kooperation mit den 6rtli-
chen Verkehrsbetrieben kdnnte zu einem weiteren
Nutzerzuwachs flihren.
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Fallstudie 7: einfach mobil GmbH Marburg
Interview am 17. April 2003 in Marburg/Lahn
Untersuchte Standorte: Marburg, Célbe, Karben
Interviewpartner: Herr PFLEIDERER,

Geschaftsfuhrer
Ubersicht
Standort Marburg Colbe Karben
Externe Daten
Einwohnerzahl 77.390 7.009 21.380
Motorisierungsgrad
(Pkw/1.000 EW) 419 549 595
Autovermietungen 11 - 3
Interne Daten
Anzahl der Stationen 18 1 1
Anzahl der Fahrzeuge 24-30 1 1
Anzahl der Nutzer 470 17 12
Entwicklung der Nutzerzahlen| steigend stagnierend | stagnierend
Kooperationen Stadtwerke | Stadtwerke
Marburg und | Marburg und | Rhein-Main-
Rhein-Main- | Rhein-Main- | Verkehrs-
Verkehrs- Verkehrs- verbund
verbund verbund
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Die einfach mobil GmbH betreibt derzeit Car-Sha-
ring in Marburg, der angrenzenden Gemeinde
Colbe sowie in Karben.

Die Universitatsstadt Marburg ist Oberzentrum und
liegt in Mittelhessen. Das Kleinzentrum Coélbe
grenzt unmittelbar an Marburg. Karben ist Unter-
zentrum im Wetteraukreis, ca. 20 km nérdlich von
Frankfurt am Main gelegen.

Bisherige Entwicklung

Die einfach mobil GmbH geht aus dem Verein
Okostadt hervor, der in Marburg 1991 gegriindet
wurde. Der Standort Célbe gehdrt organisatorisch
zu Marburg. Hier gab es mehrere Interessenten, so
dass eine Car-Sharing-Station eingerichtet wurde.
In Karben kam die Initiative fir das Car-Sharing von
der Gemeinde selbst, die mit der einfach mobil
GmbH einen geeigneten Betreiber fand (vgl. aus-
fuhrlich Kapitel 10.4.3).

Wéhrend in Marburg die Anzahl der Nutzer steigt,
ist sie in Célbe und Karben annéhernd konstant. In
Marburg melden sich ca. 10-20 neue Nutzer pro
Jahr an. Die Auslastung der Standorte ist sehr un-
terschiedlich. Die Marburger Fahrzeuge sind im

Schnitt zu etwa 30 %, das Fahrzeug in Célbe zu
13 % und das Karbener Fahrzeug zu 11 % ausge-
lastet. Innerhalb Marburgs sind die zentral statio-
nierten Fahrzeuge wesentlich besser ausgelastet
als die am Stadtrand stationierten.

Nach Angaben des Geschéftsflhrers erwirtschaftet
die einfach mobil GmbH Gewinne.

Status quo

Hauptkriterium fur Aufbau und Erhalt der Stationen
ist die Wirtschaftlichkeit. Obwohl der Erhalt der pe-
ripheren Standorte organisatorisch sehr aufwéndig
ist, spielt auch der Netzgedanke in Marburg eine
wichtige Rolle, d. h., dass nicht rentable Standorte
bis zu einem gewissen Grad auch unter strategi-
schen Gesichtspunkten aufrechterhalten werden
kénnen. Wichtigste Voraussetzung fir die Einrich-
tung neuer Standorte sind ca. 10-12 Nutzer sowie
ein engagierter (ehrenamtlicher) Mitarbeiter vor Ort.

In Marburg und Célbe werden die Platze von den
Stadtwerken oder privat zu marktiblichen Preisen
angemietet. In Karben wird der Stellplatz von der
Stadtverwaltung bereitgestellt.

In Marburg und Célbe werden die Fahrzeuge und
Nutzer durch Angestellte von der einfach mobil
GmbH betreut, in Karben durch die Stadtverwal-
tung selbst bzw. durch einzelne engagierte Nutzer.
Dort holt auch eine Autowerkstatt das Fahrzeug bei
Reparaturbeddrftigkeit ab.

Nach Ansicht des Geschéftsfuhrers ist das klassi-
sche Car-Sharing-Potenzial weitgehend ausge-
schopft. Man miisse daher neue Kundengruppen
erschlieBen, was aber in kleinen und mittleren Ge-
meinden schwieriger als in GroBstédten sei. Ein
echtes Marketing gibt es nur in Marburg und
Colbe. Hier werden im Rahmen einer Kooperation
mit den Marburger Stadtwerken gezielt die OV-
Nutzer angesprochen. Auch Zweitwagennutzer
werden als mdgliche Zielgruppe angesehen, wel-
che allerdings schwierig zu erreichen ist. Studenten
werden derzeit nicht gezielt angesprochen. Aller-
dings laufen Verhandlungen mit dem Allgemeinen
Studierenden-Ausschuss der Universitat bzgl. der
Einbindung von dessen Kleinbussen in den Car-
Sharing-Fuhrpark.

Bei der einfach mobil GmbH werden die Fahrzeuge
Uber sog. Buy-Back-Vertrage gekauft. Die Fahrzeu-
ge werden von dem Partner-Autohaus (Renault)
nach vorher vereinbarten Laufzeiten zuriickge-
kauft, so dass der Fahrzeugpark den jahreszeitli-
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chen Auslastungsschwankungen entsprechend
angepasst werden kann.

In Marburg und Colbe gibt es keine Unterstiitzung
durch die Gemeinde oder Initiativen. In Karben wird
Car-Sharing durch die Gemeinde intensiv unter-
stltzt (vgl. ausfihrlicher Kapitel 10.4.2).

In Marburg und Célbe wird mit den Marburger
Stadtwerken kooperiert. Jahreskartenbesitzer der
Stadtwerke erhalten fur die Car-Sharing-Teilnahme
Sonderkonditionen. Weiterhin gibt es ein gemeinsa-
mes Marketing, wobei die Stadtwerke den hdheren
Kostenanteil tragen. In allen drei untersuchten
Standorten erhalten Jahreskartenbesitzer des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes verglinstigte Kondi-
tionen.

Ausblick

Keiner der untersuchten Car-Sharing-Standorte ist
einstellungsgeféhrdet. In Marburg ist der Erfolg des
Car-Sharings auf den stark universitar gepragten
Charakter zuriickzufiihren. Weniger die Studieren-
den selbst als vielmehr die Angestellten der Hoch-
schule bilden einen nicht unerheblichen Anteil an
den Nutzern. In Karben trégt die intensive Einbin-
dung der Gemeinde maBgeblich zum Erhalt der
Station bei.

Fallstudie 8: Stadtmobil Rhein-Neckar GmbH

Interview am 28. April 2003 in Mannheim

Untersuchte Standorte: Worms, Weinheim,
Schwetzingen, Dossenheim

Interviewpartner: Herr KUPPERS,

Geschaftsfuhrer

Ubersicht

Standort Worms Weinheim | Schwet- Dossen-

zingen heim

Externe Daten

Einwohnerzahl | 80.361 | 42520 | 22.267 | 11.640

Motorisierungsgrad

(Pkw/1.000 EW) 523 601 676 526

Autovermietungen 14 6 3 1

Interne Daten

Anzahl der Stationen | 1 | 2 1 1 12

Anzahider Fahrzeuge | 1 | 2 bt 12

Anzahl der Nutzer | 21 | 84 1 2 | 5

Entwicklung der

Nutzerzahlen steigend | steigend steigend | steigend

Kooperationen Verkehrs- | Verkehrs- | Verkehrs- | Verkehrs-
verbund verbund verbund verbund
Rhein- Rhein- Rhein- Rhein-
Neckar Neckar Neckar Neckar

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Die Stadtmobil Rhein-Neckar GmbH ist Teil der
Stadtmobil-Gruppe Sidwest und gehdért zu den
groBen CSO. Stadtmobil betreibt derzeit an 14
Standorten Car-Sharing, darunter auch in einigen
kleinen und mittleren Gemeinden.

Worms ist teilfunktionales Oberzentrum, Weinheim
und Schwetzingen sind Mittelzentren und Dossen-
heim eine kleinere Gemeinde im GroBraum Rhein-
Neckar.

Bisherige Entwicklung

Stadtmobil geht aus dem Verein Okostadt Rhein
Neckar e. V. hervor, der 1992 gegriindet wurde. In
allen Standorten gab es Car-Sharing-Initiativen, die
Anfragen an Stadtmobil richteten. Im Falle von
Weinheim wurde anfangs eine Kostendeckungsga-
rantie von zwei Nutzern gegeben. Den Standort
Dossenheim hat der Geschéftsfiihrer selbst aufge-
baut, da er dort wohnhaft ist. In allen vier unter-
suchten Standorten ist ein leichtes Wachstum der
Nutzerzahlen zu beobachten, welches aber gerin-
ger als in den GroBstadten wie z. B. Mannheim und
Heidelberg ist.

Die Auslastung der Fahrzeuge liegt zwischen 10 %
des Schwetzinger Fahrzeuges und 20 % eines
Fahrzeuges in Dossenheim. Eine Ausnahme bildet
das zweite Dossenheimer Fahrzeug, das aufgrund
einer Abo-Buchung durch die dortige Stadtverwal-
tung zu 34 % ausgelastet ist. Die Fahrzeugauslas-
tung123 ist nach Ansicht des Geschéftsfihrers je-
doch kein eindeutiger Gradmesser fir die Wirt-
schaftlichkeit, da z. B. auch die Fahrleistung eine
wichtige Rolle spiele.

Status quo

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung zu den einzelnen
Standorten erfolgt halbjdhrlich. Nicht rentable
Standorte werden i. d. R. von den rentableren mit-
getragen, wobei aber mindestens die Fixkosten
des Standortes abgedeckt werden sollten. Bisher
mussten noch keine Standorte geschlossen wer-

123 Ein Grund fir die geringe Auslastung der Fahrzeuge sei
auch, dass langere Buchungen in Standorten mit nur einem
Fahrzeug an GroBstadtstandorte mit mehreren Fahrzeugen
weitergeleitet werden, um so das Fahrzeug nicht tber l&n-
gere Zeitraume hinweg fur die anderen Nutzer zu blockie-
ren.
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den, eine aktive Verbreitung des Car-Sharings in
kleinen und mittleren Gemeinden findet derzeit
nicht statt. Auf Anfragen von Interessentengruppen
wird sehr zurlickhaltend reagiert. Neue Standorte
werden nur dann aufgebaut, wenn ein starkes En-
gagement von Seiten der Interessenten erkennbar
ist und eine Kostendeckungsgarantie abgeschlos-
sen werden kann. Es sollten auch mindestens zehn
Nutzer vorhanden sein.

In Worms steht das Car-Sharing-Fahrzeug mit
einem Anwohnerparkausweis im 6ffentlichen Stra-
Benraum. In Weinheim, Schwetzingen und Dossen-
heim werden die Stellplatze unentgeltlich von der
jeweiligen Gemeinde bereitgestellt, in Dossenheim
gibt es auch einen unentgeltlichen privaten Stell-
platz. Alle Stellpldtze sind fiir Stadtmobil folglich
kostenlos. Nach Ansicht des Geschéftsfiihrers
wurden Stellplatzkosten den Erhalt der Standorte
wesentlich erschweren.

Die Fahrzeuge werden durch Nutzer gegen Auf-
wandsentschadigung betreut, nur in Dossenheim
betreut ein hauptamtlicher Mitarbeiter aus Heidel-
berg die Autos. In Worms, Weinheim und Dossen-
heim kénnen auch Vertrdge Uber die Fahrzeugbe-
treuer abgeschlossen werden.

Ein spezifisches Marketing fur die kleinen und mitt-
leren Gemeinden gibt es nicht. Allerdings wird in
sehr schwach frequentierten Standorten verstarkt
Werbung betrieben. Beliebtes Werbemedium sind
Infostdnde und das Auslegen von Flyern, z. B. in
den Rathdusern. Briefkastenwerbung wird als
wenig wirksames Medium angesehen. Als beson-
ders interessante Zielgruppe werden Zweitwagen-
besitzer mit dlteren Fahrzeugen angesehen, da bei
diesen eine neue Entscheidungssituation mit den
Alternativen Neuanschaffung bzw. Teilnahme am
Car-Sharing bevorsteht.

Die Stadtmobil-Fahrzeuge werden gekauft, da
Stadtmobil aufgrund seiner GréBe sehr gute Kondi-
tionen erzielen kann. Betriebsspitzen werden durch
Leihfahrzeuge eines Autohauses abgedeckt.

Unterstitzung gibt es seitens der Gemeinde in
allen Fallen durch die kostenlose Bereitstellung von
Stellplatzen. In Weinheim und Dossenheim ist die
Stadt selbst Nutzer und hat ein Fahrzeug per Abo-
Buchung reserviert.

Eine Kooperation gibt es fur alle Gemeinden mit
dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar, dessen Abo-
Kunden am Car-Sharing zu verginstigten Tarifen
teilnehmen kénnen.

Ausblick

Allgemein wird ohne die Unterstitzung der Ge-
meinden der Betrieb von Car-Sharing in kleinen
und mittleren Gemeinden als sehr schwierig ange-
sehen.

Das Problem der Ein-Fahrzeug-Standorte wird bei
Stadtmobil dadurch abgemildert, dass bei langeren
Buchungen auf Fahrzeuge aus Mannheim oder
Heidelberg zurickgegriffen werden muss.

Fir den Geschéftsfihrer ist in kleinen und mittleren
Gemeinden das Engagement der Gemeindever-
waltungen von entscheidender Bedeutung. Als
problematisch wird die Tatsache angesehen, dass
in vielen Gemeinden Privatfahrzeuge als Dienstwa-
gen genutzt werden. Mit dieser Nutzungsart kann
Car-Sharing aus Kostengriinden nicht konkurrie-
ren.

Akut einstellungsgefahrdet ist keiner der Standorte.
Die Fahrzeuge in Worms und Schwetzingen wer-
den jedoch nur sehr schwach frequentiert, was
Herr KUPPERS darauf zuriickfiihrt, dass die Stand-
orte auBerhalb des Liniennetzes der Oberrheini-
schen Eisenbahn-Gesellschaft liegen und der
OPNV-Anschluss somit schlechter als in den ande-
ren Standorten sei.

Fallstudie 9: Okostadt Tiibingen e. V.
Interview am 28. April 2003 in TUbingen
Untersuchter Standort: Tubingen

Interviewpartner: Frau KURZ, Herr WOLFINGER
(beide Vorstandsmitglieder)

Ubersicht

Standort Tubingen
Externe Daten

Einwohnerzahl o 1367
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) | 825
Autovermietungen 9
Interne Daten

Anzahl der Stationen i BB
Anzahl der Fahrzeuge |82
Anzahl der Nutzer .89
Entwicklung der Nutzerzahlen leicht steigend
Kooperationen -
Quelle: Eigene Darstellung
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Die CSO und der Standort

teilAuto Tubingen ist — &hnlich wie in Hannover —
Projekt des Okostadt e. V., gehért zu den mittleren
CSO und betreibt in TUbingen ein dichtes Stations-
netz mit insgesamt 23 Fahrzeugstationen. Beson-
derheit des Car-Sharings in Tlbingen ist die Um-
setzung des sog. Einbringer-Modells.

Tlbingen ist Universitatsstadt und Teil des Ober-
zentrums Tibingen/Reutlingen im Verdichtungs-
raum Stuttgart.

Bisherige Entwicklung

teilAuto ist ein Projekt des Okostadt e. V. und be-
treibt mittlerweile nur noch in Tibingen Car-Sha-
ring. Stationen im benachbarten Rottenburg und in
dem zu Rottenburg gehdrenden Ortsteil Kiebingen
wurden eingestellt.

In TUbingen ist die Anzahl der Nutzer in den letzten
Jahren kontinuierlich gewachsen, wobei jedoch
eine deutliche Abflachung der Wachstumskurve
festzustellen ist (Wachstum in 2002: 5 %). Trotz
steigender Nutzerzahlen ist die Nutzung der Fahr-
zeuge insgesamt zuriickgegangen.124 Die Statio-
nen in Kiebingen und Rottenburg wurden aufgrund
mangelnder Nutzerzahlen eingestellt. Letzterer
Standort existiert jedoch als eigenstandiger Verein
weiter. Auch in Tubingen sind deutliche Aus-
lastungsunterschiede zwischen den zentralen und
den peripher gelegenen Standorten zu verzeichnen.

Status quo

Die Wirtschaftlichkeit der Stationen wird monatlich
kontrolliert. Bei der Standortwahl wird vor allem die
Erreichbarkeit flr die Nutzer berlcksichtigt. Nicht
rentable Stationen werden bis zu einer bestimmten
Grenze (ca. 1.200 km/Monat) wirtschaftlich von
den anderen Stationen mitgetragen. Eine offensive
Ausweitung des Car-Sharings auBerhalb des Tu-
binger Kernstadtbereichs findet nicht statt. Anfra-
gen kommen in der Regel von Einzelpersonen.
Beim Aufbau neuer Standorte wird abhangig von

124 Grund hierfir sei die schwache Konjunkturlage. Dies sahen
auch andere CSO als Ursache fiir eine zuriickgehende Nut-
zung im Jahr 2002 an. AuBerdem sei ein Trend zur Nutzung
der kleineren Fahrzeuge erkennbar.

125 Bej der Erstellung neuer Bebauungsplane wird die Bereit-
stellung von Car-Sharing-Stellplatzen grundsétzlich be-
ricksichtigt.

der Anzahl der Nutzer entschieden, ob teilAuto sel-
ber ein Fahrzeug bereitstellt oder ob ein Nutzer
nach dem Einbringermodell ein Privatauto zur Ver-
fligung stellen muss.

Einige Stellplatze werden angemietet, andere von
der Stadt zur Verfligung gestellt125, einige Fahrzeu-
ge werden auch im 6ffentlichen Raum geparkt. Je
zentraler die Standorte, desto schwieriger ist es,
Stellplatze zu organisieren.

Die Nutzer werden Uber das teilAuto-Biro betreut.
Die Fahrzeugbetreuung wird zum Teil durch den
Vereinsvorstand selbst (Herr WOLFINGER), teils
auch Uber eine Stiftung, die im Rahmen eines Pro-
jektes Langzeitarbeitslose beschéftigt und teilAuto
gegeniber als Dienstleistungsunternehmen auftritt,
gewahrleistet.

teilAuto inseriert in diversen Tubinger Verdéffentli-
chungen, aus Kostengrinden allerdings nicht in Ta-
geszeitungen. AuBerdem werden Faltblatter bei
Behdrden, in LAden und Praxen ausgelegt. Wichtig
sind auch der Internetauftritt und insbesondere die
Prasentation Uber Infostande. Briefkastenwerbung
wird als wenig erfolgsbringend erachtet. In Zukunft
sollen verstédrkt Studierende angesprochen wer-
den. Auch eine Kooperation mit den Verkehrsbe-
trieben und eine Ausweitung des Business-Car-
Sharings wird angestrebt.

Die Fahrzeuge werden von teilAuto ge- und ver-
kauft. Diese Form der Fahrzeugbeschaffung ist
wirtschaftlicher, da i. d. R. Rabatte mit den jeweili-
gen Autohdusern ausgehandelt werden.

Eine Zusammenarbeit mit Initiativen gibt es nicht,
was allerdings auch als vorteilhaft angesehen wird.
Die Stadt, insbesondere die Baublrgermeisterin,
unterstitzt das Car-Sharing durch die Bereitstel-
lung von Stellplatzen aktiv. Weiterhin ist die Ein-
richtung einer eigenen Station fir die Stadtverwal-
tung incl. einer Abo-Buchung vorgesehen.

Eine Kooperation mit den Stadtwerken ist bisher
noch nicht zustande gekommen. Grund hierfir sind
vor allem regelmaBige Personalverdnderungen bei
den Stadtwerken einhergehend mit einem Wechsel
der jeweiligen Ansprechpartner.

Das Einbringermodell

Eine Besonderheit bei teilAuto Tlbingen ist das
sog. Einbringermodell. In diesem Modell bringt eine
private Eigentimer-Gruppe oder ein einzelner Ei-
gentimer ein Auto in den Fahrzeugpark ein und
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Uberlasst dieses auch anderen Nutzern. Der/die Ei-
gentimer wird/werden Uber die CSO entschéadigt,
indem die von Fremdnutzern gefahrene Strecke mit
dem Kilometertarif entgolten wird (vgl. auch Vertrag
im Anhang). Der Vorteil dieses Modells liegt auf-
grund der relativ geringen erforderlichen Mindest-
nutzerzahl in der besonderen Eignung flr kleine
Gemeinden. Fir gréBere CSO erscheint dieses Mo-
dell weniger geeignet, da es in Schadensfallen oft
zu Problemen mit den Fahrzeugeigentimern
kommt. Ein weiterer Nachteil liegt in der Unkalku-
lierbarkeit der zu erwartenden Einnahmen fiir die
Eigentumer.

Ausblick

Der Standort Tubingen ist sicher und das Car-Sha-
ring weist vergleichsweise hohe Teilnehmerzahlen
auf. Bei teilAuto kénnte man sich trotzdem noch
bessere Rahmenbedingungen vorstellen, insbe-
sondere einen besseren OPNV. Besonders die
durch eine sehr ungiinstige Trassierung der Bahn-
strecke verursachten langen Fahrzeiten nach Stutt-
gart fiihren bei gleichzeitiger Direktverbindung Gber
die Autobahn zu einem hohen Anteil des Privat-
Pkw im Pendlerverkehr nach Stuttgart. Wirden
mehr Pendler die Bahn nutzen, so kénnte auf viele
Fahrzeuge verzichtet werden und Car-Sharing
wirde an Attraktivitat gewinnen.

Das in TUbingen praktizierte Einbringer-Modell wird
als besonders geeignet flr die Bedienung kleinerer
Gemeinden angesehen.

Fallstudie 10: Die Autonative Ravensburg e. V.
Interview am 29. April 2003 in Ravensburg
Untersuchte Standorte: Ravensburg, Weingarten

Interviewpartner: Frau HOLLMANN
(Vorstandsmitglied)

Ubersicht

Standort Ravensburg Weingarten
Externe Daten

Einwonerzah | 47768 [ 23604
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) | 681 | 665
Autovermietungen 7 5
Interne Daten

Anzahlder Stationen A LT
Anzahlder Fahrzeuge 1A
Anzahlder Nutzer |84 LM
Entwicklung der Nutzerzahlen |  steigend |  steigend
Kooperationen

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Die Autonative Ravensburg e. V. ist eine kleinere
CSO und betreibt Car-Sharing in Ravensburg und
Weingarten.

Ravensburg und Weingarten sind jeweils Teile des
Oberzentrums Ravensburg/Weingarten/Friedrichs-
hafen und liegen in der Region Bodensee-Ober-
schwaben.

Bisherige Entwicklung

Die Autonative Ravensburg entstand 1995 als Ver-
ein mit sieben Mitgliedern und einem Fahrzeug. Die
Station in Weingarten entstand auf Anfrage einer
Car-Sharing-Initiative. Die Nutzerzahlen wachsen
stetig. Bisher wurden auch noch keine Stationen
geschlossen.

Die Auslastung der Fahrzeuge ist unterschiedlich.
Das Fahrzeug in Weingarten sowie die peripher ge-
legenen Fahrzeuge in Ravensburg sind schlechter
ausgelastet als die zentral stationierten Autos in
Ravensburg.

Status quo

Urspriinglich gab es eine fahrzeugbezogene Wirt-
schaftlichkeitsrechnung, die aber dann zu aufwéan-
dig wurde. Umséatze und Auslastung der Autos
werden nach wie vor berechnet. Schlecht ausge-
lastete Fahrzeuge werden von den besser ausge-
lasteten bis zu bestimmten Grenzen mitgetragen.

Fahrzeugstationen werden mdéglichst nah an den
Wohnstandorten der Nutzer errichtet. Eine aktive
Verbreitung des Car-Sharings findet nicht statt. An-
fragen werden grundsétzlich ab einer Mindestzahl
von acht Nutzern Uberpriuft. Erwartet wird aller-
dings die Selbstorganisation der Nutzer, die Auto-
native Ravensburg e. V. leistet aber Hilfestellung
beim Aufbau der Autoteilergruppe. Die CSO mdch-
te in keinem Fall ein zusétzliches Risiko eingehen
und auch keinen weiteren Arbeitsaufwand haben.

Alle Stellplatze in Ravensburg sind angemietet, die
Kosten hierfir sind laut Vereinsvorstand nicht uner-
heblich (60-75 2 je Platz). Der Stellplatz in Wein-
garten wird durch die Stadt in einem &ffentlichen
Parkhaus kostenlos zur Verfiigung gestellt.

Die Fahrzeug- und Teilnehmerbetreuung erfolgt
durch Vereinsmitglieder bzw. den Vorstand. Der
Aufwand wird mit einer ErmaBigung auf die Fahrt-
kosten mit Car-Sharing-Fahrzeugen entgolten. Die
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CSO hat Vertrage mit Werkstétten, die Uber die
Fahrzeugschlissel verfligen und im Schadensfall
die Fahrzeuge auch abholen.

Im Marketing wird insbesondere auf Pressearbeit
Wert gelegt. Spezielle Zielgruppen gibt es nicht.
Eine auf Zweitwagenbesitzer angelegte Kampagne
hat nicht zum gewlinschten Erfolg gefihrt. Deswe-
gen wird diese Zielgruppe auch mit Skepsis gese-
hen.

Die Fahrzeuge werden vom Verein gekauft. Es han-
delt sich dabei immer um Jahreswagen, da Neu-
wagen flr den Verein nicht zu finanzieren sind. Als
CSO und damit regelm&Biger Abnehmer von Fahr-
zeugen bekommt die Autonative Ravensburg e. V.
Rabatte beim Autohandler.

Von Seiten der Stadt Ravensburg erhalt die CSO
keinerlei Unterstitzung. Der Vereinsvorstand flhrt
dies auf die politischen Mehrheiten zuriick. In
Weingarten wird die CSO von der Gemeinde unter-
stUtzt. Neben der kostenlosen Bereitstellung eines
Stellplatzes dirfen auch Werbeplakate im Rathaus
aufgehangt werden. Auch der BUND unterstitzt
das Car-Sharing durch Informationsveranstaltun-
gen.

Zu Kooperationen gab es bereits Initiativen seitens
der CSO. Diese sind allerdings ergebnislos gewe-
sen. Nach Ansicht des Vereinsvorstandes bestand
bei den kontaktierten Verkehrsbetrieben, der Ra-
vensburg-Alb-Bodensee Busverkehr GmbH, je-
doch keine ausreichende Erkenntnis Uber die ver-
kehrliche Erganzungsfunktion des Car-Sharings
zum OPNV.

Ausblick

Die Car-Sharing-Standorte Ravensburg und Wein-
garten sind derzeit nicht in ihrem Bestand gefahr-
det, da die Teilnehmerzahlen steigen.

Problematisch wird das Wachstum in Hinblick auf
die Organisationsstruktur gesehen. Der Verein hat
eine GroBe erreicht, in der ehrenamtliches Arbeiten
langsam an seine Grenzen stoBe. Die Interview-
partnerin selbst sieht sich am Rande ihrer (ehren-
amtlichen) Md&glichkeiten. Buchung und Fakturie-
rung sollen daher an die DB Rent im Rahmen eines
Franchising-Abkommens vergeben werden. Auch
die Zusammenarbeit mit der CSO aus Lindau (vgl.
folgendes Fallbeispiel) und/oder Radolfzell ist an-
gestrebt.

Fallstudie 11: Car-Sharing Lindau e. V.
Interview am 29. April 2003 in Lindau/Bodensee
Untersuchter Standort: Lindau/Bodensee

Interviewpartner: Herr WEGNER
(Vorstandsmitglied)

Ubersicht
Standort Lindau
Externe Daten
Binwohnerzahl ... 23874
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000EW) [ 701 .
Autovermietungen 7
Interne Daten
Anzahl der Stationen B
Anzahlder Fahrzeuge i B
Anzahl der Nutzer o B
Entwicklung der Nutzerzahlen .| steigend
Kooperationen -
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Der Verein Car-Sharing Lindau e. V. z&hlt zu den
kleinen CSO und betreibt ausschlieBlich in Lindau
Car-Sharing.

Lindau ist Mittelzentrum am bzw. im Bodensee. Die
Altstadt liegt auf einer durch einen Eisenbahn-
damm und eine StraBenbriicke mit dem Festland
verbundenen Insel. Die anderen Ortsteile liegen am
Seeufer.

Bisherige Entwicklung

Car-Sharing Lindau e. V. entstand 1999 mit sieben
Nutzern. Heute sind vier Fahrzeuge an vier Statio-
nen im Bestand. Die Teilnehmerzahlen steigen
zwar, die derzeitige Anzahl an Nutzern wird von
Seiten des Vereinsvorstandes dennoch als sehr ge-
ring angesehen.

Die Auslastung der Fahrzeuge ist sehr unterschied-
lich und liegt zwischen 11.000 und 60.000 km.
Die Kilometerleistung allein sei aber nicht aus-
schlaggebend fir den wirtschaftlichen Erfolg, da
einzelne Teilnehmer mit sehr hohen Kilometer-
leistungen auch sehr hohe Rabatte erhalten (,,Bo-
nusmeilen®).
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Status quo

Fir jedes Fahrzeug wird ein bis zwei mal im Jahr
eine Wirtschaftlichkeitsrechnung durchgefihrt.
Auch unrentable Stationen bzw. Fahrzeuge werden
von den anderen mitgetragen. Die Stationen wer-
den dort geplant, wo die meisten Nutzer wohnen.
Eine aktive Verbreitung des Car-Sharings findet
nicht statt. Auch Car-Sharing Lindau e. V. bekommt
Anfragen von Interessentengruppen aus dem Um-
land. Dabei werden fur die Stationierung eines
neuen Fahrzeuges mindestens sieben Nutzer fir
notwendig erachtet. AuBerdem werden eine ehren-
amtliche Mitarbeit vor Ort und die Ubernahme der
Wagenwartung erwartet.

Samtliche Stellplatze sind fir die CSO kostenlos,
ein Stellplatz wird vom Landratsamt, einer von pri-
vat zur Verfigung gestellt. Zwei Fahrzeuge parken
im 6ffentlichen Raum.

Die Fahrzeuge werden von einzelnen Nutzern be-
treut, die als Aufwandsentschadigung nur den hal-
ben Jahresbeitrag leisten missen. Die Teilnehmer-
betreuung erfolgt Uber den Vorstand selbst.

Eine spezielle Marketingstrategie wird nicht ver-
folgt. Die Resonanz auf Flyer ist gering und Anzei-
gen sind fur den Verein zu teuer. Als Zielgruppe
werden Menschen mit vielféltigen Kfz-Bedrfnis-
sen sowie wirtschaftlich und ékologisch denkende
Menschen angesehen. Diese Zielgruppe ist nach
Ansicht des Interviewpartners aber schon weitge-
hend ausgeschdpft.

Bisher wurden alle Fahrzeuge gekauft, eines davon
als Re-Import. Teilweise handelt es sich um Ge-
brauchtfahrzeuge. Neue Fahrzeuge haben einen
hohen Wertverlust und wirden sich bei geringen
Fahrleistungen nicht lohnen.

Seitens der Stadt Lindau gibt es keinerlei Unter-
stlitzung, ebenso wenig von Initiativen.

Eine Kooperation war mit der Stadtbus Lindau
GmbH geplant. Sie kam jedoch nicht zustande, da
nach Ansicht des Vorstandes bei der Gesellschaft
Mehrarbeit vermieden werden sollte. Der Verein sei
auBerdem nicht ernst genommen worden.

Ausblick

Lindau als Car-Sharing-Standort ist in seinem Be-
stand nicht gefahrdet. Eine Station soll jedoch bald
geschlossen werden.

Insgesamt ist man von der Resonanz auf das Car-
Sharing-Angebot eher enttduscht, vor allem des-
wegen, da nach Meinung des Vorstands Lindau
gute Rahmenbedingungen flir Car-Sharing hat. Ins-
besondere der sehr urbane Kern und die begrenz-
ten Parkmdglichkeiten auf der Insel mussten nach
ihrer Ansicht eigentlich mehr Menschen zu einer
Nutzung des Car-Sharings bewegen.

Fallstudie 12: DORFmobil e. V. Bad Boll
Interview am 30. April 2003 in Bad Boll
Untersuchter Standort: Bad Boll

Interviewpartner: Herr KRAUS
(Vorstandsmitglied)

Ubersicht

Standort Bad Boll
Externe Daten

Einwohnerzahl 5149

Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) | 6%
Autovermietungen -

Interne Daten

Anzahl der Stationen 4
Anzahl der Fahrzeuge ol A
Anzahl der Nutzer 33

Entwicklung der Nutzerzahlen stagnierend

Kooperationen -

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

DORFmobil e. V. Bad Boll existiert seit 1992 und ist
eine der ersten Car-Sharing-Initiativen im landli-
chen Raum. Die vier Fahrzeuge gehoren einzelnen
Vereinsmitgliedern, die diese den anderen Mitglie-
dern auf bilateraler Basis zur Verfligung stellen (vgl.
auch Vertrag im Anhang). Es gibt keine Zeit-, son-
dern nur Kilometertarife.

Bad Boll ist Kleinzentrum im Kreis Géppingen im
Verdichtungsraum Stuttgart. Der Kurort verfligt
Uber zahlreiche Heileinrichtungen, Hotels und Pen-
sionen.

Bisherige Entwicklung

DORFmobil e. V. besteht seit elf Jahren und hat
derzeit 33 Nutzer. Die Nutzerzahl stagniert.
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Der Verein hat kein eigenes Fahrzeug, da die er-
wartete Auslastung zu gering wére. Im Vereinsvor-
stand hédlt man eine jahrliche Fahrleistung von
15.000 km flr das Minimum zur Anschaffung eines
eigenen Fahrzeuges.

Status quo

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung ist im Falle von
Bad Boll nicht erforderlich, da es sich um eine or-
ganisierte Form nachbarschaftlichen Autoteilens
handelt.

Bei den Stellplatzen handelt es sich um die den Ei-
gentimern der Fahrzeuge gehérenden Privatstell-
platze. Die Gemeinde hat einen kostenfreien Stell-
platz vor dem Rathaus angeboten, was bisher je-
doch nicht genutzt wurde.

Die Betreuung der Fahrzeuge erfolgt durch die Be-
sitzer, die Nutzer werden durch den Vereinsvor-
stand betreut.

Im Marketing werden vorzugsweise Flyer und klei-
ne Werbegeschenke eingesetzt. Fir besonders
wichtig wird auch die Prasenz auf lokalen Veran-
staltungen und Festen gehalten. Ebenso wird ver-
sucht, die Gemeinde als Nutzer zu gewinnen. Auch
andere Institutionen sowie die zahlreichen Hotelbe-
triebe sollen angesprochen werden.

Die Finanzierungsfrage entfallt, da es sich um Pri-
vatfahrzeuge handelt.

Die Gemeinde Bad Boll unterstiitzt — wie bereits er-
wahnt — das Car-Sharing durch das Angebot eines
Stellplatzes vor dem Rathaus.

Eine Kooperation mit Verkehrsbetrieben besteht
nicht. Der o6rtliche Busbetrieb hat bisher trotz of-
fensiver Anfrage des DORFmobil e. V. kein Interes-
se geduBert.

Ausblick

Aufgrund der besonderen Merkmale des Car-Sha-
ring-Betriebes in Bad Boll steht die Rentabilitat der
Fahrzeuge nicht im Mittelpunkt. Daher steht das
Car-Sharing in Bad Boll auf sicheren FiBen.

Der Vereinsvorstand weist allerdings darauf hin,
dass die soziobkonomischen Rahmenbedingungen
in Bad Boll vollig atypisch fir eine Gemeinde dieser
GréBenordnung sind. Neben der evangelischen
Akademie, fur die Herr KRAUS tétig ist, gibt es viele
Antroposophen und intellektuelle Ruhestandler, die

auch zu den Hauptnutzern zahlen. Bei den letzten
Kommunalwahlen bekamen die Griinen einen sehr
hohen Stimmenanteil. Es ist also die typische
»,Szene“ vorhanden, aus der die meisten CSO he-
raus entstanden sind.

Fallstudie 13: VCD-Gemeinschaftsauto
Esslingen e. V.

Interview am 30. April 2003 in Esslingen

Untersuchte Standorte: Esslingen, Ostfildern,
Plochingen, Reichenbach (Fils)

Interviewpartner: Herr RUPP, Frau PACHOT
(Vorstandsmitglieder)

Ubersicht
Standort Esslingen |Ostfildern |Plochingen |Reichenbach
Externe Daten
Einwohnerzahl 90.007 30.858 14.191 8.022
Motorisierungsgrad
(Pkw/1.000 EW) 556 614 532 597
Autovermietungen 7 1 2 -
Interne Daten
Anzahl der Stationen 7 1 1 1
Anzahl der Fahrzeuge 7 1 1 1
Anzahl der Nutzer 93 16 5 13
Entwicklung der leicht leicht neu leicht
Nutzerzahlen steigend | steigend | erdffnet steigend
Kooperationen 3 Bautréager
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und die Standorte

Das VCD-Gemeinschaftsauto gehért zu den mittel-
groBen CSO, betreibt derzeit in vier Standorten
Car-Sharing und verfligt Uber zehn Fahrzeuge.

Esslingen ist Mittelzentrum, Ostfildern, Plochingen
sind Unterzentren und Reichenbach ist Kleinzen-
trum im Verdichtungsraum Stuttgart.

Bisherige Entwicklung

Der Verein wurde 1993 gegriindet und schloss sich
dem VCD an. Wirtschaftlich sind der Verein und der
VCD getrennt. Es werden allerdings gemeinsame
Buros und Personal genutzt. Im Laufe der Zeit wur-
den die verschiedenen kleineren Autoteilergruppen
aus den umliegenden Gemeinden in den Verein
aufgenommen. Vereinzelt mussten auch Standorte
geschlossen werden. Der Standort Plochingen ist
gerade erst (wieder) ertffnet worden.
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Die Auslastung der Fahrzeuge ist unterschiedlich.
Die Esslinger Fahrzeuge sind besser ausgelastet
als die Fahrzeuge in den anderen Gemeinden. In-
nerhalb Esslingens weisen die zentral gelegenen
Standorte die héchste Auslastung auf.

Status quo

Es gibt eine Wirtschaftlichkeitsrechnung und eine
Kalkulation, die von einer Buchhalterin entgeltlich
durchgefihrt wird. Nicht rentable Stationen werden
von den rentableren bis zu einer bestimmte Grenze
mitgetragen. Eine Entscheidung Uber die Schlie-
Bung eines Standortes findet immer einzelfallbezo-
gen statt, da ggf. ein Weiterbetreiben aus strategi-
schen Griinden mdglich ist. Eine aktive Verbreitung
des Car-Sharings wird nicht betrieben. Als Krite-
rium fir das Erdffnen neuer Standorte (bei Anfra-
gen von Interessentengruppen) wird eine Mindest-
zahl von acht Nutzern genannt. AuBerdem muissen
die Rahmenbedingungen, insbesondere die Anbin-
dung an den OPNV, akzeptabel sein.

Die Stellplatze werden zu unterschiedlichen Kondi-
tionen bereitgestellt. Teilweise werden Stellplatze
gemietet, teilweise kostenlos durch die Gemeinde
oder Bautrager bereitgestellt, in anderen Fallen ste-
hen die Fahrzeuge gegen eine einmalige Verwal-
tungsgebihr auf 6ffentlichen Flachen.

Die Fahrzeuge werden durch Mitglieder betreut.
Diese bekommen dafiir die Monatsgebihr in Héhe
von vier Euro erlassen. Die Betreuung der Mitglie-
der erfolgt zentral Uber das Biro in Esslingen. Der
Vereinsvorstand ist derzeit noch ehrenamtlich tétig.
Eine teilweise Entlohnung soll aber erfolgen, so-
bald die finanziellen Mdglichkeiten dies erlauben.

Das Marketing beim VCD-Gemeinschaftsauto ist
vielfaltig. Neben Infostanden und Pressearbeit wird
ein Schnupperticket angeboten, bei dem das Car-
Sharing-Angebot getestet werden kann. Vor allem
die Mund-zu-Mund-Propaganda, aber auch der In-
ternetauftritt spielen eine wichtige Rolle bei der Ak-
quisition neuer Nutzer. Eine spezielle Zielgruppe
gibt es nicht. In Zukunft sollen aber vermehrt Insti-
tutionen und Gewerbebetriebe angesprochen wer-
den.

Die Fahrzeuge werden mit Eigenkapital beschafft.
Diese Form der Fahrzeugbeschaffung ist am flexi-
belsten, da man die Fahrzeuge jederzeit abschaf-
fen kdnnen muss. Wenig genutzte Fahrzeuge wer-
den dann Uber einen langeren Zeitraum, i. d. R.
Uber sechs bis sieben Jahre, abgeschrieben.

In Esslingen sind die Stadtverwaltung und das So-
zialamt selbst Nutzer des Car-Sharings. Die eige-
nen Fahrzeuge wurden abgeschafft und beim VCD-
Gemeinschaftsauto eine Abo-Buchung eingerich-
tet. Auch lokale Umweltgruppen treten unterstit-
zend in Erscheinung. In Reichenbach gibt es eine
Unterstitzung durch Bindnis90/Griine. AuBerdem
wird dort Uber das Amtsblatt der Gemeinde Uber
Car-Sharing regelmaBig berichtet.

Eine Kooperation mit dem Verkehrsverbund Stutt-
gart war von Seiten der CSO erwlinscht. Nach An-
sicht des Vereinsvorstandes bestehen seitens des
Verkehrsverbundes aber Vorbehalte gegenlber
kleinen CSO. Mit der (groBen) Stuttgarter CSO
Stadtmobil besteht bereits eine Zusammenarbeit. In
Ostfildern besteht eine enge Kooperation mit einem
Wohnungsbautréger. Dieser hat eine Anschubfinan-
zierung flr ein Car-Sharing-Fahrzeug geleistet, das
in einer Neubausiedlung bereitgestellt wird.

Ausblick

Bis auf den Standort Plochingen, der sich noch im
Aufbau befindet, steht keiner der Standorte zur
Disposition (Anm. der Verfasser: der Standort
Plochingen wurde mittlerweile eingestellt). In Ostfil-
dern ist bemerkenswert, dass sich die Car-Sha-
ring-Station in dezentraler Lage in einem Neubau-
gebiet, einer 6kologischen Mustersiedlung, befin-
det. Die Teilnehmerzahlen haben sich dort nach
dem Stadtbahnbau verdoppelt.

Fallstudie 14: Stadtwerke Rheine
Interview am 13. Mai 2003 in Rheine
Untersuchter Standort: Rheine

Interviewpartner: Herr GOTTING,
Bereichsleiter Car-Sharing

Ubersicht

Standort Rheine
Externe Daten

Einwohnerzanl o ...]...T75886
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) 598
Autovermletungen T
Interne Daten

Anzahl der Stationen

A derFahrzeuge R
e e
Entwicklung der Nutzerzahlen | stagnierend
Kooperatlonen B R
Quelle: Eigene Darstellung
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Die CSO und der Standort

Das Car-Sharing in Rheine wird von den &rtlichen
Stadtwerken organisiert. Inhaber einer OPNV-Abo-
karte (,Die Blaue“) kbénnen ohne zusétzliche Mo-
natsbeitrdge durch Unterzeichnung eines Nut-
zungsvertrages die Fahrzeuge nutzen.

Die Station liegt in dezentraler Lage auf dem
Gelande der Stadtwerke. Es werden derzeit zwei
Fahrzeuge und ein Anhanger bereitgestellt.

Rheine ist Mittelzentrum und liegt ca. 40 km nérd-
lich von Munster.

Bisherige Entwicklung

Das durch die Stadtwerke Rheine angebotene Car-
Sharing wird vor allem als Marketing- und Kunden-
bindungsinstrument fir den Stadtbus gesehen. Zur
Zeit gibt es 30 Nutzer, von denen aber nur sechs
regelmaBig die Fahrzeuge nutzen. Da vor zwei Jah-
ren die Mittel fir das Marketing reduziert wurden,
kénnen auch kaum neue Nutzer geworben werden.

Die Auslastung der Fahrzeuge liegt bei ca. 50 %.
Grund fur die gute Auslastung ist allerdings die re-
gelmaBige Nutzung durch die Mitarbeiter der
Stadtwerke fir betriebsinterne Zwecke.

Status quo

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir die Car-Sha-
ring-Fahrzeuge gibt es nicht. Im Wesentlichen ste-
hen die Fahrzeuge den eigenen Mitarbeitern zur
Verfigung. Die zuséatzliche Nutzung der Abo-Kun-
den verursacht einen geringen Aufwand. Die Eroff-
nung neuer Standorte ist im Moment bei den
Stadtwerken kein Thema. Es gibt auch keine An-
fragen aus den umliegenden Gemeinden.

Die Stellplatze liegen auf dem Gelande der Stadt-
werke. Es gibt keinen Tresor fir die Fahrzeug-
schlissel, da der Pfértnerposten 24 Stunden be-
setzt ist.

Die Betreuung der Fahrzeuge erfolgt Uber die
Werkstatt der Stadtwerke, die der Teilnehmer Uber
den Bereichsleiter. Beraten werden kann man auch
im zentral gelegenen Kundenzentrum.

Grundsétzlich kénnen nur Abo-Karten-Inhaber am
Car-Sharing teilnehmen. Fir Nicht-Inhaber ist eine
Teilnahme am Car-Sharing trotz vieler Anfragen
nicht méglich. Der Bereichsleiter nennt als Grund
hierflr, dass keine Angriffsflache fir Autovermie-
tungen geboten werden sollte, da diese das Car-

Sharing als subventionierte Konkurrenz betrachten
koénnten. Das Car-Sharing-Angebot wird von den
Stadtwerken kaum noch vermarktet, da die Mittel
hierflr stark reduziert wurden. Grundsatzlich ge-
schieht die Vermarktung nur im Zusammenhang
mit der Abo-Karte. Zielgruppe sind auch Zweit-
und Drittwagennutzer.

Weder von der Stadt Rheine noch von Initiativen
gibt es eine Unterstitzung.

Ausblick

Fir die Stadtwerke Rheine ist Car-Sharing fast
ausschlieBlich ein Kundenbindungsinstrument fur
die Abo-Karten-Besitzer. Die Fahrzeuge werden
hauptsachlich durch eigene Mitarbeiter genutzt.
Aus 6konomischer Sicht ist man daher nicht unbe-
dingt auf die Gewinnung weiterer Nutzer angewie-
sen.

Der Car-Sharing-Standort ist zwar nicht gefédhrdet,
es sind allerdings auch keinerlei Perspektiven fir
eine Erweiterung des Angebots zu sehen. AuBer-
dem werden die Rahmenbedingungen in Rheine fir
sehr schlecht erachtet, da groBe Teile des Stadtge-
bietes aus Einfamilienhdusern bestehen. Die so-
ziobkonomische Struktur der Rheiner Bevolkerung
wird ebenfalls nicht flr glnstig in Bezug auf die
Verbreitung von Car-Sharing gehalten, da die typi-
sche Car-Sharing-Klientel nur in geringem MaBe
vorhanden ist.

Fallstudie 15: CarShare e. V. Birkenfeld
Interview am 23. Mai 2003 in Birkenfeld
Untersuchter Standort: Birkenfeld

Interviewpartner: Herr NUNN (Kassenwart),
Herr MEIER (Vorstandsmitglied)

Ubersicht

Standort Birkenfeld
Externe Daten

Einwohnerzahl s L 19020
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) [ 603
Autovermietungen 3
Interne Daten

Anzahlder Stationen e M
Anzahl der Fahrzeuge B,
Anzahl der Nutzer i 200
Entwicklung der Nutzerzahlen | stagnierend
Kooperationen -
Quelle: Eigene Darstellung
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Die CSO und der Standort

Der Verein CarShare e. V. ist ausschlieBlich univer-
sitdrer Betrieb des Umweltcampus Birkenfeld
(Fachhochschule) im Ortsteil Hoppstadten-Weiers-
bach der Kreisstadt Birkenfeld. Der Car-Sharing-
Betrieb ist gleichzeitig eine Art Mitfahrzentrale, da
zu jeder Buchung das Fahriziel mit angegeben
werden kann und diese Daten einschlieBlich der
Telefonnummer des Nutzers von den anderen Nut-
zern Uber das Intranet der Fachhochschule einseh-
bar sind.

Die Fahrzeuge sind auf dem Campusgelande sta-
tioniert, der sich am Ortsrand von Hoppstadten-
Weiersbach befindet.

Birkenfeld ist Mittelzentrum und Teil der gleichna-
migen Verbandsgemeinde. Die Gemeinde liegt in
etwa in der geografischen Mitte zwischen Mainz
und Saarbriicken.

Bisherige Entwicklung

CarShare e. V. ist 1997 im Umweltcampus Birken-
feld entstanden. Die Nutzer sind ausschlieBlich
Studenten des Wohnheimes (410 Platze) oder Mit-
arbeiter bzw. Professoren der Fachhochschule. Ex-
terne Nutzer gibt es derzeit nicht. Von den 200
Fahrtberechtigten nutzen 50 die Fahrzeuge regel-
maBig.

Die Zahl der Nutzer ist seit Griindung des Vereins
anndhernd konstant. Die Auslastung der Fahrzeu-
ge liegt bei etwa 50 % und kann als vergleichswei-
se gut bezeichnet werden.

Status quo

Aufwand und Kosten werden monatlich erfasst.
Derzeit werden mit dem Car-Sharing-Betrieb Uber-
schiisse erwirtschaftet. Eine aktive Verbreitung des
Car-Sharings findet nicht statt. Auch hat es bisher
keine Anfragen von Interessenten aus anderen Ge-
meinden gegeben.

Die Fahrzeuge stehen auf den Stellplatzen des Um-
weltcampus und sind flir den Verein kostenlos.

Fahrzeuge und Nutzer werden vom Vereinsvor-
stand ehrenamtlich betreut. Als Aufwandsentscha-
digung kénnen die Betreuer bei der Selbstnutzung
der Fahrzeuge erméaBigte Km-Geblhren in An-
spruch nehmen.

Die Marketingaktivitdten konzentrieren sich auf
Aushénge und Werbung im Intranet. Auf den sog.

sFlying Days“, der Einflihrungswoche fur die Stu-
dierenden des ersten Semesters, gibt es einen In-
fostand.

Die Fahrzeuge von CarShare e. V. werden geleast
und nach drei Jahren zurlickgegeben. Fir diese
Form der Fahrzeugfinanzierung entschied man
sich, da eine Finanzierung aus eigenen Mitteln
nicht mdglich war.

Eine Unterstlitzung von Seiten der Gemeinde Bir-
kenfeld oder von anderen Initiativen gibt es nicht.
Auch eine Kooperation mit Verkehrsbetrieben wird
nicht realisiert.

Ausblick

Der Car-Sharing-Betrieb des CarShare e. V. ist aty-
pisch fir eine kleine Gemeinde. Er beschrankt sich
auf Studenten und Mitarbeiter der vor Ort ansassi-
gen Fachhochschule, dem Umweltcampus Birken-
feld.

Die Nutzerzahlen sind konstant, die Auslastung zu-
frieden stellend. Demné&chst soll ein drittes Fahr-
zeug angeschafft werden. Der Car-Sharing-Stand-
ort ist somit nicht geféhrdet.

Fallstudie 16: Autohaus Vossgréne
(Ibbenbiiren)

Interview am 5. Juni 2003 in Osnabriick
Untersuchter Standort: Ibbenbliren

Interviewpartner: Herr HEIMANN, Centerleiter

Ubersicht

Standort Ibbenblren
Externe Daten

Einwohnerzahl o] 70886
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) [ 6%
Autovermietungen 3
Interne Daten

Anzahl der Stationen ol
Anzahl der Fahrzeuge Lo
Anzahlder Nutzer e B
Entwicklung der Nutzerzahlen | . Sinkend
Kooperationen -
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Car-Sharing-Anbieter in Ibbenbiren ist das Auto-
haus Vossgrone, das auch in Osnabriick Fahrzeu-



68

ge bereitstellt. FUr das Car-Sharing in Ibbenbulren
wird kein gesondertes Fahrzeug bereitgestellt. Die
Fahrzeuge werden auch ,nhormal® oder dauerver-
mietet, also ohne Mitgliedschaft bei der CSO. Auch
Kilometerpakete im Sinne des in Kapitel 3.3.4 be-
schriebenen Kilometerleasings werden verkauft.
Bei Bedarf wird eines der Fahrzeuge aus dem Au-
tohaus genutzt.

Ibbenbiren ist Mittelzentrum und liegt etwa 20 km
westlich von Osnabriick.

Bisherige Entwicklung

Die CSO in Ibbenbiren stellt einen Sonderfall dar,
da Car-Sharing von einem Autohaus angeboten
wird. Der Geschéftsfiihrer des Autohauses Voss-
grone hatte die Idee, unter der Nutzung von Syner-
gieeffekten die Kurzzeitvermietung von Fahrzeugen
in den Geschaftsbetrieb des Autohauses einzubin-
den. Das Angebot existiert seit 1998 und wurde
auch auf andere Gemeinden ausgeweitet. In Met-
tingen und Emsdetten wurde der Betrieb aus Ren-
tabilitdtsgrinden wieder eingestellt, in Os-
nabrick wird Car-Sharing weiterhin angeboten.
Derzeit sind funf Nutzer registriert. Davon nutzen
allerdings nur zwei tatsachlich.

Die Fahrzeuge werden von den zwei Nutzern unre-
gelméaBig genutzt. Es gibt daher auch keine Car-
Sharing-spezifische Auslastungskennziffern.

Status quo

Eine Wirtschaftlichkeitsrechnung erfolgt im Rah-
men der Buchflihrung des Autohauses. Eine aktive
Verbreitung des Car-Sharings findet nicht statt.
Grund ist vor allem die geringe Resonanz sowohl in
Ibbenbiren als auch in den schon geschlossenen
Standorten. Konkrete Anfragen von Autoteilergrup-
pen aus anderen Gemeinden gab es bisher nicht.

Die Stellplatzfrage stellt sich fir das Autohaus
Vossgrone nicht, weil man Uber eigene Stellflachen
verflgt.

Sowohl Fahrzeuge als auch die Nutzer werden
durch das Autohaus betreut.

Im Marketing wird vor allem im Rahmen der Wer-
bung fur das Autohaus auch das Car-Sharing be-
worben. Dies geschieht in erster Linie Uber Flyer
und Prasenz auf lokalen Veranstaltungen. Als Ziel-
gruppe sollen zukinftig auch verstérkt Firmen, vor
allem Handwerksbetriebe und junge und innovative
Kleinunternehmen, angesprochen werden.

Die zur Vermietung vorgesehenen Fahrzeuge des
Autohauses sind geleast. Als Grund nennt der Cen-
terleiter die nicht vorhandene Kapitalbindung und
die Uberschaubarkeit der Fixkosten. AuBerdem
kénne man so standig neue Fahrzeuge zur Verfi-
gung stellen.

Weder die Stadt Ibbenbiliren noch Initiativen unter-
stiitzen das Car-Sharing.

Das Eingehen von Kooperationen ist von Seiten
des Autohauses gewtlinscht, in Ibbenbiren aber
bisher nicht realisiert worden.

Ausblick

Grundsatzlich erscheinen die Rahmenbedingungen
fir Car-Sharing in Ibbenblren sehr schlecht. Auch
die dezentrale Lage des Autohauses ist keine gute
Voraussetzung flr einen wirtschaftlichen Car-Sha-
ring-Betrieb. Die Integration in ein Autohaus und
das Nutzen von Synergieeffektien machen es je-
doch méglich, auch mit sehr geringen Nutzerzah-
len Car-Sharing anzubieten. Das Car-Sharing-An-
gebot des Autohauses Vossgrone ist daher derzeit
nicht einstellungsgeféhrdet.

Fallstudie 17: Stadtmobil Karlsruhe GmbH
Per E-Mail ausgefillter Fragebogen
Untersuchter Standort: Ettlingen

Interviewpartner: Herr von GATTERBURG,
Betreuer fur Ettlingen und Umgebung

Ubersicht

Standort Ettlingen
Externe Daten

Einwohnerzahl .| 88420
Motorisierungsgrad (Pkw/1.000EW) | 556
Autovermietungen 3
Interne Daten

Anzahl der Stationen ] 8
Anzahlder Fahrzeuge e T
Anzahlder NULZer oo A28
Entwicklung der Nutzerzahlen | stagnierend
Kooperationen -
Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Stadtmobil Karlsruhe ist Teil der Stadtmobil-Grup-
pe und betreibt sowohl in Karlsruhe als auch in ei-
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nigen umliegenden Gemeinden Car-Sharing, da-
runter auch in Ettlingen

Ettlingen ist Mittelzentrum und liegt im n&heren
Einzugsbereich von Karlsruhe.

Bisherige Entwicklung

Stadtmobil Karlsruhe wurde als GbR gegriindet
und ist heute als GmbH organisiert. Der Standort
Ettlingen ging aus einer Initiative hervor, die 1996
vom Interviewpartner gegriindet wurde. Der Car-
Sharing-Betrieb wurde spater von Stadtmobil Karl-
sruhe Ubernommen.

Die Auslastung der Fahrzeuge liegt im Schnitt bei
etwa 30 %.

Status quo

Die Wirtschaftlichkeit der Car-Sharing-Standorte
wird regelmaBig berechnet. Neue Stationen werden
mdglichst dort eingerichtet, wo die Nutzerdichte
am hdéchsten ist. Ist die Auslastung bestehender
Stellpléatze zu hoch, wird die Station um ein Fahr-
zeug erweitert oder eine neue Station er6ffnet. Bei
Anfragen aus Nachbargemeinden werden grund-
satzlich auch die jeweiligen Gemeindeverwaltun-
gen angesprochen und eine Anschubfinanzierung
angestrebt.

Die Stellplatze werden von der Gemeinde Ettlingen
kostenfrei zur Verfligung gestellt. Die Stellplatze
werden von der Stadt — ebenso kostenfrei — mit der
Aufschrift ,,Stadtmobil®“ markiert.

Die Betreuung der Nutzer in Ettlingen erfolgt Uber
Herrn von GATTERBURG selbst. Die Fahrzeuge
werden von bezahlten Fahrzeugbetreuern gewartet.

Wichtigste Sdule des Marketings ist eine intensive
Pressearbeit. Auch Flyer werden an verschiedenen
Orten ausgelegt. Fir wichtig wird auch eine regel-
maBige Prasenz bei lokalen Festivitaten durch Info-
stdnde gehalten. Eine besondere Zielgruppe gibt
es nicht.

Die Fahrzeuge werden teilweise Uber Leasing, teil-
weise Uber Kundenkredite finanziert. Der Zinssatz
ist bei vielen Leasingangeboten niedriger als bei
den Banken. Diese Finanzierung gewahre auBer-
dem eine gewisse Unabhéngigkeit von den Ban-
ken.

Die Gemeinde Ettlingen unterstltzt das Car-Sha-
ring, indem sie Stellplatze zur Verfligung stellt und

die Stellpldtze auch markiert hat. Die Gemeinde
selbst ist allerdings nicht Nutzer.

Eine Kooperation gibt es mit dem Karlsruher Ver-
kehrsverbund. Jahreskarten- oder Jobticketinha-
ber kdénnen in Form eines Schnuppertickets am
Car-Sharing zu besonderen Bedingungen teilneh-
men.

Ausblick

Da sich am Standort Ettlingen mehrere Fahrzeuge
befinden und es auch relativ hohe Nutzerzahlen
gibt, ist der Standort gesichert. Der Interviewpart-
ner verweist auch auf den nach seiner Ansicht sehr
guten OPNV in Ettlingen und sieht dies als gute
Grundlage fir ein erfolgreiches Car-Sharing.

Fallstudie 18: Combi-Car (stadtmobil Dortmund
GmbH)

Interview am 18. August 2003 in Dortmund
Untersuchte Standorte: Unna, Schwerte
Interviewpartnerin: Frau SCHLEIFER,

Marketing-Leiterin

Ubersicht

Standort Unna Schwerte

Externe Daten

Einwohnerzahl 50.834

Motorisierungsgrad

(Pkw/1.0008W) 8882
Autovermietungen 5 3

Interne Daten

Anzahl der Stationen 2 1
AnzahlderFahrzeuge JUUUTTRINN IEURTRUPROON 4 [T PUTTTRR 3 T
AmeahldorNuger | 38 |18

Entwicklung der Nutzerzahlen steigend stagnierend

Kooperationen Gemeinschaftsprojekt
mit dem
Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr und den
Dortmunder

Stadtwerken

Gemeinschaftsprojekt
mit dem
Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr und den
Dortmunder
Stadtwerken

Quelle: Eigene Darstellung

Die CSO und der Standort

Die stadtmobil Dortmund GmbH ist ein Tochterun-
ternehmen der stadtmobil Car-Sharing GmbH und
den Dortmunder Stadtwerken. Neben den im Dort-
munder Stadtgebiet befindlichen Stationen wird
auch das Pilotprojekt Combi-Car betrieben, das in
Kapitel 3.3.2 ausfUhrlich erldutert wurde.
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Unna und Schwerte sind Mittelzentren am 0stli-
chen Rand des Ruhrgebietes und befinden sich in
unmittelbarer Nachbarschaft zu der GroBstadt
Dortmund.

Bisherige Entwicklung

Die stadtmobil Car-Sharing GmbH bzw. die stadt-
mobil Dortmund GmbH gehen aus dem Verein
Nachbarschaftsauto hervor, der Anfang der 90er
Jahre in Dortmund als Verein gegriindet wurde. Die
Standorte Unna und Schwerte wurden im Rahmen
des Pilotprojektes Combi-Car neu eroéffnet. In Unna
hatte stadtmobil bereits Car-Sharing betrieben. Die
Station war vor einigen Jahren jedoch eingestellt
worden.

Die Entwicklung der Nutzerzahlen ist in Unna bes-
ser als in Schwerte. In Unna werden die Fahrzeuge
von 38 Teilnehmern genutzt, darunter befinden sich
finf Pendler und 14 Firmen bzw. Institutionen. In
Schwerte sind von den 18 Teilnehmern sechs
Pendler, institutionelle bzw. gewerbliche Nutzer gibt
es noch nicht. Die Zuwéchse liegen vor allem im ge-
werblich-institutionellen Bereich, bei den Pendlern
wurden die Erwartungen nicht ganz erfullt.

Die Auslastung der Fahrzeuge liegt in Unna bei
20-30 %, in Schwerte liegt sie darunter.

Status quo

Die Wirtschaftlichkeit der Car-Sharing-Standorte
wird regelméBig Uberprift (auch im Rahmen der
Begleitforschung durch das Wuppertal Institut).

Die Stellplatze werden angemietet. Bei der Organi-
sation bzw. der Verwaltung der Stellplatze standen
der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr bzw. die Kreisver-
waltung Unna kooperativ zur Seite.

Die Betreuung der Nutzer erfolgt Uber die stadtmo-
bil-Zentrale in Dortmund selbst. Die Fahrzeuge
werden von den bei stadtmobil angestellten Fahr-
zeugbetreuern gewartet.

Das Pilotprojekt Combi-Car wurde durch ein inten-
sives Marketing begleitet. Zielgruppe waren vor
allem Pendler sowie Firmen und Institutionen. Letz-
tere werden von den Vertriebsmitarbeitern von
stadtmobil gezielt beworben.

Die Fahrzeugfinanzierung erfolgt zum Teil Gber Lea-
sing, zum Teil werden die Fahrzeuge gekauft. Die
Art der Finanzierung hangt vor allem von den Kon-
ditionen der jeweiligen Autohersteller ab.

Sowohl in Unna als auch in Schwerte wird das Pro-
jekt von demKreis Unna unterstitzt. In Unna nutzt
die Stadtverwaltung die Fahrzeuge auch selbst.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ist selbst Projekt-
partner bei Combi-Car. Die Dortmunder Stadtwer-
ke sind ebenfalls Projektpartner. AuBerdem sind sie
an der stadtmobil Dortmund GmbH beteiligt.

Ausblick

Nach dem derzeitigen Stand verlauft das Pilot-
projekt Combi-Car erfolgreich, wobei der sog.
Business-Bereich weit Uber, die Pendlervariante
etwas unter den Erwartungen liegt. Besonders
wichtig ist bei Combi-Car, dass ein ausgewogenes
Verhaltnis zwischen Pendlern und gewerblich-insti-
tutionellen Nutzern besteht, da nur so die Vorteile
der komplementaren Nutzung (tagsiiber Nutzung
durch Firmen und Institutionen, morgens, abends
und am Wochenende durch Pendler) realisiert wer-
den kénnen und eine zufrieden stellende Auslas-
tung erreicht werden kann. Als besonders wichtig
wird die Einnahme einer Vorreiterrolle durch die
Kommune - wie z. B. in Unna - erachtet.

Nach Auskunft der Marketing-Leiterin wird stadt-
mobil bis auf weiteres auch nach Ablauf des Pilot-
projektes die beiden Standorte Unna und Schwer-
te ohne die Finanzierung durch externe Fordermit-
tel weiter betreiben.

7.3 Auswertung der Fallstudien

Uber die Fallstudien sollten die in den Kapiteln 5
und 6 erarbeiteten Hypothesen Uberprift werden.
Der Umfang der in den Fallstudien gewonnenen In-
formationen war, abhangig vom Wissen und der
Auskunftsfreudigkeit des jeweiligen Befragten, sehr
unterschiedlich. Manche Informationen basierten
auf personlichen Einschatzungen und es konnten
nicht zu allen Gemeinden entsprechende Angaben
gemacht werden (z. B. zur Siedlungsstruktur oder
zu soziobkonomischen Daten).

Nach Auswertung der Fallstudien ergibt sich nun
insgesamt folgendes Bild:

Bezlglich der soziodkonomischen Rahmendaten
konnten von den Befragten in vielen Fallen keine
genauen Angaben zu den einzelnen Standorten ge-
troffen werden. Diejenigen Experten, die sich dazu
auBerten, hielten die soziobkonomischen Rahmen-
daten fur wichtig in Bezug auf die Verbreitung von
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Car-Sharing. Insbesondere das Vorhandensein der
Klientel mit den in Kapitel 4 beschriebenen Merk-
malen (30-40 Jahre, Uberdurchschnittlich ausgebil-
det, okologisch orientiert) wirkt sich nach Auffas-
sung der meisten Befragten sehr ginstig auf die
Nutzerzahlen und somit die Wirtschaftlichkeit einer
CSO0 aus. Es ist auch auffallig, dass die Mittelstad-
te mit den dichtesten Stationsnetzen und den
héchsten Nutzerzahlen pro Einwohner, wie z. B.
Marburg (0,60 % der Einwohner sind Car-Sharing-
Nutzer) oder Tibingen (0,74 %), Universitatsstadte
sind. Ahnliches gilt fir Birkenfeld oder Liineburg
oder das alternativ gepragte Bad Boll. Auf der an-
deren Seite gibt es Mittelstéddte wie z. B. Worms,
die nur sehr geringe Nutzerzahlen aufweisen
(0,03 %).

Der Siedlungsstruktur maBen alle Gesprachspart-
ner eine groBe Bedeutung zu. Einzelne Beispiele
wie Ebringen, Tubingen und Bad Boll zeigen aller-
dings, dass fir unglinstige Siedlungsstrukturen
spezielle Modelle entwickelt worden sind, die auch
dort einen Car-Sharing-Betrieb grundsétzlich mog-
lich machen, dann allerdings zu héheren Kosten
fur den einzelnen Nutzer. Insgesamt bestétigen
die Interviews den vermuteten Einfluss der Sied-
lungsstruktur auf die Nutzerzahlen und damit die
Wirtschaftlichkeit des Car-Sharings. Eine durch ge-
ringe bauliche Dichte gekennzeichnete Siedlungs-
struktur macht Car-Sharing jedoch nicht unmaég-
lich.

Auch die Bedeutung der OPNV-Qualitat wurde von
vielen Befragten hervorgehoben. Die meisten Be-
fragten hielten ein hochwertiges OPNV-Angebot fiir
sehr wichtig, da nur so Car-Sharing seine den
OPNV erganzende Rolle erfiillen kann. Das Beispiel
der Entwicklung der Nutzerzahlen in Ostfildern
nach dem Bau der Stadtbahn in der Fallstudie Ess-
lingen belegte dies sehr deutlich. Einige Interview-
partner waren jedoch auch der Ansicht, dass mit
abnehmender GemeindegréBe auch die relative
Bedeutung des OPNV fiir die Akzeptanz von Car-
Sharing-Angeboten abnimmt. Als mindestens
ebenso wichtig wurde von diesen Befragten das
Vorhandensein von Einrichtungen des taglichen
Bedarfs und deren Erreichbarkeit zu FuB3 oder per
Fahrrad erachtet. Ein Nachweis Uber die Relevanz
der Qualitat des OPNV in Bezug auf die Akzeptanz
von Car-Sharing-Angeboten in kleinen und mittle-
ren Gemeinden ist somit schwer zu erbringen.

Eine Bestatigung der Hypothese, dass groBere
CSO Uber die Realisierung von GréBenvorteilen

wirtschaftlicher arbeiten, ist sehr schwierig. Es gibt
einige Hinweise darauf, dass gréBere Car-Sharing-
Organisationen solche Vorteile realisieren kdnnen.
So verwies z. B. der Geschéftsflhrer der Stadtmo-
bil Rhein-Neckar GmbH darauf, dass die Mitarbei-
terzahl nicht proportional zum Kundenwachstum
verlaufe, was auf die anderen groBen CSO eben-
falls zutreffen dirfte. Auch werden bei Stadtmobil
langere Buchungen flr Ein-Fahrzeug-Standorte an
Mehr-Fahrzeug-Standorte in Nachbargemeinden
weitergeleitet, um das langere Blockieren eines
Fahrzeuges ohne Ausweichmdglichkeit zu verhin-
dern. Einer eigenstandigen kleinen CSO mit weni-
gen Fahrzeugen stiinde diese Mdéglichkeit nicht zur
Verfligung.

Zwar zeigt das Beispiel Mobility (Schweiz), dass
der weltweit groBte Anbieter von Car-Sharing auch
die kleinen und mittleren Gemeinden nahezu
flachendeckend versorgt, das Interview mit dem
Experten zeigte jedoch auch, dass in der Schweiz
vollig andere Rahmenbedingungen vorzufinden
sind. Folglich sind aus dem Erfolg von Mobility
nicht notwendigerweise GréBenvorteile abzuleiten.

Das Beispiel der CSO in Marburg, die nach Anga-
ben des Geschaftsfilhrers Gewinne realisiert, be-
legt, dass auch schon in Mittelstddten wirtschaft-
lich erfolgreich gearbeitet werden kann.

Es gibt folglich einige Hinweise darauf, dass groBe
CSO Kostenvorteile aufgrund ihrer GréBe realisie-
ren kdnnen. Diese sind mdglicherweise aber schon
bei mittleren BetriebsgréBen realisierbar.

Auch im Hinblick auf die Erzielung von Verbund-
vorteilen hat sich gezeigt, dass gréBere CSO Vor-
teile besitzen. In fast keiner der kleinen und mittle-
ren Gemeinden werden Kooperationen realisiert, es
sei denn, die Stadtwerke betreiben das Car-Sha-
ring selber (z. B. in Wuppertal oder Rheine). Insbe-
sondere bei der Fahrzeug- und Nutzerbetreuung
kénnen Stadtwerke als Betreiber auf bereits vor-
handene Ressourcen zuriickgreifen und bei Unter-
auslastung in anderen Unternehmensbereichen
vorhandene Kapazitaten sinnvoll nutzen. Auch die
Einbindung des Car-Sharings in den Betrieb eines
Autohauses fallt unter den Begriff Verbundvorteile.
Das Beispiel aus Ibbenburen zeigt, dass hier schon
mit sehr geringen Nutzerzahlen Car-Sharing mog-
lich ist.

Da unter den befragten CSO die gréBeren wie z. B.
Stadtmobil Rhein-Neckar oder Okostadt Hannover
Kooperationen eingehen, wird die Hypothese be-
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stétigt, dass in GroBstédten und bei gréBeren CSO
Verbundvorteile zu erzielen sind.

Die Vermutung, dass gréBere CSO eher in der Lage
sind, Finanzierungsvorteile zu realisieren, wurde
weitgehend bestéatigt. Fast alle mittleren und
groBen CSO gaben an, zum Teil deutliche Rabatte
auf die von ihnen gekauften Fahrzeuge zu erhalten.
Dies ist auch plausibel, da z. B. sehr kleine CSO
mit nur einem oder zwei Fahrzeugen sich kaum in
ihrem Kaufverhalten bzw. der Kauffrequenz von
dem Privatkunden eines Autohauses unterschei-
den. Die Frage der optimalen Finanzierungsform
konnte nicht abschlieBend geklart werden. Auf-
grund der Vielzahl von Finanzierungsmaéglichkeiten
und den je nach CSO unterschiedlichen Anforde-
rungen an Fahrzeugpark und Finanzierung fielen
die Antworten auf die Finanzierungsfrage dement-
sprechend unterschiedlich aus.

Bei der Disposition der Fahrzeuge zeigte das be-
reits erwdhnte Beispiel von Stadtmobil Rhein-
Neckar, dass groBe CSO flexibler disponieren kon-
nen und somit im Vorteil gegenliber kleineren CSO
sind. Das grundséatzliche Problem, das Standorte
mit nur einem Fahrzeug haben, kann bei gréBeren
CSO daher eher kompensiert werden.

Die kritischen Unternehmensphasen sind mit einer
bestimmten UnternehmensgréBe verbunden und
wurden daher nicht explizit abgefragt. Die Proble-
matik der Ein-Fahrzeug-Standorte wurde von meh-
reren Interviewpartnern am Rande erwahnt. Nimmt
man die in Kapitel 5 erlauterte Fahrzeuganzahl (ab
sechs bis zehn Fahrzeugen) als RichtgroBe, so
kommen die Fallstudien Esslingen und Ravensburg
als Beispiele flr Organisationen in der kritischen
Ubergangsphase von der Ehrenamtlichkeit zur Pro-
fessionalitat in Betracht. Bei der Esslinger CSO
wurde dieses Problem bestéatigt und es wurden be-
reits mehrere Tatigkeitsbereiche an Externe verge-
ben. Das Fallbeispiel Ravensburg bestétigt die auf-
gestellte Hypothese des auftretenden Strukturpro-
blems. Es zeigt, dass CSO ab einer bestimmten
BetriebsgréBe ein Strukturproblem bekommen.
Besonders in Mittelstadten wie Ravensburg treten
solche Probleme am ehesten auf, da hier ein
Wachstum bzw. ein Erreichen von hohen Nutzer-
zahlen wie in GroBstédten nur in seltenen Fallen
maoglich ist. Wie das Beispiel zeigt, bestehen aber
auch Lésungsmoéglichkeiten, z. B. im Zusammen-
schluss mit anderen CSO oder auch in der Koope-
ration mit DB Rent und dem Ausgliedern einzelner
betrieblicher Funktionen.

Insgesamt zeigte sich in den Interviews aber auch,
dass CSO - unabhéngig von der GréBe der Orga-
nisation — in kleinen und mittleren Gemeinden in
bestimmten Bereichen auch Kostenvorteile ge-
genliber den Organisationen in GroBstédten ha-
ben. Insbesondere die Stellplatzkosten werden mit
abnehmender GemeindegréBe und groBerer Fla-
chenverflgbarkeit immer geringer, was vor allem
diejenigen Organisationen angaben, die sowohl in
GroBstédten als auch in kleinen und mittleren Ge-
meinden tétig sind.

Auch aufgrund ihrer oftmals ehrenamtlichen Struk-
turen bestehen fir die kleineren Organisationen,
die in den kleinen und mittleren Gemeinden haufig
vertreten sind, Kostenvorteile im Personalbereich.

8 Ergebnisse der Befragung der
Car-Sharing-Organisationen

Die in Kapitel 5 und 6 dargestellten Uberlegungen
sowie die in Kapitel 7 untersuchten Fallbeispiele
haben bereits ein umfangreiches Bild Gber die be-
sonderen Probleme des Car-Sharings in kleinen
und mittleren Gemeinden gegeben. Ein weiterer
Bestandteil dieses Forschungsprojektes ist die ge-
zielte Auswertung einzelner Fragen aus der Befra-
gung samtlicher deutscher CSO zu verschiedenen
Themenbereichen, die im Rahmen des vom Oko-
Institut Freiburg bearbeiteten parallelen For-
schungsprojektes FE 77.461/2001 (,,Bestandsauf-
nahme und Mdéglichkeiten der Weiterentwicklung
von Car-Sharing“) durchgefiihrt wurde'26. Im Fol-
genden werden Methodik und die fir die Fra-
gestellung dieser Arbeit besonders interessanten
Befragungsergebnisse dargestellt.

8.1 Methodik

In den vom Oko-Institut erarbeiteten Fragebogen
(vgl. Anhang) wurden von Seiten der Projektbear-
beiter der FH Gelsenkirchen einige zusétzliche Fra-
gen eingearbeitet. Der 19-seitige Fragebogen
wurde im September 2002 postalisch an alle be-
kannten Adressen von Car-Sharing-Organisationen
versandt. Untergliederungen von CSO, die in rAum-
lich getrennten Gebieten tatig sind, wurden separat
angeschrieben.

Der Fragebogen ist in die Bereiche

126 vig1. ausfiihrlich LOOSE (2003)
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- Organisationsdaten,

- Kooperationsdaten, Entwicklung gemeinsamer
Angebote,

- Marketing und Offentlichkeitsarbeit,
- Systembestandteile,

- wirtschaftliche Kennziffern und

- Sonstiges

aufgegliedert.

Von den 118 angeschriebenen Adressen wurden
insgesamt 65 auswertbare Fragebdgen zuriickge-
sandt.27 In dieser Auswertung werden 62 Frage-
bbgen berlicksichtigt, da ein Fragebogen erst nach
Abschluss der Auswertungen einging und zwei
Fragebdgen von kleinen Autoteilergruppen aus
GroBstédten stammen, deren Aussagen flr nicht
reprasentativ erachtet wurden. Neben den eigenen
Fragen waren auch einige Fragen aus dem durch
das Oko-Institut erarbeiteten Fragekatalog von In-
teresse, so dass auch diese mit in die Auswertung
einbezogen werden.

8.2 Ergebnisse

Fir die weitere Untersuchung sind zunachst drei
Befragungsgruppen zu unterscheiden:

1. 40 CSO mit Standorten, die sich ausschlieBlich
in kleinen und mittleren Gemeinden befinden
(Gruppe 1),

2. 16 CSO mit Standorten sowohl in GroBstadten
als auch in kleinen und mittleren Gemeinden
(Gruppe 2),

3. sechs CSO, die nur in GroBstadten aktiv sind
(Gruppe 3)128,

In Gruppe 2 kénnen die Daten zu den kleinen und
mittleren Gemeinden und zu den GroBstédten nicht
getrennt betrachtet werden, so dass sich hier eine
Verzerrung ergibt. Diesen Organisationen wurden
jedoch gezielte Fragen gestellt, welche die Unter-
schiede zwischen den Standorten in GroBstadten
sowie den kleinen und mittleren Gemeinden eru-
ieren sollten.

127 ygl. ausfiihrlich ebenda, S. 6

128 pje Ergebnisse der Befragung aus dieser Gruppe wurden
telefonisch von Herrn LOOSE (Oko-Institut) Gbermittelt.

Zunachst interessiert allgemein die Beurteilung der
Standorte in den kleinen und mittleren Gemeinden
im Vergleich zu GroBstadten durch die CSO der
Gruppe 2. Danach

- geben 81 % der Befragten an, dass die Ent-
wicklung der Nutzerzahlen in den kleinen und
mittleren Gemeinden schlechter sei als in den
GroBstédten (Frage 5d),

- halten 63 % der Befragten den Bekanntheits-
grad des Car-Sharings in den kleinen und mitt-
leren Gemeinden fur geringer als in den GroB-
stadten (Frage 22b),

- ist bei 81 % die Kilometerleistung der Fahrzeu-
ge in den kleinen und mittleren Gemeinden ge-
ringer als in den GroBstadten (Frage 33c) und

- sind in 75 % der kleinen und mittleren Gemein-
den die zeitlichen Auslastungsgrade der Fahr-
zeuge geringer als in den GroBstédten (Frage
32c).

Ein Grundproblem des Car-Sharings in kleinen und
mittleren Gemeinden ist die geringe Fahrzeugaus-
lastung. Bei der (offenen) Frage nach der zeitlichen
Fahrzeugauslastung flr das Jahr 2001 (Frage 32a)
gaben 31 der 40 CSO aus Gruppe 1 die von ihnen
errechneten Werte an. Die Ergebnisse sind Tabelle
22 zu entnehmen.

Der maximale Wert der zeitlichen Fahrzeugauslas-
tung liegt bei 70 %, der minimale bei 8 %, der Mit-
telwert betrdgt 28 %. Bei denjenigen CSO aus
Gruppe 2 liegt dieser Mittelwert bei 34,7 %, in
Gruppe 3 bei 44,5 %. Die durchschnittliche Auslas-
tung nimmt folglich mit zunehmender OrtsgréBe
zu. Belegt wird dieses Ergebnis auch durch die be-
reits oben erwahnte Aussage von 75 % der CSO
aus Gruppe 2, dass die Fahrzeugauslastung in den
kleinen und mittleren Gemeinden schlechter sei als
in den GroBstadten.

Deutliche Unterschiede zwischen den GroBstédten
und kleinen und mittleren Gemeinden sind auch bei
der Teilnahme von Firmen am Car-Sharing zu er-
kennen (Frage 7a). Wahrend bei 51,3 % der CSO
aus Gruppe 1 Firmen am Car-Sharing teilnehmen,
ist dies bei 92,9 % der CSO aus Gruppe 2 der Fall.
In Gruppe 3 sind bei allen CSO Firmen als Teilneh-
mer registriert. Die Auswertung zeigt, dass in den
kleinen und mittleren Gemeinden nur in geringem
MaBe Firmen als Teilnehmer akquiriert werden kén-
nen. Die Teilnahme von Firmen oder der Gemein-
deverwaltungen kann jedoch insbesondere in klei-
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nen und mittleren Gemeinden fiir eine Grundaus-
lastung sorgen und den Erhalt eines Standortes si-
chern.

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei den Kooperatio-
nen mit anderen Mobilitdtsanbietern, also z. B. Ver-
kehrsunternehmen (Frage 11a). Von den 40 CSO
aus Gruppe 1 arbeiten derzeit zehn, also nur 25 %,
mit einem Mobilitdtsanbieter zusammen. Von den
16 CSO aus Gruppe 2 besteht bereits bei 12 eine
Zusammenarbeit mit Mobilitdtsanbietern, dies ent-
spricht einem Anteil von 75 %. Von den sechs CSO
der Gruppe 3 arbeiten vier mit Mobilitatsanbietern
zusammen. Somit wird der Eindruck, der aus den
Fallbeispielen gewonnen wurde, bestéatigt, dass
tendenziell mit abnehmender OrtsgréBe die Mdg-
lichkeit zum Eingehen von Kooperationen abnimmt.

SchlieBlich zeigen einige Befragungsergebnisse die
Bedeutung der Ehrenamtlichkeit fir die CSO in den
kleinen und mittleren Gemeinden auf. Der Anteil der
Personalkosten an den Gesamtkosten liegt bei den
CSO aus Gruppe 1 bei 4,45 % (Mittelwert), bei den
CSO aus Gruppe 2 bei 16,68 % (Frage 36a). In
Gruppe 3 wurden die Daten nicht ausgewertet, da

Auslastung Haufigkeit Anteil Kumulierter
in % Anteil
L 800 L82% 1 82%
10,00 1 32 % 65%
L1500 |1 .ff32 % fﬁﬁ - I161 %f :
15,80 1 3,2 % 19,4 %
oo |2 | es% | 258%
18,00 1 3.2 % 29,0 %
2000 |8 | 97% | 387%
21,00 2 6,5 % 452 %
o200 | ] 82% | 484%
24,00 1 3.2 % 51,6 %
L2500 |1 ] 82% | s48%
29,00 1 3,2 % 58,1 %
%00 |5 ] 1% | 742%
L3900 2 L B5% | 808%
40,00 1 32 % 83,9 %
N I T Y X
05000 f J82% ] 985%
70,00 2 6,5 % 100,0 %
Gesamt 31 100,0 %
Quelle: Gemeinsame Erhebung mit dem Oko-Institut e. V.

Tab. 22: Zeitliche Fahrzeugauslastung der ausschlieBlich in
kleinen und mittleren Gemeinden tatigen Car-Sharing-
Organisationen in 2001

die Qualitat der Antworten zu unterschiedlich ist und
kein Bezug untereinander aufgestellt werden konnte.
Weiterhin gaben 40 % der CSO aus Gruppe 2 an,
dass die Personalkosten in den kleinen und mittleren
Gemeinden niedriger seien, immerhin 26,7 % gaben
an, dass sie hoher seien als in den GroBstadten
(Frage 36¢). Dies belegt zwar die Bedeutung der Eh-
renamtlichkeit in den kleinen und mittleren Gemein-
den, zeigt jedoch auch, dass dies nicht in jedem Fall
zu niedrigeren Personalkosten flihren muss.

LOOSE (2003) hat einige weitere Merkmale der
CSO in den kleinen und mittleren Gemeinden er-
mittelt129:

- Das Nutzerwachstum hat von 2001 auf 2003 (je-
weils zum 1.1. des Jahres) bei den CSO aus
Gruppe 1 25 % betragen, bei den CSO aus
Gruppe 2 24 % und bei den CSO aus Gruppe
3 -1 %. Das Ergebnis zeigt — erstaunlicherwei-
se —, dass Car-Sharing in den kleinen und mitt-
leren Gemeinden in den letzten Jahren starker
gewachsen ist als in den GroBstadten. Diese
Wachstumszahlen basieren allerdings teilweise
auf sehr niedrigen Ausgangsniveaus.

- Durchschnittlich 13 Nutzer teilen sich ein Fahr-
zeug bei den CSO der Gruppe 1, 19 bei den
CSO der Gruppe 2 und 27 bei den CSO der
Gruppe 3. Dies spiegelt das grundlegende Pro-
blem geringer Nutzerzahlen bei den CSO in klei-
nen und mittleren Gemeinden wieder.

- Der jahrliche Durchschnittsumsatz pro Nutzer
liegt in Gruppe 1 mit 829 DM etwas niedriger als
bei Gruppe 2 (859 DM), jedoch hoéher als bei
den CSO der Gruppe 3 (711 DM).130 Vermutlich
bringen einzelne Nutzer der sehr kleinen CSO
sehr hohe Umsatzbeitrage.

- Jeder Nutzer bucht bei den CSO der Gruppe 1
durchschnittlich 31 Mal pro Jahr, dies ist mehr
als doppelt so oft wie bei den CSO in Gruppe 2
(14 Mal) und immer noch wesentlich ofter als
bei den GroBstadt-CSO der Gruppe 3 (23 Mal).
Es bestétigt die zuvor getroffene Aussage, dass
die Car-Sharing-Fahrzeuge in kleinen und mitt-
leren Gemeinden von wenigen Nutzern relativ
intensiv genutzt werden.131

129 yg|. LOOSE (2003), S. 38-42

130 patenbasis sind hier 26 CSO der Gruppe 1, elf CSO der
Gruppe 2 und vier CSO der Gruppe 3. Die anderen CSO
machten keine verwertbaren Angaben.

131 Ependa
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- Der Durchschnittsumsatz pro Fahrzeug liegt mit
10.401 DM bei den CSO der Gruppe 1 ca. bei
der Halfte der CSO der Gruppe 2 (19.427 DM)
bzw. denen der Gruppe 3 (22.033 DM).

Es wird somit deutlich, dass die Nutzer in den klei-
nen und mittleren Gemeinden die Fahrzeuge haufi-
ger als in den GroBstadten gebrauchen. Aufgrund
der vergleichsweise geringen Nutzerzahlen in den
kleinen und mittleren Gemeinden ist der Umsatz
pro Fahrzeug hier jedoch sehr gering. Die Zahlen
bestétigen den aus den Fallbeispielen gewonnenen
Eindruck, dass insbesondere in den kleinen Ge-
meinden einige wenige Nutzer regelmaBig auf ein
Fahrzeug zurlickgreifen, viele andere hingegen nur
sporadisch.

Eine weitere Frage, die in den Fallstudien nicht ex-
plizit abgefragt wurde, bezog sich auf die Zugangs-
systeme (Frage 24, Mehrfachnennungen mdglich).
Bei den moderneren Technologien nutzt nur jeweils
eine Organisation aus Gruppe 1 elektronische
Schlisseltresore (Schliisseltresor wird mit Chipkar-
te gedffnet) bzw. das Stand-alone-System (direkter
Zugang zum Fahrzeug mittels einer Chipkarte). In
Gruppe 2 nutzen zehn Organisationen elektroni-
sche Tresore, neun das Stand-alone-System. In
Gruppe 3 nutzten zwei Organisationen elektroni-
sche Tresore, drei das Stand-alone-System. Dies
zeigt, dass moderne Zugangssysteme in kleinen
und mittleren Gemeinden praktisch nicht zur An-
wendung kommen. Grund hierflr sind die erhebli-
chen Kosten im Vergleich zu mechanischen Treso-

ren. Eine Lésung dieses Problems kann im Leasing
von elektronischen Systemen gesehen werden. Es
besteht z. B. die Mdéglichkeit, Uber Franchise-Ab-
kommen mit DB-Rent, Bordcomputer fir 32
2 /Monat flir das Stand-alone-System zu leasen.

9 Car-Sharing-Modelle in kleinen
und mittleren Gemeinden

Die vorangegangenen Kapitel haben sich einge-
hend mit der Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing
insbesondere im Hinblick auf den Betrieb in kleinen
und mittleren Gemeinden beschéftigt. Es wurde auf
der einen Seite deutlich, dass aus verschiedenen
Gruinden ein wirtschaftlicher Car-Sharing-Betrieb in
kleinen und mittleren Gemeinden schwieriger ist
als in den GroBstadten.

Auf der anderen Seite konnte insbesondere in den
Fallbeispielen aufgezeigt werden, dass auch in den
kleinen und mittleren Gemeinden ein wirtschaftli-
ches Car-Sharing méglich ist und es vor allem fur
die kleinen Gemeinden einige Sonderformen des
Car-Sharings gibt, die einen wirtschaftlichen Be-
trieb auch hier ermdglichen.

In den nachfolgenden Abschnitten werden noch
einmal diejenigen Car-Sharing-Modelle aufgefihrt,
die aufgrund ihrer Merkmale besonders fur kleine
und mittlere Gemeinden geeignet erscheinen. Ta-
belle 23 gibt dazu zunichst eine Ubersicht.

Herkdmmliches
Car-Sharing

Car-Sharing mit
Deckungsgarantie

Einbringermodell Privates Autoteilen

Merkmale CSO stellt Fahrzeug(e)
bereit, alle Nutzer
zahlen gleichen Zeit-

und Kilometertarif

Organisation:
CarShare Birkenfeld e. V.
Filialen: stadtmobil
Rhein-Neckar

CSO stellt Fahrzeug(e)
bereit, mindestens
ein Nutzer oder die

Gemeinde gibt Kosten-

deckungs oder oder direkt von den Fahrzeug
Umsatzgarantie anderen Nutzern eine
e ) Btsprechende Vergltung |
Mir"ndestnut.zerzahl ca. 5* 2 2 2
e Gemeinde L e e
Organisation als Filiale | ~ mdglich | ..méglich |.....moglich .. ... méglich .
Beispiele Eigenstandige Ebringen (Freiburger Eigensténdige

Auto-Gemeinschaft
e. V.), Hirschberg
(stadtmobil Rhein-Neckar
GmbH), Karben
(einfach mobil GmbH)

zwei oder mehrere
Nutzer teilen sich auf
der Basis eines
Vertrages ein

einzelne Nutzer
bringen ihre Privatfahr-
zeuge in die CSO ein, sie
erhalten von der CSO

Organisation:
DORFmobil e. V. Bad Boll,
Filialbetrieb:

teilAuto Tlbingen -

* Dies ist ein sehr grober Richtwert. Die wirklich notwendige Nutzerzahl hdngt auch von der Nutzungsintensitét der einzelnen Teilneh-
mer und von der Organisationsform (ehrenamtlich/professionell) ab.

Quelle: Eigene Darstellung

Tab. 23: Car-Sharing-Modelle fur kleine und mittlere Gemeinden
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9.1 Herkdmmliches Car-Sharing

Unter herkdémmlichem Car-Sharing soll hier die ty-
pischste Organisationsform des Car-Sharings in
Deutschland verstanden werden: Eine Organisation
— sei es Verein, GmbH, AG oder eine andere
Rechtsform - stellt Fahrzeuge bereit. Die Organisa-
tion ist Eigentimerin der Fahrzeuge. Fir die Fahr-
zeugnutzung sind Tarife zu zahlen, die fur alle Nut-
zer gleich sind. Denkbar sind zwei Organisations-
formen des herkdmmlichen Car-Sharings: die ei-
gensténdige Organisation und die Organisation als
Filialbetrieb.

Die Organisation als selbststédndige CSO ist bei
Car-Sharing-Anbietern in kleinen und mittleren Ge-
meinden in Deutschland - im Gegensatz zur
Schweiz — weit verbreitet. In den meisten Fallen
handelt es sich um Vereine, in einigen Mittelstadten
mit einem dichteren Stationsnetz sind auch GmbH
anzutreffen.

Vorteil der eigenstandigen Organisation ist die
gréBere Autonomie Uber die Politik der CSO. Auch
der starkere regionale Bezug kann als Vorteil ge-
wertet werden. Nachteil ist die nur einschrankte
Mdglichkeit der Ausnutzung von GréBenvorteilen.
Bestimmte Zielgruppen sind vermutlich auch eher
Uber einen professionellen Marktauftritt und ein
einheitliches Erscheinungsbild zu erreichen.

HERBST (2001b) befasst sich ausfihrlich mit dem
Aufbau von Filialen in noch nicht mit Car-Sharing

versorgten Gemeinden. Er analysiert dabei zu-
nachst die Ebenen der Leistungserstellung bei Car-
Sharing-Anbietern).

I. d. R. sind Car-Sharing-Anbieter auf allen drei Sys-
temebenen aktiv. Denkbar ist jedoch die Ausglie-
derung einzelner Bereiche, welche in Bild 8 gezeigt
wird. Auf der Systemebene werden grundsatzliche
Entscheidungen strategischer Art getroffen. Diese
betreffen beispielsweise die Angebotsmerkmale,
die Tarifgestaltung oder die Gesellschaftsform
einer CSO.

Auf der Managementebene werden — wie der Name
bereits sagt - typische Managementaufgaben
wahrgenommen, welche i. d. R. mittelfristiger Natur
sind, also z. B. Uber das Tarifniveau, die Fahrzeug-
finanzierung, Weiterbildung der Mitarbeiter etc.

Die Serviceebene schlieBlich betrifft unmittelbar
das (kurzfristige) operative Geschéaft und den tagli-
chen Kontakt mit den Kunden. Beispiel hierfir sind
Beratungsgesprache mit Interessenten, der Ver-
tragsabschluss oder auch die Reinigung der Fahr-
zeuge.

In Bild 9 wird daran anknipfend dargestellt, welche
Teilbereiche bei der Leistungserstellung eines Car-
Sharing-Anbieters theoretisch ausgliederbar sind.
Beispiele hierfir sind das Finanzmanagement,
dass, einem Steuerberater Ubertragen werden
kénnte, oder die Werbeaktivitaten einer Werbe-
agentur. Mit Aufgaben aus dem Personalwesen

Systemebene
Angebotsmerkmale - Tarifstruktur — CI/CD — Gesellschaftsform — Kooperationen
N N N N N
A A A
Managementebene
Flottenmanagement Finanzmanagement Publicrelations Personalwesen Ablauforganisation

+ Kfz- An-/Verkauf
+ Versicherung
+ Steuern

+ Tarifniveau
+ Fakturierung
+ Kosten-/Leistungs-

+ Marketing
+ Werbemittel
+ Beschwerde-

+ Einstellungen
+ Aufgabenfelder-
verteilung

+ Kfz- Vergabe
+ Projekt-
management

+ ...

+ ...

+ ...

+ ...

+ Ausstattung rechnung management + Qualifikation + allg. Einkauf
+ Schadensreg. + Buchhaltung + Kundeninf. + Ehrenamtlichkeit + Outsourcing
+ + .. + .. + +...

A F'y F'y A A

A A

Serviceebene

Kfz- Wartung u. Pflege Kundenakquise Kundenbetreuung Fahrzeugvergabe Stellplatzbetreuung
+ Reinigung + Beratung + VertragsschluB + telefonische + Auswahl
+ technische Wartung + Infomaterial + Beratung Reservierung + Einrichtung
+ Reifenwechsel + Presse + Reklamation + Kfz-Uber- bzw. + Instandhalzung
+ TUV/AU + Werbung + Austritt Ruckgabe + Ausstattung

+...

Quelle: HERBST (2001b), S. 3

Bild 8: Ebenen der Leistungserstellung eines Car-Sharing-Anbieters
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und der Ablauforganisation kénnen nach HERBST
schlieBlich auch andere CSO betraut werden.

Zusammenfassend stellt HERBST fest, dass die
Systemebene in Handen des Car-Sharing-Anbie-
ters bleiben sollte, in allen anderen Bereichen aber
zumindest theoretisch die Mdéglichkeit der Ausglie-
derung besteht.

Hierauf aufbauend werden nun drei Umsetzungs-
modelle zum Aufbau eines Car-Sharing-Projektes
durch eine bereits bestehende gréBere Organisati-
on beschrieben:

1. Das Filialmodell kommt in Betracht, wenn sich
eine ausreichende Anzahl von Interessenten fin-
det, die Fahrzeuge nicht nur nutzen wollen, son-
dern zu einer ehrenamtlichen Mitarbeit beim
Aufbau des Projektes bereit sind. Das Modell
hat die folgenden Eigenschaften:

- Die CSO tritt selbst als Anbieter in der Filial-
gemeinde auf und trégt das volle finanzielle
Risiko der UnternehmensvergréBerung.

- Die CSO stellt selbst die System- und Mana-
gementebene.

- Die CSO sorgt fur den Aufbau der Service-
ebene in der Filiale. Dies geschieht zunachst
ehrenamtlich, kann spéter jedoch hauptamt-
lich geschehen.

132 Was HERBST unter durchschnittlich versteht, wird nicht
deutlich. In kleinen und mittleren Gemeinden durfte die
Auslastung jedoch eher unterdurchschnittlich sein.

Fir einzelne Aufgabenfelder der Serviceebe-
ne werden vor Ort Geschéaftspartner akqui-
riert.

Vorteile dieser Organisationsform sind:

Bei hohem Engagement der Filialmitglieder
kann der Fahrbetrieb sehr schnell gestartet
werden.

Die Lohnkosten auf der Serviceebene sind
durch einen hohen Anteil an Ehrenamtlich-
keit vergleichsweise gering.

Bei durchschnittlicher Kfz-Auslastung32 er-
wirtschaftet die Filiale durch die niedrigen
Kosten der Serviceebene einen Uberdurch-
schnittlichen Deckungsbeitrag fiir System-
und Managementebene.

Es bestehen ,durch den Charme eines Soli-
darprojektes” gute Chancen, Starthilfe durch
die Kommunalpolitik in der Filiale zur erhalten.

Nachteile kdnnen sein:

FUr ein attraktives Angebot bedarf es eines
hohen Kapitaleinsatzes, da ein Angebot mit
mehreren Fahrzeugen wesentlich attraktiver
ist als mit nur einem Fahrzeug.

Der Erfolg des Projektes hangt maBgeblich
von Quantitat, Qualitdt und der Kontinuitat
der ehrenamtlichen Arbeit vor Ort ab.

Je stérker ehrenamtlich die Serviceebene or-
ganisiert wird, desto héher wird der Betreu-
ungs- und Kontrollaufwand der Managemen-
tebene.

Systemebene

Angebotsmerkmale - Tarifstruktur — CI/CD — Gesellschaftsform — Kooperationen

t Car-Sharing- Anbieter

I 3 3 I I

Managementebene

Flottenmanagement Finanzmanagement Publicrelations Personalwesen Ablauforganisation

- Fuhrparkmanage- - Steuerberater t Car-Sharing-Anbieter |t Car-Sharing-Anbieter
mentfirmen
- Kfz-Vermieter

- Flottenbetreiber

- Werbeagentur

3 I iy 3 I

Serviceebene

Kfz- Wartung u. Pflege | Kundenakquise Kundenbetreuung Fahrzeugvergabe | Stellplatzbetreuung

- Werkstatten - Flottenbetreiber - Einzelhandel - Beschéftigungsgesellschaften - Taxifirmen - Wach- & SchlieBgesell-
schaften - Kommunalverwaltung - OV- Anbieter — Umweltgruppen - ...

Quelle: HERBST (2001b), S. 3

Bild 9: Ausgliederungsmaoglichkeiten von Bereichen der Leistungserstellung bei Car-Sharing-Organisationen



78

- Je weiter die Filiale vom Stammsitz entfernt
ist, desto schwieriger und kostspieliger wird
die Présenz der System- und Managemente-
bene in der Filiale.

2. Beim Filialverein-Modell grinden Interessenten
einen Verein und treten in eine vertragliche Be-
ziehung zu einer gréBeren CSO, im Folgenden
Stamm-CSO genannt. Der Filialverein ist Car-
Sharing-Betreiber und unterstitzt das Fortkom-
men des Projekts ideell vor Ort. Er hinterlegt
einen Sicherungsbetrag und beauftragt die
Stamm-CSO mit der wirtschaftlichen Umsetzung
des Betriebs. Weitere Merkmale des Modéells:

- Der Filialverein Ubernimmt den Aufbau der
Serviceebene. Als Budget verfiigt er Uber die
Mitgliedsbeitrage.

- Die Stamm-CSO Ubernimmt die Aufgaben
der Managementebene. Er filhrt ein Filialver-
einkonto, das zu Anfang mit den Einlagen
des Filialvereins ausgestattet ist. Uber das
Ergebnis (Gewinn oder Verlust) befindet der
Filialverein.

- Der Stammverein liefert die Systemebene.
Die Mitglieder des Filialvereins tragen das
wirtschaftliche Risiko. Es obliegt der Stamm-
CSO zu entscheiden, inwieweit er den Filial-
verein finanziell unterstitzt.

Vor- und Nachteile:

- Es besteht die Chance, dass der Filialverein
auch nach Ablauf der vorlaufigen Gemeinnit-
zigkeitsdauer von 18 Monaten hinaus vom
Finanzamt als gemeinnutzig anerkannt wird.
Im Wege der Schaffung von ABM-Stellen
kann so frihzeitig ein hauptamtlicher Betrieb
aufgenommen werden.

- Der Grindungsaufwand ist wesentlich hdher
als beim Filialmodell, ohne dass ausreichend
Kapital an die Stamm-CSO flieBt.

3. Im Falle eines Lokalgesellschaftsmodells kommt
die Anfrage an die CSO von einem potenziellen
Anbieter, also z. B. von einem Verkehrsunterneh-
men. In diesem Fall ist die Griindung einer ge-
meinsamen Angebotsgesellschaft zu erwagen,
die folgende Charakteristika aufweisen kann:

- Die CSO grindet mit den lokalen Partnern
eine Kapitalgesellschaft.

- Die CSO konzipiert bzw. adaptiert die Sys-
temebene. Anders als beim Filialmodell wird
diese an die Bedlrfnisse der lokalen Partner
angepasst.

- Die Gesellschaft Ubernimmt die Aufgaben
der Managementebene. Dazu kann sie so-
wohl Leistungen von den eigenen Gesell-
schaftern als auch von Dritten kaufen.

- Die Managementebene der Gesellschaft or-
ganisiert die Serviceebene. Die lokalen Part-
ner sind dabei gleichzeitig Lieferanten und
Gesellschafter.

Vorteile sind u. a.:

- Nach Festsetzung der ProjektgréBe kdénnen
ein Kapitalbedarfs- und ein Wirtschaftsplan
erstellt werden. Auf dieser Basis kann die
CSO nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten
entscheiden, ob und in welcher Hbhe sie
sich beteiligt.

- Es kann Risikokapital in die Gesellschaft ein-
gebracht werden, um beim Projektstart ein
attraktives Angebot zu haben.

- Die Risikokapitalbeteiligung der Projektpart-
ner ist eine gute Motivationsgrundlage fir
die Beteiligten.

Die wesentlichen Nachteile:

- Der Aufwand zur Grindung einer solchen
Gesellschaft ist sehr hoch.

- Der Kapitalbedarf ist wegen deutlich hdherer
Lohnkosten gréBer als im Filialmodell. Eh-
renamtliches Engagement kommt kaum in
Betracht.

- Aufgrund des unternehmerischen Charak-
ters ist eine Foérderung durch die Kommune
unwahrscheinlich.

In seiner Gesamtbewertung kommt HERBST zu
dem Schluss, dass fir kleinere Stadte das Filial-
modell vorzuziehen ist'33. Das Filialvereinsmodell
setzt die freiwillige Ubernahme von Risiko voraus.
Es ist daher kaum anzunehmen, dass sich andere
CSO ein zusatzliches Risiko bei hoher Mehrarbeit
auflasten werden. Das Lokalgesellschaftsmodell
erscheint vor allem fir groBere Stadte geeignet, da
aufgrund eines héheren Kapitaleinsatzes gleich mit
einem der StadtgréBe angemessenen attraktiven
Angebot gestartet werden kann.

133 Trotzdem weist HERBST auf einige aus der Realitdt be-
kannten typischen Probleme bei der Realisierung des Fi-
lialmodells hin, deren Darstellung aber den hier gesetzten
Rahmen sprengen wirden; vgl. HERBST (2001b), S. 10
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9.2 Sonderformen des Car-Sharings

9.2.1 Car-Sharing mit Deckungsgarantie

Ein Grundproblem des Car-Sharings in vielen klei-
nen und mittleren Gemeinden ist hdufig die geringe
Fahrzeugauslastung aufgrund geringer Nutzerzah-
len. Wenn eine CSO wegen anhaltender Defizite
eines Standortes diesen aufgeben mdchte, so be-
steht die Mdglichkeit des Aufrechterhaltens des
Betriebes Uber eine Deckungsgarantie. Mit einer
Deckungsgarantie wird von einem Beteiligten die
Verpflichtung eingegangen, im Falle eines defi-
zitaren Betriebes den der CSO entstehenden Ver-
lust auszugleichen. Dabei bestehen im Prinzip zwei
Méglichkeiten:

1. Die Deckungsgarantie wird von mindestens
zwei Nutzern abgegeben34. Dabei wird ein Ver-
trag abgeschlossen, der der CSO einen be-
stimmten Mindestumsatz garantiert. Beispiel
hierfir wére das in der Fallstudie CVS Siidba-
den erlauterte Ebringer Modell.

2. Die Deckungsgarantie wird von einem Dritten
abgegeben, also z. B. einer Gemeinde. Falls ein
bestimmter monatlicher oder jahrlicher Umsatz
nicht erbracht wird, kann der Dritte den Aus-
gleich der Deckungsliicke garantieren. Ein Bei-
spiel hierfir findet sich in der Gemeinde Hirsch-
berg (vgl. ausfihrlicher Kapitel 10.4.2).

Ein Vorteil des Car-Sharings mit Deckungsgarantie
liegt — wie das Beispiel Ebringen zeigt — in der An-
wendbarkeit auch in sehr kleinen Gemeinden. Auch
in Neubausiedlungen, also Gebieten mit ver-
gleichsweise unglnstiger Siedlungsstruktur und
geringer baulicher Dichte, ist das Modell denkbar.
Der Car-Sharing-Betrieb ist in diesem Modell
schon mit sehr geringen Nutzerzahlen méglich. Far
die bestehenden Nutzer besteht ein Anreiz, weitere
Nutzer zu gewinnen, um so die eigenen Mobilitats-
kosten zu senken.

Bei der zweiten Variante muss erst umfangreiche
politische Arbeit geleistet werden, und seitens
einer Gemeinde muss eine Bereitschaft zur Unter-
stltzung vorhanden sein. Wird eine solche gege-

134 Der Abschluss eines Mindestumsatzvertrages mit einer
einzigen Person ist eher unrealistisch, da bei Nichtnutzung
der anderen Teilnehmer die Kosten fur den einzelnen Nut-
zer héher wéren als bei Anschaffung eines Privat-Pkw. Die
CSO wiirde sozusagen das Fuhrparkmanagement fiir einen
einzigen Nutzer mit einem Fahrzeug tUbernehmen.

ben, so erscheint eine Anschubfinanzierung we-
sentlich realistischer als eine dauerhafte Subven-
tionierung des Car-Sharings. Diese diirfte politisch
kaum durchsetzbar sein.

Unabhédngig von der Abgabe einer Deckungsga-
rantie kann eine Gemeinde aber auch selber am
Car-Sharing teilnehmen und so ggf. die eigenen
Fuhrparkkosten reduzieren. Sie kann auf diese
Weise fir eine Grundauslastung der Fahrzeuge
sorgen und wesentlich dazu beitragen, einen
Standort zu sichern.

9.2.2 Das Einbringermodell

Eine weitere Mdglichkeit des Aufbaus von Car-
Sharing insbesondere in den kleinen Gemeinden
liegt in der Anwendung des Einbringermodells.
Auch bei diesem Modell sind zwei Varianten denk-
bar:

1. In seiner Reinform besteht der ganze Fahrzeug-
park einer CSO aus Privatfahrzeugen, die sich
im Eigentum einzelner Nutzer befinden. Besteht
Bedarf fUr eine Fahrzeugnutzung, kann der In-
teressent das gewilinschte Fahrzeug beim Ei-
gentimer buchen. Abgerechnet werden — wie
bei herkdmmlichen CSO auch - Zeit- und Kilo-
metertarife. Die Verrechnung findet Uber die
CSO statt. Fir Wartung und Pflege sind die Ei-
gentimer selbst verantwortlich. Praktisches
Beispiel hierfir ist die CSO in Bad Boll.

2. Einzelne Fahrzeuge einer CSO sind Einbringer-
fahrzeuge, befinden sich also im Eigentum der
jeweiligen Nutzer. Die Modalitdten gleichen
denen des Modells in Reinform. Beispiel flr die
Anwendung des Modells ist teilAuto Tlbingen.

Ebenso wie beim Car-Sharing mit Deckungsgaran-
tie hat das Einbringermodellmodell den Vorteil,
dass es auch mit geringeren Nutzerzahlen funktio-
niert. Dies belegen auch die Beispiele von Bad Boll
und Tdbingen. In TUbingen wird das Einbringermo-
dell insbesondere in den AuBenbezirken und bis
vor kurzem auch in einer sehr kleinen Gemeinde
praktiziert. Fur die Eigentimer hat es den Vorteil,
dass der Stellplatz sich i. d. R. in unmittelbarer
Wohnungsnéhe befindet.

Nachteil fir den Eigentimer ist, dass die Fahr-
zeugkosten bei seltener Nutzung héher als bei her-
kdmmlicher Car-Sharing-Nutzung liegen. Auch
sind die Kosten flr den Halter schwer kalkulierbar,
da die Nutzung durch andere Teilnehmer und somit
die Einnahmen nicht genau vorhersehbar sind.
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Fir die CSO ist die Handhabung des Einbringer-
Modells nur bei einer geringen Anzahl an Fahrzeu-
gen unkompliziert. Die Probleme liegen vor allem
darin, dass es mit den Fahrzeugeigentimern im
Falle von Schadensfallen zu Streitigkeiten kommit,
da die Eigentimer ein Interesse daran haben, die
Schuld den anderen Nutzern zuzuweisen.!35 Das
Modell ist daher nur bei Uberschaubaren Fahrzeug-
zahlen anwendbar.

Das Einbringermodell kann auch in der bereits be-
schriebenen kritischen Phase des Ubergangs von
einem auf zwei Fahrzeuge als Zwischenldsung die-
nen. Wird die Nutzerzahl fir ein Fahrzeug zu hoch,
ist fir zwei Fahrzeuge aber noch zu niedrig, so
kann ein Einbringerfahrzeug dieses Problem so
lange abmildern, bis sich die Anschaffung eines
zweiten Fahrzeugs lohnt.

9.2.3 Privates Autoteilen

Weitere Variante und gleichzeitig unterste Ebene
des Car-Sharings ist das private Autoteilen, oft
auch nachbarschaftliches Autoteilen genannt. Die
Autoteiler schlieBen einen privaten Vertrag Uber die
gemeinsame Nutzung eines oder mehrerer Fahr-
zeuge ab. Von verschiedenen Institutionen sind
Mustervertrdge entworfen worden, der bekann-
teste vom VCD.

Grob lassen sich zwei Organisationsformen des
privaten Autoteilens skizzieren:136

1. A besitzt ein Fahrzeug und stellt es B (C, D)
zeitweise zur Verfligung. B (C, D) beteiligt sich
an den Kosten. Ggf. nutzen sie auch gemein-
sam mehrere Fahrzeuge. Es gibt Eigentimer
und Nichteigentimer der Fahrzeuge.

2. A verkauft B (C, D) die Hélfte/einen Teil des
Fahrzeugs. Sie sind Miteigentimer an dem
Fahrzeug und teilen sich die Kosten. A, B, C, D
kénnen z. B. Nachbarn, Bekannte, Kollegen
oder Freunde sein.

Das private Autoteilen hat den Vorteil, dass es vol-
lig unabhéngig von bestehenden Car-Sharing-An-

135 Djeses Problem betonten die Vertreter von teilAuto Tibin-
gen im Rahmen des Expertengesprachs aus Fallstudie 9.
Sie sprachen von Problemen im ,,psychologisch-emotiona-
len Bereich®.

136 vgl. VCD (1992), S. 5-6

bietern organisiert werden kann. Es muss also
keine Organisation vor Ort bestehen.

9.3 Exkurs: Combi-Car

Eine weitere dem herkdmmlichen Car-Sharing sehr
ahnliche Mobilitatsdienstleistungsform ist das in
Kapitel 3.3.2 beschriebene und in den Fallstudien
mit einem Praxisbeispiel belegte Combi-Car (vgl.
Fallstudie 18), also die gezielte komplementére
Car-Sharing-Nutzung durch Pendler, gewerblich-
institutionelle und sonstige private Nutzer.

Nach den bisherigen Erkenntnissen ist der Erfolg
von Combi-Car vor allem von zwei Bedingungen
abhangig:

1. Die in Frage kommende Gemeinde sollte Uber
einen Schienenpersonenverkehrsanschluss ver-
fuigen und dieser mdglichst intensiv von Pend-
lern genutzt werden. So kann zumindest die
Pendler-Variante von Combi-Car betrieben wer-
den.

2. Es sollten gewerblich-institutionelle Nutzer ak-
quiriert werden kénnen, so dass eine zufrieden
stellende Tagesauslastung gewéhrleistet wird.

Optimale Bedingungen finden sich demzufolge in
Standorten, die am Rande von Ballungsraumen lie-
gen, Uber einen Schienenpersonenverkehrsan-
schluss verfligen und Uber Pendlerbeziehungen in-
tensiv mit dem Ballungsgebiet verflochten sind.

Sehr wichtig ist fir Combi-Car das Erreichen einer
ausgewogenen Nutzerstruktur. Nutzen nur Pendler
die Fahrzeuge, so stehen die Fahrzeuge tagsiber
ungenutzt an den Stationen. Die Aufnahme weite-
rer Pendler ware ebenfalls unmdglich, da weitere
Fahrzeuge angeschafft werden missten, die dann
ebenfalls tagsuliber nicht ausgelastet wéaren. Analog
wirde es sich bei einer ausschlieBlichen Nutzung
durch gewerblich-institutionelle Nutzer verhalten.
Hier wirden die Fahrzeuge lediglich zu den Buro-
zeiten genutzt werden, nicht jedoch in den Tages-
randzeiten und am Wochenende.

Sonstige private Nutzer, also Nicht-Pendler, sind
aufgrund ihrer Nutzungsstruktur (Nutzung vor allem
nachmittags, abends und am Wochenende) eher in
der Lage, die reine Business-Variante zu erganzen.
Dies gilt nicht fur die reine Pendlervariante, da die
Pendler eine ahnliche Nutzungsstruktur haben wie
private Nutzer.
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10 Moglichkeiten der Beteiligung
von Kommunen an der Bereit-
stellung von Car-Sharing

Das nun folgende abschlieBende Kapitel soll die
abgeschlossene Marktanalyse und die Untersu-
chungen zur Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing in
kleinen und mittleren Gemeinden um einen weite-
ren wichtigen Aspekt erganzen, ndmlich die mogli-
che Rolle des Car-Sharings in der kommunalen
Verkehrspolitik.

In vielen der untersuchten Fallbeispiele hat sich ge-
zeigt, dass die Kommunen durchaus eine aktive
Rolle bei der Bereitstellung von Car-Sharing spie-
len kénnen. Vielfach ist erkannt worden, dass Car-
Sharing die in fast allen Kommunen vorhandenen
Verkehrsprobleme zwar nicht 16sen kann, jedoch
zumindest einen Baustein einer nachhaltigen und
zukunftsféhigen Verkehrspolitik sein kann.

Aus 6konomischen und vor allem wettbewerbs-
rechtlichen Grinden (Konkurrenz zu Autovermie-
tungen in einzelnen Marktsegmenten) ist eine dau-
erhafte Subventionierung des Car-Sharings nicht
anzustreben. Dies wiinschen auch die meisten Ver-
treter der CSO nicht. Den Kommunen bieten sich
jedoch mehrere Mdoglichkeiten zur Unterstitzung
des Car-Sharings, die im Folgenden erldutert und
mit drei konkreten Beispielen auf ihre Praxisndhe
hin untersucht werden.

10.1 Bereitstellung durch die Kom-
munen

Die Ergebnisse aus der Gemeindebefragung haben
gezeigt, dass in zahlreichen Gemeinden Kleinbus-
se, haufig Blrgerbus oder Gemeindemobil ge-
nannt, gemeinnitzigen Vereinen und z. B. kirchli-
chen Institutionen entgeltlich zur Verfligung gestellt
werden. Ein echtes Car-Sharing-Angebot, also eine
im Prinzip fir jedermann zugéngliche Dienstleis-
tung wurde von keiner Kommune gemacht. Ein sol-
ches Angebot dirfte auch — wie bereits erwahnt —
aus wettbewerbsrechtlichen Griinden sehr kritisch
zu beurteilen sein.

Eine Mdglichkeit der Bereitstellung bestinde je-
doch in der Verknipfung eines z. B. durch einen
Verein organisierten Car-Sharings mit dem Burger-
bus-Angebot einer Gemeinde. Die Gemeinde
kénnte so vermutlich Kosten sparen, da sie selber
kein Fahrzeug mehr bereitstellen misste. Die CSO

kénnte mit regelméBigen Einnahmen kalkulieren
und das Fahrzeug auch den Ubrigen Car-Sharing-
Teilnehmern zugénglich machen. Mdgliche zusétz-
liche Kosten kdmen fiir die nutzenden Institutionen
dann auf, wenn die Tarife der CSO Uber denen
eines entsprechenden Burgerbusses liegen. Er-
scheinen der Gemeinde die Tarife zu hoch, kénnte
sie die Nutzung der Car-Sharing-Busse entspre-
chend finanziell unterstiutzen.

10.2 Bestellung von Car-Sharing-Leis-
tungen durch die Kommunen

Eine weitere Moglichkeit der Einbindung des Car-
Sharings in die kommunale Verkehrspolitik besteht
in der Aufnahme des Car-Sharings in regionale
Nahverkehrsplane, die seitens der regionalen und
kommunalen Gebietskdrperschaften und Aufga-
bentrédger gewiinschte Qualitdten und Quantitaten
des offentlichen Verkehrs in der Region beschrei-
ben (Beispiele: Dresden und Hannover).

Ebenso kann die Bestellung von entsprechenden
Leistungen im Rahmen einer freiwilligen Selbstver-
waltungsaufgabe von der interessierten Gemeinde
politisch beschlossen werden. Orientierungsgrund-
lage hierfir kann das fir den OPNV geltende Re-
gionalisierungsgesetz sein, das den Bundeslan-
dern seit dem 1. Januar 1996 die Verantwortung fir
den OPNV zuweist und je nach Ausgestaltung in
dem jeweiligen Bundesland teilweise auch auf die
Gemeinden Ubertragen wurde.

In der Praxis ist eine Bestellung von Car-Sharing
bisher nur im Raum Dresden angegangen worden.
Von der Firma stadtmobil Sachsen GmbH wurde
eine Rahmenvereinbarung mit dem Verkehrsver-
bund Oberelbe zur Bestellung von Car-Sharing-
Leistungen unterzeichnet. Die geplanten Projekte
in Pirna, MeiBen und Freiberg missen allerdings
noch mit Einzelvertrdgen untersetzt werden, die
sowohl Aspekte der Anschubfinanzierung als auch
einer dauerhaften Wirtschaftlichkeit beinhalten.

10.3 Forderung des Car-Sharings
durch die Kommunen

Eine erste Mdoglichkeit der Beteiligung von Ge-
meinden am Aufbau eines Car-Sharing-Betriebes
bietet sich durch eine organisatorische Unterstit-
zung von Initiativen oder bereits bestehenden Car-
Sharing-Organisationen.
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Eine solche organisatorische Unterstitzung ist vor
allem im Vertriebsbereich denkbar. Beispielsweise
kénnten den Organisationen Raumlichkeiten oder
Werbeflachen zur Verflgung gestellt werden. Auch
eine direkte Nutzung von Personalressourcen der
Gemeinde ist denkbar. So kdnnten Interessenten
von dementsprechend geschulten Mitarbeitern be-
raten werden und ggf. auch Vertrdge geschlossen
werden.

Eine viel diskutierte Frage ist die Bereitstellung von
Stellplatzen durch die Gemeinde. Gegenstand der
Diskussion ist vor allem die StraBenverkehrsord-
nung (StVO), die dem Car-Sharing bisher keine
Sonderrechte bei der Nutzung des Verkehrsrau-
mes einrdumt. Insbesondere in Hinblick auf den
besonders in GroBstadten knappen Parkraum for-
dert der bcs e. V. seit langerem eine Anderung der
StVO und eine Gleichbehandlung des Car-Sharing
mit Taxi-Unternehmen oder dem o&ffentlichen Ver-
kehr.

Falls Parkraumknappheit besteht und die Gemein-
de Stellplatze zur Verfigung stellen mdchte, be-
steht fur die zustandigen StraBenbau&mter jedoch
die Mdglichkeit der partiellen Entwidmung von
StraBenraum.137 Die Kosten einer solchen sind al-
lerdings nicht unerheblich (ca. 85-90 2 /gm) und
von den eher finanzschwachen CSO kaum zu tra-
gen. Die Unterstitzung der Kommune konnte
somit in der Entwidmung selbst, aber auch in der
Ubernahme der dadurch entstehenden Kosten be-
stehen.

Eine weitere Mdglichkeit besteht schlieBlich in der
Bereitstellung von gemeindeeigenen Stellplatzen.
Insbesondere in den kleineren Gemeinden bieten
sich die Stellplatze der Gemeindeverwaltung bzw.
das Rathaus an, da diese zumeist zentral gelegen
sind und einen hohen Bekanntheitsgrad haben und
somit sehr nutzerfreundlich sind. Besonders inte-
ressant ist diese Variante vor allem dann, wenn die
Gemeindeverwaltung selbst am Car-Sharing teil-
nimmt.

Eine sowohl in GroBstadten als auch in kleinen und
mittleren Gemeinden immer haufiger praktizierte
Mdglichkeit der Férderung von Car-Sharing durch
die Gemeinde besteht — wie bereits kurz erwéhnt —
in der Teilnahme am Car-Sharing. Im engeren Sinne
stellt diese Form eigentlich keine echte Férderung
dar, da sowohl die CSO als auch die Gemeinde
selbst einen Nutzen aus der Kooperation ziehen
kénnen.

Grund hierflr ist die Tatsache, dass viele Gemein-
den eigene Dienstfahrzeuge unterhalten, diese aber
nur sehr selten genutzt werden. Schafft die Gemein-
de die eigenen Fahrzeuge ab und nutzt die Car-Sha-
ring-Fahrzeuge, so kénnen ggf. erhebliche Kosten-
vorteile erzielt werden. Da die Nutzung von Dienst-
fahrten mit Privatfahrzeugen den Fahrzeugbesitzern
vergltet wird138, stellt sich also fiir eine Verwaltung
nach der Entscheidung Uber die Reduzierung des
eigenen Fuhrparks die Frage, ob Car-Sharing oder
die Abwicklung von Dienstfahrten mit Privatfahrzeu-
gen die gunstigere Alternative ist39, Eine Entschei-
dung fir oder gegen Car-Sharing kann nicht pau-
schal getroffen werden, sondern hangt wesentlich
von den Car-Sharing-Tarifen, ggf. von den speziell
mit der Car-Sharing-Organisation ausgehandelten
Konditionen ab. Im Vergleich zur Nutzung eines ei-
genen Fuhrparks spielt vor allem auch die Nut-
zungsintensitét eine Rolle. Werden Fahrzeuge selten
genutzt, so wird — wie bei der privaten Nutzung auch
— Car-Sharing tendenziell gunstiger. Car-Sharing
kann auch eine Ergédnzung zum eigenen Fuhrpark
sein, z. B. um Belastungsspitzen der gemeindeeige-
nen Fahrzeuge abzufangen.

Aus Sicht einer Car-Sharing-Organisation ist die
Fahrzeugnutzung durch die Gemeinde - insbeson-
dere im Falle von Abo-Buchungen - vor allem des-
wegen von Nutzen, da auf diesem Wege eine be-
stimmte Grundauslastung garantiert ist, die einen
wirtschaftlichen Car-Sharing-Betrieb unter Umstén-
den erst ermdglichen kann. Ein weiterer groBer Vor-
teil dieser Nutzung liegt in der Komplementaritat der
Nutzungsprofile von der Verwaltung auf der einen
sowie privaten Nutzern auf der anderen Seite. Wah-
rend die Gemeindeverwaltung die Fahrzeuge zu den
Ublichen Arbeitszeiten nutzt, so finden Fahrten
durch private Nutzer Uberwiegend am Nachmittag,
am Abend und am Wochenende statt. Die Kombina-
tion aus privater und behérdlicher Nutzung bewirkt
somit eine gleichméBigere Auslastung der Fahrzeu-

ge.

SchlieBlich besteht noch die M&glichkeit der direk-
ten finanziellen Unterstitzung. Eine dauerhafte

137 vgl. ausfiihrlich RICHTER (2001)

138 pje genaue Vergutung wird in den Landesreisekostenge-
setzen der Lander geregelt und kann dementsprechend
unterschiedlich ausfallen.

139 Auch wenn die verbreitete Nutzung von Privatfahrzeugen
fur Dienstfahrten aus verschiedenen Grinden fragwirdig
ist, so ist sie dennoch Realitdt und muss hier als Alterna-
tive berilicksichtigt werden.
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Subventionierung des Car-Sharing-Betriebes wird
derzeit weder praktiziert noch ist sie wiinschens-
wert. In Frage kommt daher nur eine Anschubfi-
nanzierung, z. B. auch in Form der bereits erwdhn-
ten von der Gemeinde abgegebenen Deckungsbei-
tragsgarantie, die Uber einen bestimmten Zeitraum
abgegeben werden kdnnte.

10.4 Beispiele aus der Praxis

Wie aus den in Kapitel 7 vorgestellten Fallstudien
bereits ersichtlich war, wird in vielen Gemeinden
das Car-Sharing aktiv unterstitzt. Im Folgenden
werden drei Beispiele aus der Praxis ndher erlau-
tert. Diese zeigen zum einen, welche Mdglichkeiten
zur Unterstiitzung des Car-Sharings die Gemein-
den haben. Zum anderen wird aber auch deutlich
werden, welche Probleme im Rahmen einer sol-
chen Forderstrategie auftreten kénnen.

10.4.1 Das Beispiel Lérrach?40

Loérrach (45.679 EW) ist Teil eines Oberzentrums
und befindet sich in der Nahe der Grenze zur
Schweiz. In Loérrach stehen derzeit zwei Fahrzeuge
von der Freiburger Auto-Gemeinschaft (vgl. auch
Fallstudie 3 in Kapitel 7).

Die Stadt Loérrach stellt dem Car-Sharing-Anbieter
zwei Stellpldtze an zentral gelegenen Standorten
zu einer geringen Bearbeitungsgebuhr zur Verfu-
gung. AuBerdem werden Prospekte zum Car-Sha-
ring-Angebot im Rathaus ausgelegt.

Urspriinglich war eine intensivere Beteiligung der
Stadt Lérrach am Car-Sharing geplant. Es wurde
die Einrichtung einer Mobilitdtszentrale erwogen,
in der auch der Car-Sharing-Organisation Raum-
lichkeiten zur Verfigung gestellt werden sollten.
Diese Idee scheiterte jedoch an finanziellen
Restriktionen. Die als Alternative geplante Interes-
senten-/Kundenberatung seitens der Stadt Lérrach
wurde aus betrieblichen Griinden ebenfalls nicht
realisiert.

140 pjg Informationen entstammen einem Telefonat mit Herrn
LUERS von der Stadt Lérrach (Fachbereich StraBen/Ver-
kehr/Sicherheit) am 28. Mai 2003.

141 bjg Informationen entstammen einem Telefonat mit Frau
HAMANN, der Agenda-21-Beauftragten der Gemeinde
Hirschberg, am 2. Juli 2003.

142 pie Informationen entstammen einem Telefonat mit Herrn
BOING, Nahverkehrsbeauftragter der Stadt Karben, am 18.
Juni 2008.

Ebenfalls in der Uberlegung war die Nutzung eines
Fahrzeuges durch die Oberburgermeisterin der
Stadt Lorrach. Da diese jedoch ein reprasentatives
Fahrzeug der gehobenen Klasse bendétigte, hatte
es Probleme bei der Integration in die Car-Sharing-
Fahrzeugflotte gegeben, da fir besagtes Fahrzeug
die Tarife wesentlich héher und den Ubrigen Nut-
zern kaum zu kommunizieren gewesen waren.

Zur Zeit wird von Seiten der Stadt Lérrach Uber-
prift, ob die dienstliche Nutzung von Privatfahr-
zeugen oder Car-Sharing fir die Stadt kostengtins-
tiger ist und ob ein Teil des stadtischen Fuhrparks
(drei Fahrzeuge) vom Car-Sharing-Anbieter Gber-
nommen werden kann. Die drei Fahrzeuge kdnnten
dann - &hnlich wie beim Car-Sharing — von den
stadtischen Angestellten stundenweise gebucht
und genutzt werden. Ein Problem des Einbezugs in
die Car-Sharing-Flotte wére allerdings der Zugang
zu den Fahrzeugen, da diese derzeit in der Tiefga-
rage des Rathauses stationiert und nur fur die stad-
tischen Angestellten zuganglich sind.

10.4.2 Das Beispiel Hirschberg'41

Hirschberg hat 9.425 Einwohner und liegt ndrdlich
von Heidelberg an der BergstraBe. Der Standort
verfugt Uber ein Fahrzeug, dass von der CSO
Stadtmobil Rhein-Neckar bereitgestellt wird.

Die Idee zur Unterstiitzung des Car-Sharings durch
die Gemeinde stammt von der Agenda 21, Arbeits-
kreis Verkehr. Konkreter Inhalt ist die Abgabe einer
Deckungsgarantie an Stadtmobil, in der eine mo-
natliche Fahrleistung von 1.600 km garantiert wird.
Der Antrag wurde Ende 2001 in den Gemeinderat
eingereicht und genehmigt. Die Deckungsgarantie
wurde flir ein Jahr abgegeben, ist aber Anfang
2003 um ein weiteres Jahr verlangert worden.

Weiterhin wird das Car-Sharing durch Werbung
sowie die Mdglichkeit der Beratung und des Ver-
tragsabschlusses bei der Gemeindeverwaltung un-
terstitzt. Die Gemeinde selbst nutzt das Car-Sha-
ring-Angebot bisher nicht.

Kurz nach Einflhrung des Car-Sharing-Angebots
gab es sechs Nutzer, derzeit sind es 16. Fir einen
kostendeckenden Betrieb sind etwa 20 Nutzer er-
forderlich. Derzeit wird das Projekt von der Ge-
meindeverwaltung noch bezuschusst.

10.4.3 Das Beispiel Karben142

Die Stadt Karben ist Unterzentrum im Wetterau-
kreis und liegt ca. 20 km ndérdlich von Frankfurt/
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Main. Die Car-Sharing-Station wird von der einfach
mobil GmbH aus Marburg betrieben (vgl. auch Fall-
studie 6 in Kapitel 7).

Die Stadt Karben (21.380 EW) liegt unmittelbar an
der S-Bahn-Strecke nach Frankfurt und weist starke
Pendlerstréme auf. Des Weiteren gibt es ein gut aus-
gebautes Busnetz. Car-Sharing wurde als Ergan-
zung zum bestehenden OPNV gesehen und auf Ini-
tiative der Stadtverwaltung wurde 1997 begonnen,
einen geeigneten Betreiber zu finden. Nach Ver-
handlungen mit verschiedenen Car-Sharing-Organi-
sationen wurde mit der einfach mobil GmbH ein ge-
eigneter Anbieter gefunden. Die ersten beiden Fahr-
zeug wurden durch die Stadt Karben in Hohe von
5.000 DM bzw. 6.000 DM jeweils mitfinanziert. Der-
zeit wird allerdings nur noch ein Fahrzeug betrieben.

Die Stadt Karben ist selbst Teilnehmer am Car-
Sharing und zahlt einen (erhdhten) monatlichen
Mitgliedsbeitrag in H6he von 350 2 . Im Gegenzug
muss die Stadt keinen Zeittarif und lediglich eine
Kilometergebihr von 12 ct bezahlen. Da derzeit nur
ein Fahrzeug zur Verfligung gestellt wird, kénnen
nicht alle Dienstfahrten mit diesem durchgeflihrt
werden. Die Stadt hélt auch weiterhin eigene Fahr-
zeuge, die flir Zwecke bestimmt sind, die sich fir
Car-Sharing weniger eignen (z. B. Fahrzeuge fur
Baustellenbesuche).

Die Stadt unterstlitzt das Car-Sharing zusétzlich
durch die Bereitstellung eines Stellplatzes am Bur-
gerzentrum. Ebenso sind eine Beratung sowie der
Vertragsabschluss bei der Stadt mdglich. Auch die
Fahrzeugbetreuung wird von dem Ansprechpartner
vor Ort selbst Gbernommen.

10.4.4 Weitere Beispiele

Wie bereits erwdhnt kann auch die Teilnahme von
Gemeinden am Car-Sharing eine Unterstiitzung
des Car-Sharings darstellen und ggf. die Existenz
eines Standortes sichern. In Tabelle 24 sind daher
noch einmal zusammengefasst die weiteren Ge-
meinden aus den Fallstudien aufgefihrt, in denen
die Gemeinde selbst am Car-Sharing teilnimmt.

Gemeinde EW Car-Sharing-Organisation

Loneburg | 67.398 | Campusmobil Liineburg GmbH
Hameln 58.807 | Okostadt Hannover e. V.

Weinheim | 42.520 | Stadimobil Rhein-Neckar GmbH
Schwelm | 80.569 | Carriba (Wuppertaler Stadtwerke)

Dossenheim | 11.640 | Stadtmobil Rhein-Neckar GmbH

Quelle: Eigene Darstellung

Tab. 24: Car-Sharing-Teilnahme von Gemeindeverwaltungen

11 Zusammenfassung und Aus-
blick

11.1 Zusammenfassung

Erstes Ziel dieser Forschungsarbeit war es, einen
umfassenden Uberblick tiber den Markt fiir Mobi-
litdétsdienstleistungen auf Basis flexibler Autonut-
zung zu geben. Hierzu war es zunéchst erforder-
lich, den Begriff des Car-Sharings zu erldutern und
in die Systematik der verschiedenen Paratransitfor-
men einzuordnen (Kapitel 3). Dabei stellte sich he-
raus, dass neben dem eigentlichen Car-Sharing vor
allem herkémmliche Autovermietungen &hnliche
Merkmale aufweisen und daher im weiteren Unter-
suchungsverlauf Berlcksichtigung finden sollten.
AnschlieBend wurde der Begriff des Car-Sharings
weiter ausdifferenziert und die derzeit am Markt
vorhanden verschiedenen Varianten beschrieben
und deren Verbreitung aufgezeigt, wobei auch her-
kémmliche Autovermietungen in die Untersuchun-
gen einbezogen wurden.

Darauf aufbauend wurden die beiden verbreitets-
ten Mobilitdtsdienstleistungen auf Basis flexibler
Autonutzung — Car-Sharing und herkémmliche Au-
tovermietungen - eingehend miteinander vergli-
chen und eine Konkurrenzanalyse vorgenommen.
Dabei stellte sich heraus, dass trotz einiger Ge-
meinsamkeiten auch wesentliche Unterschieden
zwischen beiden Dienstleistungen bestehen. Diese
bestanden vor allem im Zugangsystem und in der
bei Car-Sharing vorhandenen Madoglichkeit der
Kurzzeitnutzung. Aus diesen Unterschieden bzw.
den Gemeinsamkeiten, aber auch aus den Er-
kenntnissen aus der Untersuchung der jeweiligen
Zielgruppen bzw. der bedienten Marktsegmente
resultierte schlieBlich die These, dass es in einzel-
nen Marktsegmenten (z. B. Transportfahrten, Wo-
chenendfahrten) eine Konkurrenz zwischen Auto-
vermietungen und Car-Sharing gibt.

Im ersten empirischen Teil der Arbeit, in Kapitel 4,
wurden schlieBlich die Ergebnisse der Marktanaly-
se aufbereitet. Diese basierte zum einen auf einer
Erhebung Uber die Prasenz von Autovermietungen
und Car-Sharing-Anbietern in mittleren Gemein-
den, also mit Einwohnerzahlen zwischen 20.000
und 100.000 Einwohnern, wobei als Methodik eine
Internetrecherche gewahlt wurde. Zum anderen
wurden Uber 3.000 kleine Gemeinden (mit weniger
als 20.000 Einwohnern) schriftlich zu den 6rtlichen
Mobilitatsdienstleistungen auf Basis flexibler Auto-
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nutzung befragt. In beiden Untersuchungsteilen
bestatigte sich die Ausgangshypothese, dass mit
abnehmender GemeindegréBe die Verbreitung sol-
cher Mobilitdtsdienstleistungen immer geringer
wird. Auch ist die Prdsenz von herkémmlichen Au-
tovermietern in kleinen und mittleren Gemeinden
stérker als die von Car-Sharing-Organisationen,
was zu Anfang ebenfalls vermutet worden war.

Zweites Forschungsziel war die Untersuchung der
Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden. Hierzu musste in Kapitel 5
zunachst der haufig undifferenziert verwendete Be-
griff der Wirtschaftlichkeit geklart werden. Anhand
zweier Beispiele aus dem Car-Sharing-Bereich
wurde auf die BestimmungsgréBen der Wirtschaft-
lichkeit bei einer Car-Sharing-Organisation einge-
gangen und deren Bestandteile erlautert. Unter-
schieden nach allgemeinen und nach Car-Sharing-
typischen Aspekten wurde eingehend untersucht,
welche Faktoren auf die Wirtschaftlichkeit einer
Car-Sharing-Organisation Einfluss ausliben. In Ka-
pitel 6 wurden die vorher gewonnenen Erkenntnis-
se auf ihre Relevanz in kleinen und mittleren Ge-
meinden hin untersucht. Dabei wurden sowohl die
GroBe der Gemeinde selbst als auch die GroBe der
Organisation beriicksichtigt. Ergebnis dieser Uber-
legungen war, dass groBere Organisationen mit
vielen Nutzern und Fahrzeugen vermutlich GroBen-
vorteile realisieren kénnen, die sich positiv auf die
Wirtschaftlichkeit auswirken. Prinzipiell kann hier-
von jedoch auch das Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden profitieren.

Nachteile ergeben sich fir das Car-Sharing in klei-
nen und mittleren Gemeinden haufig auch durch
eine dispersere und damit unglinstige Siedlungs-
struktur, da diese zu niedrigeren Nutzerzahlen
fuhrt. Aufgrund der mit abnehmender Gemeinde-
groBe auch immer geringer werdenden Bedeutung
des OPNV ergeben sich hier haufig auch keine Ko-
operationsmaoglichkeiten und somit die Moglichkeit
zur Erzielung von Verbundvorteilen, die eine weite-
re Verbesserung der Wirtschaftlichkeit ermdglichen
kann.

In den Kapiteln 7 und 8 werden die zuvor aufge-
stellten Hypothesen zur Wirtschaftlichkeit von Car-
Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden empi-
risch Uberprift. Dies geschieht zum einen anhand
der Untersuchung von insgesamt 18 Fallstudien
aus der Praxis, die auf Basis von Experteninter-
views sowie einigen Informationen zu den Rahmen-
daten realisiert wurden. Die Ergebnisse der Fallstu-

dien bestétigen im Wesentlichen die vermuteten
Probleme von Car-Sharing-Organisationen in klei-
nen und mittleren Gemeinden, zeigen jedoch auch
einige vor allem organisatorische Lé6sungsmaoglich-
keiten auf, die einen wirtschaftlichen Car-Sharing-
Betrieb trotz unglnstiger Rahmenbedingungen
selbst in Gemeinden mit weniger als 10.000 Ein-
wohnern erméglichen. Zum anderen werden die
Ergebnisse einer schriftlichen Befragung der deut-
schen Car-Sharing-Organisationen herangezogen.

In Kapitel 9 werden erste Handlungsempfehlungen
aus den bisherigen Ergebnissen abgeleitet. Dies
geschieht in Form der Herausarbeitung von mégli-
chen Modellen fir das Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden. Die einzelnen Modelle wer-
den dabei néher erlautert und die jeweiligen Vor-
und Nachteile aufgefihrt.

Kapitel 10 schlieBlich befasst sich mit der Rolle der
Kommunen selbst bei der Bereitstellung von Car-
Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden. Da
aus verkehrs- und umweltpolitischen Gesichts-
punkten das Car-Sharing in vielen Kommunen ge-
wlnscht wird, ein Eigenbetrieb jedoch aus ver-
schiedenen Griinden nicht in Frage kommt, stellt
sich die Frage, wie Gemeinden bestehende oder
noch zu grindende Car-Sharing-Organisationen
unterstltzen kdnnen und ggf. sogar selber profitie-
ren kdnnen. Dazu werden unterschiedliche Foér-
deralternativen aufgefiihrt, deren Praxisndhe an-
hand dreier Beispiele dokumentiert wird.

Die wesentlichen Erkenntnisse aus der Studie
flieBen auch in das bereits erwédhnte Handbuch ein.
Im Handbuch werden zusétzlich praktische Hin-
weise flr den Aufbau einer Car-Sharing-Organisa-
tion gegeben. Im Einzelnen werden dort folgende
Punkte ndher behandelt:

- Grundvoraussetzungen und Organisationsform,
- Zeit-/Arbeitsplan,
- Rechtsformen,

- Finanzierung der Fahrzeuge, Kosten, Erl6se,
Besteuerung,

- Zugangs- und Buchungssysteme,
- Stellplatze und Fahrzeuge,

- Versicherung der Fahrzeuge,

- Marketing,

- Unterstltzung durch den bcs e. V. und das Car-
Sharing-Fachforum.
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11.2 Ausblick und weiterer For-
schungsbedarf

Die vorliegende Forschungsarbeit befasst sich all-
gemein mit dem Markt flr Mobilitatsdienstleistun-
gen auf Basis flexibler Autonutzung und speziell
mit der Wirtschaftlichkeit von Car-Sharing in klei-
nen und mittleren Gemeinden. Es wurde gezeigt,
dass Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemein-
den unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten sehr
schwierig ist. Einige Beispiele zeigen jedoch, dass
spezielle Modelle entwickelt worden sind, die auch
hier einen wirtschaftlichen Betrieb erméglichen.

Die Verfasser gehen davon aus, dass sich das Car-
Sharing nicht nur in den GroBstadten weiterent-
wickeln wird, sondern eine Verbreitung auch in den
kleinen und mittleren Gemeinden — wenn auch
langsamer — zu erwarten ist. Eine wichtige Rolle
werden dabei auch in Zukunft die verkehrs- und
siedlungspolitischen Rahmenbedingungen spielen.
Da eine Abkehr vom Automobil als Statussymbol
derzeit nicht zu erwarten ist und fir viele Autonut-
zer auch der Besitz des Fahrzeugs wichtig ist, wird
jedoch auch zuklnftig nur ein eingeschréankter Be-
volkerungskreis fir Car-Sharing-Angebote zugéng-
lich sein. Umso mehr gilt es daher, die fiir das Car-
Sharing vorhandenen Potenziale besser auszu-
schopfen. Hierzu misste aber in vielen bisher noch
nicht mit Car-Sharing versorgten kleinen und mitt-
leren Gemeinden erst einmal ein Angebot geschaf-
fen werden.

Aus diesem Grund sehen die Verfasser auch fir
das Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemein-
den weiteren Forschungsbedarf. Dabei wéren ein-
zelne Themenkomplexe aus dieser Studie noch
weitergehend zu vertiefen. Insbesondere die Wei-
terentwicklung des in dieser Studie als Ebringer
Modell bezeichneten Organisationsmodells er-
scheint ein interessantes Thema. Dies gilt aber
nicht nur fir die kleinen Gemeinden, sondern auch
fur Randbezirke oder Vororte von GroBstadten, in
denen Car-Sharing hdufig ebenfalls nicht angebo-
ten wird. Eine Untersuchung zur Akzeptanz, Wirt-
schaftlichkeit und der Umsetzbarkeit dieses Mo-
dells kdnnte nach Auffassung der Verfasser der
Verbreitung des Car-Sharings auch auBerhalb von
Stadtzentren mit hoher baulicher Dichte neue Im-
pulse geben.

Ein weiterer interessanter Bereich fir zukinftige
Forschungsarbeiten erscheint den Verfassern das
Thema des Zweitwagenersatzes durch Car-Sha-

ring. Oft werden in verschiedenen Literaturquellen
Zweitwagenbesitzer als spezielle Zielgruppe flr
Car-Sharing-Anbieter genannt. Die Expertenge-
sprache im Rahmen der hier bearbeiteten Fallstu-
dien ergaben zu dieser Frage jedoch ein sehr un-
einheitliches bzw. ein differenziertes Bild. Da h&ufig
die Ansicht vertreten wird, dass die Car-Sharing-
Anbieter den Markt Uber die klassische Klientel
weitgehend ausgeschdpft haben und sich an
neuen Zielgruppen orientieren missen, wére es fir
das weitere Wachstum dieses Marktes von beson-
derem Interesse, genauere Informationen zu dieser
speziellen Zielgruppe zu bekommen.

Es bleibt abschlieBend festzuhalten, dass Car-Sha-
ring in kleinen und mittleren Gemeinden durchaus
eine Perspektive besitzt. Insbesondere die Imple-
mentierung spezieller Car-Sharing-Modelle und die
Unterstltzung durch Gemeindeverwaltungen kén-
nen eine weitere Verbreitung beglnstigen. Dazu
soll auch das erwahnte Handbuch beitragen.
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