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Kurzfassung - Abstract

Bestandsaufnahme und Moglichkeiten der
Weiterentwicklung von Car-Sharing

Neun Jahre sind vergangen, seit die Car-Sharing-
Studie von BAUM und PESCH (,Untersuchung der
Eignung von Car-Sharing im Hinblick auf Reduzie-
rung von Stadtverkehrsproblemen®) ein Marktpo-
tenzial von 2,45 Mio. Kunden fir Car-Sharing in
Deutschland abgeschétzt hat. Car-Sharing-Organi-
sationen (CSO) verzeichnen zwar ein kontinuierli-
ches Wachstum, von 1997 bis Anfang 2003 einen
Zuwachs bei den Fahrtberechtigten von mehr als
200 %, mit derzeit ca. 60.000 Nutzern in Deutsch-
land ist jedoch erst ein geringer Anteil des damals
veroffentlichten Marktpotenzials realisiert. Die vor-
liegende Studie zeichnet den aktuellen Stand des
Car-Sharings in Deutschland auf, analysiert diesen
und leitet Ubertragbare Handlungsempfehlungen
ab.

Auf eine schriftliche Befragung aller deutschen
CSO reagierten 65 Organisationen, die 84 % aller
Kunden und Mitglieder von CSO repréasentieren.
Die Umfrageergebnisse weisen aus, dass Car-Sha-
ring mitten in einem Modernisierungsprozess
steckt. Weltweit ist von mindestens 180.000 Car-
Sharing-Kunden im Jahr 2003 auszugehen. Fast
Uberall ist eine starke Zunahme der Kundenzahlen
zu verzeichnen.

Eine représentative Bevolkerungsbefragung zur
Akzeptanz und zum Bekanntheitsgrad von Car-
Sharing zeigt, dass dieses Angebot der Verkehrs-
teilnahme noch relativ unbekannt ist. Nur etwa
15 % der Befragten bringen den Begriff mit einer
organisierten Form des Autoteilens in Verbindung,
die sie selbst nutzen kénnten. Selbst in den Stad-
ten mit Car-Sharing-Angebot wird dies von der
Mehrheit der Bevolkerung nicht wahrgenommen.
Als Informationsquelle zu Car-Sharing spielen so-
wohl die Printmedien als auch Mund-zu-Mund-
Propaganda eine wichtige Rolle.

Die Ermittlung des Marktpotenzials von Car-Sha-
ring erfolgte Uber die Berlicksichtigung ,objektiver”
Kriterien, wie die Nutzungshaufigkeit eines Pkw,
die Jahresfahrleistung sowie den Fahrtzweck (Frei-
zeit, Versorgung oder Arbeit). Da die Verkehrsmit-
telwahl stark von emotionalen BedUrfnissen beein-
flusst ist, wurden darliber hinaus ,,subjektive” Kri-
terien wie Einstellungen gegenuber dem Auto, of-

fentlichen Verkehrsmitteln und gegenliber der Idee,
sich ein Auto mit anderen Personen zu teilen,
bertcksichtigt. Als Marktpotenzial wurden fiir den-
jenigen Teil der Bevolkerung Deutschlands, der in
Stadten ab 20.000 Einwohnern lebt und tber einen
Fahrerschein verfligt (das entspricht 29,6 Mio. Per-
sonen), 1,5 bis 2 Millionen Nutzer abgeleitet.

Die Studie gibt Handlungsempfehlungen an die un-
terschiedlichen Akteure, die maBgeblichen Einfluss
auf die weitere Entwicklung des Car-Sharings in
Deutschland haben. Das sind die einzelnen Car-
Sharing-Anbieter, der Branchendachverband bcs
als Lobbyorganisation, die Verkehrsunternehmen
und Kommunen als Kooperationspartner und Ver-
blndete vor Ort sowie die Gesetzgeber auf der
Bundes- und Landesebene als Gestalter der Rah-
menbedingungen des Markthandelns. Die Hand-
lungsempfehlungen sind in die Themenbereiche
Weiterentwicklung von Kooperationen, Kommuni-
kation und Zielgruppenmarketing sowie Organisa-
tions- und Systementwicklung gegliedert.

Der Originalbericht enthalt als Anlagen die bei
deutschen und auslandischen CSO eingesetzten
Fragebogen (I und Il) und Kurzfragebogen (Ill)
sowie den Fragebogen fir die reprasentative Tele-
fonbefragung zum Bekanntheitsgrad und dem Nut-
zerpotenzial von Car-Sharing (IV), Zitate der Be-
fragten (V) und eine tabellarische Darstellung der
Skepsis gegeniber Car-Sharing in der Befragung
(VI). In der vorliegenden Veréffentlichung wurde auf
die Wiedergabe dieser Anlagen verzichtet. Sie lie-
gen bei der Bundesanstalt fliir StraBenwesen vor
und sind dort einsehbar. Verweise auf die Anlagen
im Berichtstext wurden beibehalten.

Assessment of the current state of car-sharing
and possibilities for its further development

Nine years have passed since BAUM and PESCH’s
study on car-sharing (“Investigation into the
suitability of car-sharing for reducing town
transport problems” (“Untersuchung der Eignung
von Car-Sharing im Hinblick auf Reduzierung von
Stadtverkehrsproblemen®)) estimated that there
was a market potential of 2.45 million customers
for car-sharing in Germany. Car-sharing organi-
sations (CSOs) are recording continuous growth —
from 1997 to the start of 2003 the number of those



registered to drive increased by more than 200%,
but only a small percentage of the market
potential published at that time has been realised,
with there currently being approximately 60,000
users in Germany. This study describes and
analyses the current car-sharing situation in
Germany, and uses this as a basis to derive trans-
ferable recommendations on what should be done.

Sixty-five organisations replied to a written survey
sent to all German CSOs, which represents 84% of
all CSO customers and members. The survey
results show that car-sharing is currently in the
middle of a modernisation process. There are
estimated to have been at least 180,000 car-shar-
ing customers throughout the world in 2003.
Almost everywhere there is a strong increase in
customer numbers.

A representative survey of the population on the
acceptance of car-sharing and the degree to which
people know about it showed that this transport
option is still relatively unknown. Only about 15%
of those questioned linked the term to an
organised form of car-sharing which they
themselves could use. Even in the cities which do
have car-sharing organisations the majority of the
population remains unaware of their existence.
Print media and mouth-to-mouth propaganda play
an important role as sources of information about
car-sharing.

The market potential for car-sharing was assessed
by taking into consideration “objective” criteria,
such as frequency of car use, annual distance
travelled and purpose of journey (leisure,
necessary purchases or work). As the choice of
transport mode is heavily influenced by emotional
needs, the assessment also included “subjective”
criteria such as attitudes to cars and public
transport, and to the idea of sharing a car with
other people. The result of the assessment was
that there is a market potential of 1.5 to 2 million
users in the section of the population in Germany
which live in towns of 20,000 inhabitants or more
and possess a driving licence (this corresponds to
29.6 million people).

The study draws up recommendations for the
various players who exert decisive influence on the
further development of car-sharing in Germany,
namely the individual car-sharing providers, “bcs”,
the umbrella association for the branch, in its role
as a lobby organisation, the transport companies
and municipalities as local cooperation partners

and allies, and the legislators at federal and state
level as those who shape the basic market
conditions. The recommendations are divided into
the following subject areas: further development of
cooperation arrangements; communication; target-
group marketing; and organisation and system
development.

The appendices to the original report contain the
questionnaires (I and Il) and short questionnaires
() used for German and foreign CSOs, the
questionnaires for the representative telephone
survey which focused on the degree to which
people know about car-sharing and the potential
number of users (IV), quotations from those
questioned (V) and a table showing the scepticism
towards car-sharing encountered in the
questionnaire (VI). This publication has omitted
these appendices. They can be consulted at the
Federal Highway Research Institute. References to
the appendices have been retained in the report
text.
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1 Einleitung

1.1 Zielsetzung und Aufbau der Unter-
suchung

Neun Jahre sind inzwischen vergangen, seit im De-
zember 1994 die damals grundlegende Studie von
BAUM und PESCH (1994) zum Thema Car-Sharing
in Deutschland veroffentlicht wurde. Das errechne-
te Marktpotenzial von 2,45 Mio. Kunden wird seit-
her immer wieder zitiert, oft mit dem Tenor, die Idee
Car-Sharing sei gescheitert, da dieses Potenzial
bisher nicht annéhernd erreicht wurde. Dabei han-
delt es sich bei der Potenzialabschitzung um den
groBtmoglichen Kundenkreis, der Uberhaupt fur
Car-Sharing gewonnen werden kann, wenn die der
Berechnung zugrunde liegenden Annahmen z. B.
hinsichtlich der Entwicklung der Angebotsqualitit
und der Standortdichte eintreffen. Das Marktpo-
tenzial ist als ,die obere Grenze der Aufnahme-
fahigkeit eines Marktes” zu verstehen.

Damit wird eher die Fragestellung interessant, wa-
rum nach neun Jahren Entwicklungszeit und der-
zeit ca. 60.000 Nutzern erst ein geringer Anteil des
damals abgeleiteten Marktpotenzials realisiert wer-
den konnte. Sind falsche Annahmen der Abschét-
zung zugrunde gelegt worden oder hat sich die
Einstellung der Deutschen zum Status des eigenen
Autos seither so dramatisch verstarkt, dass Car-
Sharing keine Chance hat? Haben es die Car-Sha-
ring-Anbieter in Deutschland nicht verstanden, ihr
Produkt an die Kunden zu bringen? Ist etwa das
Produkt am Markt vorbei entwickelt worden?

Diese Fragen waren flir das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen Anlass, diese
Studie in Auftrag zu geben. Sie soll die Erfolgsbe-
dingungen besonders wachstumsstarker Car-Sha-
ring-Anbieter analysieren und Ubertragbare Hand-
lungsempfehlungen zur Beschleunigung der Wei-
terentwicklung des Car-Sharings ableiten. Umge-
kehrt sollen auch Schlussfolgerungen aus Wachs-
tumshemmnissen gezogen werden. Zentrale Fra-
gestellung der Untersuchung ist, was die einzelnen
Verantwortungstrager dazu beitragen kénnen, dass
Car-Sharing sich auch in Zukunft kontinuierlich und
mit steigenden Nutzerzahlen weiterentwickelt.
Winschenswert wére, wenn dies mit beschleunig-
ter Geschwindigkeit geschehen wirde. Car-Sha-
ring in Deutschland soll seinen Platz einnehmen in
einem integrierten, nachhaltigen Verkehrssystem,
im Zusammenspiel mit den offentlichen Verkehrs-
mitteln, dem Fahrradfahren und Zu-FuB-Gehen.

Die Studie gibt in einem ersten Arbeitsschritt Auf-
schluss Gber den aktuellen Stand der Entwicklung
des Car-Sharings in Deutschland. Hierzu wurden
unterschiedliche Quellen zusammengetragen. Eine
schriftliche Befragung aller deutscher Car-Sharing-
Organisationen (CSO), auf die 65 Organisationen
geantwortet haben, gibt zunichst einen Uberblick
uber den Entwicklungsstand des Car-Sharings aus
der Sicht der Anbieter. Neue organisatorische Ent-
wicklungen in der Car-Sharing-Branche werden
berichtet, wobei zu beachten ist, dass derzeit eine
sehr dynamische Entwicklung zu beobachten ist
und Beschreibungen rasch Uberholt sind. Es folgt
eine kursorische Ubersicht (iber politische Initiati-
ven zum Car-Sharing auf der Bundesebene. Die Er-
gebnisse der Bestandsaufnahme des Car-Sharings
in Deutschland werden im Kapitel 2 dargestellt.

Ein Blick Uber den Tellerrand ins europdische und
auBereuropaische Ausland vermittelt im Kapitel 3
einen Eindruck von den dortigen Wachstumsten-
denzen des Car-Sharings. Nach einer umfassen-
den Ubersicht werden die besonderen Rahmenbe-
dingungen erldutert, die in einigen europdischen
Landern und Japan von Seiten der Regierungen
angeboten werden und welche die nationale Car-
Sharing-Entwicklung fordern sollen. Hierauf wer-
den beispielhaft die Entwicklungen von vier CSO
im Ausland dargestellt, zwei davon haben in ihrem
Land eine Monopolstellung als Car-Sharing-Anbie-
ter inne.

Die Ergebnisse einer reprasentativen Bevolke-
rungsumfrage in Deutschland werden im Kapitel 4
berichtet. Die Umfrage behandelt die Themen Be-
kanntheitsgrad des Car-Sharings und seiner Anbie-
ter, Akzeptanz der. Idee des Autoteilens, das Mobi-
litdtsverhalten und Einstellungen zu Verkehrsmit-
teln. Dies mundet in eine Abschétzung des aktuel-
len Marktpotenzials von Car-Sharing in Deutsch-
land auf der Basis einer einheitlichen Datengrund-
lage.

In Kapitel 5 werden einige ausgewahlte Studien zu
Car-Sharing und deren Ergebnisse vorgestelit. Sie
sind zum Teil gerade erst fertig gestellt worden
oder sind Teilergebnisse laufender Projekte. Wir
haben uns bei der Auswahl dieser Studien auf sol-
che beschrankt, deren Ergebnisse in einem direk-
ten Bezug zu den Inhalten dieser Untersuchung
stehen.

Kapitel 6 stellt die Handlungsempfehlungen vor, die
aus unserer Sicht geeignet sind, das Wachstum
von Car-Sharing in Deutschland zu beschleunigen



und die einen entscheidenden Schritt zur Realisie-
rung des vorher abgeleiteten Marktpotenzials bei-
tragen kdnnen. Die Handlungsempfehlungen sind
in strukturierten Formblattern nach folgendem
Schema beschrieben: Zundchst werden grundle-
gende Ergebnisse und Erkenntnisse aus den vo-
rangehenden Kapiteln der Bestandserhebung skiz-
ziert, daraus Schlussfolgerungen fir Eingriffsnot-
wendigkeiten abgeleitet und schlieBlich konkrete
Handlungsempfehlungen dargestellt. AnschlieBend
werden die Empfehlungen noch einmal nach den
angesprochenen Umsetzungsakteuren sortiert.

Am Schluss der Studie werden im Kapitel 7 noch
einmal die Erfolgskriterien fir Car-Sharing in
Deutschland schlagwortartig zusammengefasst.
Bild 1 zeigt die Abfolge der Untersuchungsschritte
dieser Studie im Uberblick.

Parallel zu diesem Vorhaben ist vom Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen eine
zweite Untersuchung in Auftrag gegeben worden,
welche die besonderen Entwicklungsbedingungen
von Car-Sharing in mittleren und kleinen Gemein-
den und Stadten unter 100.000 Einwohnern the-
matisiert (siehe KLEINE-WISKOTT et al. 2004).
Deshalb wird diese Thematik in unserer Studie
nicht gesondert behandelt.

Bestandsaufnahme
~ Umfrage unter allen CSO Deutschlands
»  Umfrage bei deutschen Automobilherstellem

» Recherche aktueller organisatorischer CS-
Entwicklungen in Deutschiand

Recherche der CS-Entwickiung im Ausland

rs
'~ Représentative Bevolkerungsumfrage

L 1§
L |
Schlussfolgerungen

~  Schlussfolgerungen aus Befunden der
Bestandsaufnahme in Deutschiand

»  Vertiefung von Fallbeispielen und Rahmenbedingungen
im Ausland

»  Gezielte Uberpriifung durch Ergebnisse ausgewihiter
Studien

»  Marktpotenzial Car-Sharing in Deutschland anhand
konsistenter Kriterien aus der Bevdlkerungsbefragung

~  Kritischer Diskurs mit Vertretern von CSO im Workshop

[ 1

Handlungsempfehlungen

In den Themenbereichen

v Weiterentwicklung von Kooperationen

v Kommunikation und Zielgruppenmarketing
v Organisations- und Systementwickiung

»  Gerichtet an unterschiedliche Umsetzungsakteure

Bild 1: Ubersicht (iber die Untersuchungsschritte der Studie

1.2 Definition und Abgrenzung von Car-
Sharing

Car-Sharing wird in diesem Bericht als eine organi-
sierte Form der gemeinsamen Nutzung eines oder
mehrerer Autos durch mehrere Nutzer verstanden.
Sie setzt die Mitgliedschaft in einem Verein oder
einer Genossenschaft oder den Abschluss eines
Nutzungsvertrages mit einem Car-Sharing-Anbie-
ter voraus. Der Anbieter ist zustandig fir die Pflege
und Unterhaltung der Fahrzeuge sowie flr notwen-
dige Reparaturen. Er erhalt fir seine Dienstleistun-
gen Entgelte von den Nutzern.

Das private Verleihen eines Fahrzeuges an Ver-
wandte, Freunde und Bekannte wird nicht als Car-
Sharing bezeichnet, wahrend eine privat organi-
sierte Form des so genannten nachbarschaftlichen
Autoteilens mit einer vorausgegangenen minimalen
schriftlichen Regelung bereits als Car-Sharing ein-
gestuft werden kann.

Die herkédmmliche Form der Autovermietung unter-
scheidet sich vom Car-Sharing nach wie vor durch
folgende Merkmale:

+ Bei Autovermietungen wird vor jeder Anmietung
aufs Neue ein Vertrag abgeschlossen, wdhrend
bei den CSO die Vertragsgestaltung mit Hilfe
von Rahmenvertragen — mit Ausnahme von
Schnupperangeboten zum Kennenlernen — auf
eine langere Dauer angelegt ist.

« Eine persdnliche Fahrzeugubergabe und -riick-
nahme sind bei den meisten Stationen von Au-
tovermietungen die Regel, wéhrend dies bei
CSO die Ausnahme ist.

Die Mindestmietdauer bei Autovermietungen
betragt 24 Stunden, die Reservierungen von
Fahrzeugen der CSO werden in Stunden- oder
Halbstundenintervallen vorgenommen.

« Volltanken ist bei Riickgabe der Mietwagentahr-
zeuge in der Regel erforderlich, zumindest je-
doch gewlinscht, wahrend bei CSO die Fahr-
zeuge erst bei Unterschreiten eines bestimmten
Tankinhalts vom Nutzer betankt werden.

« Als eindeutiger Vorteil von Autovermietungen,
der zumindest von den bundesweit tatigen Bran-
chengréBen angeboten wird, ist die One-way-
Buchung, d. h., die Fahrzeuge kdnnen bei ent-
sprechender Vereinbarung an einem anderen Ort
als dem Ausgangspunkt zurickgegeben werden.
Dies ist bei CSO bisher noch nicht mdglich.



Haufig wird als weiteres Unterscheidungsmerkmal
zwischen Car-Sharing und Autovermietungen das
dezentrale Standortkonzept von CSO genannt.
Dies kann unseres Erachtens jedoch nur bedingt
angefihrt werden. So verflgt beispielsweise die
CSO Stattauto lber 53 Standpldtze von Car-Sha-
ring-Fahrzeugen im Stadtgebiet Berlin, die Mietwa-
genfirma Europcar gibt ihre Fahrzeuge an immerhin
21 Stellen in Berlin an ihre Kunden aus. Die Stand-
orte weiterer Autovermietungsfirmen sind teilweise
mit den Europcar-Standorten in Berlin identisch,
teilweise kommen weitere Ausgabestelien hinzu.
Europcar verfligt deutschiandweit Gber 450 Ausga-
bestellen, wéhrend die 65 CSO, die an unserer Be-
fragung teilgenommen haben, zusammen 1.079
Car-Sharing-Stationen betreiben. Allerdings kann
angesichts unterschiedlicher Zielgruppen von CSO
und Autovermietungen festgestellt werden, dass
die Standplédtze der CS-Fahrzeuge meist 6ffentlich
zuganglich sind und erheblich ndher an den Wohn-
orten der Kunden und Mitglieder sowie an Knoten-
punkten des OPNV (Haltestellen) platziert sind. Sie
sind damit bereits von der Standortkonzeption her
mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
(Bus und Bahn, Fahrrad, Zu-FuB-Gehen) verkniipft.

Schwieriger ist eine Unterscheidung zwischen Car-
Sharing und bestimmten Formen des Car-Poo-
lings, wie es von einigen Firmen als dienstlich oder
privat zu nutzendes Angebot flr ihre Mitarbeiter
betrieben wird. Hierbei wird eine Dienstwagenflotte
nicht einzelnen Nutzern zugeordnet, sondern ge-
meinschaftlich genutzt. Sofern dieses Angebot fir
den geschlossenen Mitarbeiterkreis eines Unter-
nehmens von einer beauftragten weiteren Firma
angeboten wird, kann eigentlich von einer beson-
deren Form des Car-Sharings gesprochen werden.
Car-Pooling wird allerdings im Rahmen der Studie
nicht betrachtet. Fahrgemeinschaften als Form des
Car-Poolings kénnen hingegen gut vom Car-Sha-
ring unterschieden werden, da dort die Fahrzeuge
im Besitz ihres Anbieters verbleiben und auch der
Fahrer zusétzlich zum Fahrzeug gestellt wird.

1.3 Entwicklung des Car-Sharings in
Deutschland in den vergangenen
Jahren

Car-Sharing wird in Deutschland von einer Reihe
unabhéngiger Organisationen angeboten, die ihre
Dienstleistungen auf sehr unterschiedlichem Ni-
veau vermarkten. Zwar sind in den letzten Jahren
auf organisatorischer Ebene verstadrkte Bemuhun-

gen zur Zusammenarbeit und eine Tendenz zur
Vereinheitlichung der Angebote sichtbar, dennoch
ist der deutsche Markt immer noch von der Indivi-
dualitdt der zahlreichen Anbieter geprégt.

Als Dachorganisation deutscher Car-Sharing-Orga-
nisationen (CSO) ist seit Juni 1998 der Bundesver-
band Car-Sharing e. V. (bcs) mit Sitz in Hannover
tatig. Er hat zur Zeit 75 Mitgliedsorganisationen’,
die in der Mehrzahl Car-Sharing-Anbieter mit einem
ortlich begrenzten Organisationsgebiet sind.
AuBerdem bieten etwa 25 weitere CSO, die nicht
Mitglied im Dachverband bcs sind, Car-Sharing in
Deutschland an. Diese bedienen aber lediglich 5 %
aller deutschen Car-Sharing-Kunden.2

Der bes fuhrt jahrlich am Jahresanfang unter seinen
Mitgliedsunternehmen eine Erhebung von wenigen
Kenndaten durch, um einen Uberblick tber Ent-
wicklungstendenzen des Car-Sharings in Deutsch-
land verdffentlichen zu kénnen. Hierbei werden Mit-
glieds- bzw. Kundenzahlen, die Anzahl der Nut-
zungsberechtigten, der Car-Sharing-Fahrzeuge und
die Anzahl der Stationen abgefragt. Auf der Grund-
lage dieser Daten lasst sich das jdhrliche Wachstum
des Car-Sharings in Deutschland verfolgen (siehe
Bild 2). So entwickelte sich nach Angaben des bcs
die Anzahl der Fahrberechtigten® der deutschen
CSO von dem relativ niedrigen Niveau von 19.200
Anfang des Jahres 1997 auf insgesamt 59.500 An-
fang 2003.4 Dies entspricht einer Wachstumsrate
von insgesamt Uber 200 % innerhalb von sechs’
Jahren oder von durchschnittlich 35 % jahrlich. Die
Fahrzeugzahl hat im gleichen Zeitraum ein Wachs-
tum von 114 % verzeichnet.5

Car-Sharing wird zur Zeit in Deutschland in ca. 250
Stadten und Gemeinden angeboten. Wahrend in

1 Stand November 2003, Quelle: Internetseite www.Car-Sha-
ring.de (eingesehen am 28.11.2003)

2 Erhebung des Bundesverbandes Car-Sharing e. V. (bcs)

3 Zu unterscheiden ist zwischen der Anzahl der Mitglieder/
Kunden der CSO, die jeweils einen (Rahmen-)Vertrag ab-
schlieBen, und den Fahrberechtigten. Mit jedem Abschluss
von Familien- und Haushaltsmitgliedschaften und mehr
noch bei gewerblichen Kunden mit jeweils mehreren bis vie-
len Nutzern wéchst die Anzahl der Fahrberechtigten starker
als die Mitglieder-/Kundenzahl.

4 Hinzu kommt eine unbekannte Zahl von Fahrtberechtigten,
die als Mitarbeiter einiger bundesweiter deutscher Firmen
einen Rahmenvertrag mit der DB Rent GmbH abgeschlos-
sen haben und die nicht wie tblich von den Franchiseneh-
mern von DB Car-Sharing geflihrt werden. Diese Zahl wird
im November 2003 mit ca. 2.500 angegeben.

5 Angaben des Bundesverbandes Car-Sharing e. V. (bcs)
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Bild 2: Wachstum der deutschen CSO von 1997 bis 2003
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Bild 3: Marktdurchdringung von Car-Sharing nach Gemeinde-
gréBenklassen

samtlichen deutschen GroBstiddten Gber 500.000
Einwohnern Car-Sharing-Angebote verfigbar sind,
nimmt die Marktdurchdringung in Stadten mit gerin-
gerer Einwohnerzahl ab (siehe Bild 3). In 26 von 27
GroBstadten zwischen 200.000 und 500.000 Ein-
wohnern ist Car-Sharing verfugbar, ebenso in drei
Viertel der 43 Grof3stadte zwischen 100.000 und
200.000 Einwohnern. Nur noch ein Drittel der Stad-
te zwischen 50.000 und 100.000 Einwohnern ver-
fugt Uber Car-Sharing, zwischen 10.000 und 50.000
Einwohnern sind es noch acht Prozent. Nur in 26
Stadten und Gemeinden unter 10.000 Einwohnern
kann ein Car-Sharing-Fahrzeug gebucht werden.

2 Bestandsaufnahme des Car-
Sharings in Deutschland

Die Bestandsaufnahme des Car-Sharings in
Deutschland wurde mit unterschiedlichen Metho-
den angegangen. Eine im Rahmen der Untersu-
chung durchgeflhrte Umfrage bei deutschen CSO
erfasst u. a. Kennzahlen der Organisationsentwick-
lung, Kooperationen mit anderen Unternehmen,
Kundenansprache und Systembestandteile. Die
Ergebnisse dieser Umfrage werden in einfacher
und mehrfach vergleichender Auswertung darge-
stellt. Neue Entwickiungstendenzen einzelner An-
bietergemeinschaften werden berichtet sowie die
wenigen Anstrengungen deutscher Automobilher-
steller auf dem Car-Sharing-Markt dargestelit. In
einer stichwortartigen Ubersicht werden politische
Initiativen aus dem Bundestag und Antworten der
Bundesregierung aus den letzten Legislaturperi-
oden aufgefihrt, ebenso die Einbeziehung des
Themas in Dokumenten der Bundesregierung und
Forschungsaktivitaten des Bundes.

2.1 Befragung der Car-Sharing-Organi-
sationen in Deutschiand

Eine zentrale Aufgabenstellung dieser Untersu-
chung ist es, einen mdoglichst umfassenden
Uberblick tiber den derzeitigen Stand des Car-Sha-
rings in Deutschland zu vermitteln. Zu diesem
Zweck wurde eine Umfrage bei allen bekannten
CSO in Deutschland durchgefihrt. Neben der Be-
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schreibung des erreichten Entwicklungsstandes
werden anschlieBend erfolgreiche Entwicklungsli-
nien herausgearbeitet, jedoch kdnnen auch Er-
kenntnisse aus weniger erfolgreichen Ansatzen ab-
geleitet werden. Hierbei ist allerdings darauf hinzu-
weisen, dass es sich in diesem Teil der Untersu-
chung um eine Selbstauskunft der CSO handelt,
die zum Teil vermittelt, welches Bild die CSO von
sich selbst und ihren Mobilitatsdienstleistungsan-
geboten haben.

Die Erhebung wurde als schriftliche Befragung
durchgeflhrt (siehe Anlage ). Zu diesem Zweck
wurde der 19-seitige Fragebogen postalisch an alle
bekannten Adressen von Car-Sharing-Organisatio-
nen versandt. Untergliederungen von CSO, die in
réumlich getrennten Gebieten Deutschlands ope-
rieren, wurden separat angeschrieben. Damit sollte
sichergestellt werden, dass auch sie in die Beant-
wortung miteinbezogen werden. In diesem Falle
wurden sowohl die Organisationszentrale als auch
die Zweigstellen von den Mehrfachanschreiben in-
formiert und um interne Abstimmung der Antwor-
ten gebeten, um Doppelangaben zu vermeiden.

Der Versand der Fragebdgen erfolgte im September
2002. Etwa eine Woche vorher wurde die Befragung
durch ein E-Mail-Rundschreiben des bcs angekiin-
digt. Bereits bei der Jahrestagung des bcs im Juni
2002 wurden die Mitgliedsorganisationen von der
Studie unterrichtet und um Unterstltzung der Be-
standserhebung gebeten. Diese umfangreiche Vor-
ankindigung wurde als notwendig erachtet, da die
CSO haufig Ziel von mehr oder weniger umfangrei-
chen Umfragen sind, deren Beantwortung fir die
hauptamtlichen Mitarbeiter in den groBen Organisa-
tionen oder die ehrenamtlichen Mitarbeiter in den
kleineren Car-Sharing-Vereinen zum Teil erhebli-
chen Aufwand bedeutet und neben den Kernaufga-
ben der Organisationen erledigt werden muss.

Da die Organisationsentwicklung in den CSO sehr
dynamisch verlduft und einige Organisationen sich
mitten im Umbruch befinden, sind Unterschiede in
den Daten und Aussagen zu anderen Verd&ffentli-
chungen moglich. Die zurlickgesendeten Fragebo-
gen représentieren den Stand des Car-Sharings in
Deutschland zwischen dem letzten Quartal 2002
und dem ersten Quartal 2003.

Der Fragebogen ist in folgende Unterbereiche auf-
gegliedert (siehe Anlage I):

¢ Organisationsdaten,

« Kooperationen und Entwicklung gemeinsamer
Angebote,

Anzahi Anteil
versendete Fragebdgen 118
qualitatsneutrale Ausfalled 23
angeschriebene bestehende
Car-Sharing-Organisationen 95 100 %
(Brutto-Stichprobe)
zurlckgesendete, ausgefillte
Fragebdgen (Netto-Stichprobe) 65 68 %

Tab. 1: Rucklauf der Befragung von CSO in Deutschland

«  Marketing und Offentlichkeitsarbeit,
*  Systembestandteile,

wirtschaftliche Kennziffern und
+ Sonstiges.

Die Rucklaufquote der Befragung betragt 68 %, be-
zogen auf die eigenstandigen Car-Sharing-Organi-
sationseinheiten zum Zeitpunkt der Befragung
(siehe Tabelle 1). Dies ist ein erfreulicher Rickliauf,
wenn man bedenkt, dass die CSO derzeit relativ
haufig Ziel von Befragungen sind und der Fragebo-
gen mit einem Gesamtumfang von knapp 20 Seiten
sehr umfangreich ausfiel. 45 der antwortenden Or-
ganisationen sind Mitglied des bcs (bei 75 bes-Mit-
gliedschaften insgesamt), 20 Organisationen nicht.”

Wie der Ricklauf und damit die Reprasentativitat
der Umfrage in Bezug auf weitere Parameter einzu-
schétzen ist, zeigt Bild 4.

Zwei Drittel der antwortenden CSQO gehdéren zu den
kleinen Organisationen mit einer Anzahl von bis zu
250 Mitgliedern oder Kunden bzw. mit maximal zehn
Fahrzeugen. 14 Organisationen haben eine Kunden-
gréBe zwischen 250 und 2.000, wéhrend sieben
CSO mehr als 2.000 Mitglieder bzw. Kunden haben
(siehe Bild 5). Im gleichen Rahmen bewegt sich die
GréBenverteilung, wenn die Anzahl der Fahrzeuge
als MaBstab der Einteilung genommen wird.

8 Grinde fur qualitdtsneutrale Ausfalle sind:
CSO nicht mehr existent (4 Fragebdgen),
CSO0 befand sich zu diesem Zeitpunkt noch in Griindungs-
phase (1 Fragebogen),
Mehrfachanschreiben: mehrere Standorte einer zusam-
mengehorigen Organisation wurden angeschrieben, es
kam jedoch ein ausgeflliter Fragebogen fir alle Standorte
zurlick (18 Fragebdgen).

7 Die héhere Rucklaufquote von CSO, die nicht Mitglied beim
bes sind, erklaren wir uns damit, dass diese Organisationen
kleiner sind und leichter die Daten fiir die Beantwortung des
Fragebogens zusammenstellen konnten. Auch werden diese
Organisationen weniger héaufig durch Umfragen bean-
sprucht als bes-Mitgliedsorganisationen.
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Bild 5: GroBenverteilung der antwortenden CSO

2.1.1 Organisationseniwicklung

Zunéchst wird eine Ubersicht (iber einzelne be-
schreibende Auswertungen der Riickantworten ge-
geben. thnen wird in den nachsten Kapiteln der
Vergleich nach weiteren unterteilenden Kriterien
gegenubergestellt, indem weitere Auswertungse-
benen einbezogen werden.

Die Aussagen beziehen sich maximal auf eine Net-
tostichprobe von 65 antwortenden Car-Sharing-
Organisationen. In den einzelnen Auswertungen
sind diejenigen CSO einbezogen, die auswertbare
Angaben zu den jeweiligen Fragen gemacht haben.
Dies erkiart die unterschiedliche Anzahl der jeweils
angegebenen BezugsgroBe.

37 Organisationen (oder 57 % der antwortenden
CSO0) bestehen derzeit in der Rechtsform eines ein-
getragenen Vereins und reprasentieren damit die
Organisationsform, die bei der Entstehung des Car-
Sharings in Deutschland von den meisten Griin-
dungsorganisationen gewahlt wurde. Sie haben 21
% der deutschen Car-Sharing-Nutzer organisiert.
Als Vorteil der Rechtsform Verein wird insbesonde-
re die schnelle und ohne groB3e Formalitdten mogli-
che Grundungsphase angesehen, ebenso der pro-
blemlose Ein- und Austritt von mitbestimmungsbe-
rechtigten Mitgliedern. Die persénliche Haftung der
Mitglieder ist ausgeschlossen, stellt also kein
Hemmnis fiir den Beitritt dar. Zwischen Mitgliedern
des Vereins und Nutzern des Car-Sharings besteht
vollstandige Identitat (s. BILHARZ 1999, 30). Ab
einer GréBenordnung von etwa 10 Fahrzeugen kén-
nen Vereine jedoch in eine strukturelle Krise geraten,
die durch geringes Eigenkapital, fehlende Gewinne
fir eine Expansion, unzureichende Mdglichkeiten
der Kreditaufnahme durch Banken u. a. gekenn-
zeichnet sind (s. KREMER 1997; BEHRENDT 2000,
26). Funf Vereine haben diesen Schwellenwert von
mehr als 10 Car-Sharing-Fahrzeugen und mehr als
130 Mitgliedern zum Teil weit Uberschritten.

Zwolf, meist groBere CSO sind als GmbH und zwei
als GmbH + Co KG organisiert. Drei CSO sind den
Schritt zur Aktiengesellschaft gegangen. Bei die-
sen Rechtsformen besteht nur noch fir einen klei-
nen Teil der Gesellschafter bzw. Aktionadre die Iden-
titdt zwischen Nutzer und Betreiber, wobei Nutzer
den Status von Kunden haben. Die Mitbestim-
mungsmoglichkeiten sind fir diesen Teil der Nutzer
nicht mehr gegeben.

Mit den Organisationsum- oder -neugrindungen
verbunden ist die Herausbildung wirtschaftlich
ausgerichteter Unternehmen, die Car-Sharing teil-
weise auch Uberregional als professionelle Mobi-
litdtsdienstleistung anbieten (FRANKE 2001, 15).

Nur eine eingetragene Genossenschaft ist unter
den antwortenden CSO. Damit hat sich dieses in
der Schweiz so erfolgreiche Geschéftsmodell in
Deutschland nicht durchgesetzt, nachdem die ur-
spriinglich vom VCD mitgetragene Car-Sharing
Deutschland Genossenschaft e. G., die 1998 in 29
Orten tatig war, Insolvenz anmelden musste.

Finf Gesellschaften burgerlichen Rechts sind
Uberwiegend kleine CSO, ebenso die als ,Sonsti-
ge" angegebenen CSO, die sich als Initiativen,
Nachbarschaftsinitiative oder im Handelsregister
eingetragenes Kleingewerbe einordnen.
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bezogen auf bezogen auf %5
13
Organisationsform CsO Nutzer
Anzahl| Anteil | Anzahl| Anteil —e— WiglederiNutzer /J;‘J
130+ ~—g—= Fahrberechtigte —
eingetragener Verein (e. V)| 37 | 57 % | 8.088| 21 % - A Kz / y;
» ~—{3~—Stationen 7
Gesellschaft mit be- 125 = 7
schrankter Haftung 12 18 % | 11.208| 29 % n=85 s
(GmbH) s
Geselischaft burgerlichen 120 4
0, 0, / .-
Rechts (GOR) 5 8% | 427 | 1% / , y
115¢
Aktiengesellschaft (AG) 3 5% | 9.254| 24 % / P
GmbH + Co KG 2 | 3% | 8768| 23% | |uo g ’
eingetragene Genossen- o o / i
schaft (e. G.) ! 2% 388 1o 105 - -
~
Sonstige 5 8 % 49 0% /
Gesamt 65 | 100 %| 38.182| 100 % 100 ’
01/2001 01/2002 01/2003 bzw.

Tab. 2: Rechtsformen der befragten Car-Sharing-Organisatio-
nen

Im Zeitraum Januar 2001 bis Januar 2003 bzw.
Sept. 2002 (fur diejenigen CSO, die nicht Mitglied
im bcs sind®) verzeichneten die 65 antwortenden
Car-Sharing-Organisationen folgendes Wachstum
(siehe auch Bild 6, die Ausgangszahlen im Januar
2001 wurden mit 100 % normiert):

* + 18 % bei der Mitglieder- und Kundenentwick-
lung, von 32.448 auf 38.182 Mitglieder bzw.
Nutzer,

*  + 33 % bei den Fahrberechtigten,

* + 19 % beim Fahrzeugbestand, von 1.553 auf
1.842 Fahrzeuge und

« + 31 % bei den Stationen, an denen CS-Fahr-
zeuge bereitgestellt werden.

Wahrend Mitglieder- und Fahrzeugzunahme sich
fast parallel entwickelten, wurden in den letzten
beiden Jahren viele Familienmitgliedschaften und
gewerbliche Mitgliedschaften mit mehreren bis vie-
len Nutzungsberechtigungen pro Vertragsab-
schluss eingeworben. Dies wirkt sich in dem ge-
geniber der Kundenentwicklung Uberdurchschnitt-
lichen Zuwachs an Fahrberechtigten um ein Drittel
aus.

8 Der bes fihrt jahrlich zu Jahresbeginn eine Umfrage zu eini-
gen Kenndaten bei seinen Mitgliedsorganisationen durch.
Insofern konnten die Daten fiir Januar 2003 auch nach Ein-
gang des bereits vorher eingegangenen Fragebogens einbe-
zogen werden. Fir die CSO, die nicht Mitglied beim bcs
sind, war September 2002 der vorgegebene Zeitpunkt der
Datenerhebung der Umfrage. Diese CSO bekamen zusam-
men mit dem Fragebogen ein Zusatzblatt zugeschickt, das
diese Daten gesondert abfragte.

0972002

Bild 6: Entwicklungskenndaten der befragten CSO in den letz-
ten zwei Jahren

Auch stieg die Stationszahl gegentber dem Fahr-
zeugzuwachs besonders stark an. HierfUr sind aus
unserer Sicht zwei Erklarungen mdglich: Die 289
neu hinzukommenden Fahrzeuge wurden vorwie-
gend an neuen Stationen postiert. Die Fahrzeuge
kénnen jedoch auch in ihrer Gesamtheit im be-
trachteten Zeitraum auf mehr Stationen verteilt
worden sein. Damit verzeichnet die Flachenaus-
breitung, zumindest bei den antwortenden CSO,
von allen betrachteten Parametern die zweitgrofite
Zuwachsrate. Allerdings ist mit diesem Befund
noch nicht abzuschétzen, ob die Erschlieung stér-
ker groBflachig in periphere Stadtteile hineinwirkt
oder ob eher die feinmaschige Stationserschlie-
Bung in dichter besiedelten Wohnquartieren mit
einer Nutzerhaufung das Ziel war.

Dies kdme der Forderung von FRANKE (2000, 46)
entgegen, dass mit einem dichteren Stationsnetz
die Erreichbarkeit der Fahrzeuge verbessert und
damit die rdumliche Zugangsschwelle zum Car-
Sharing abgebaut wird.

Neben den zahlenméaBig belegten Daten zur Mit-
glieder- bzw. Kundenentwicklung, die aus der jéhr-
lichen Umfrage des bcs zur Verflgung gestellt wur-
den, sollten die Car-Sharing-Organisationen ihre
Kunden- und Mitgliederentwicklung der drei letzten
Jahre selbst beurteilen. Das Ergebnis ist in Tabelle
3 enthalten und stellvertretend ist das Jahr 2001
dargestelit. Die Einschatzungen flr die Jahre 2000
und 1999 weichen nur geringflgig von den Anga-
ben fir 2001 ab und lassen keine weiter reichende
Tendenz erkennen. Drei Viertel der CSO haben die
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Verhéltnis Neukunden zu Kundigungen Anzahl | Antell
Mitglieder-/Kundenwachstum bei hoher
Kundigungsrate (mehr als 20 % der Mitglie- 7 12 %
der/Kunden haben im Jahr gekundigt)
Mitglieder-/Kundenwachstum bei geringerer
Kiindigungsrate (weniger als 20 % der Mit- 35 57 %
glieder/Kunden haben im Jahr gekilindigt)
"éi\'j's’éjé'g‘l'i}':‘ﬁéﬁéls“'\'/'éiﬁél'fﬁi's"i}'c‘)'r}"i\.iéiji{ﬂh'aéﬁ .................................
zu Klindigungen im Laufe des Jahres bei
hoher Kundigungsrate (mehr als 20 % der 3 5%
Mitglieder/Kunden haben im Jahr
ERUNAIGY e e
ausgeglichenes Verhaltnis von Neukunden
zu Kundigungen im Laufe des Jahres bei
geringerer Kiindigungsrate (weniger als 13 21 %
20 % der Mitglieder/Kunden haben im Jahr
GEKUNGIGY e e
Mitglieder-/Kundenverlust (Kindigungen
N . 3 5%
Uberwiegen Neukunden)
Gesamt 61 100 %
Tab. 3: Mitgliederentwicklung der CSO im Jahre 2001
Von CSO angegebene Anzahl Anteil an
Kindigungsgriinde Nennungen | Nennungen
(Mehrfachangaben méglich) n=65
Austritte wegen Umzugs in andere
Stadt 58 40 %
Austritte wegen Kaufs eines eigener
Autos 42 29 %
Austritte wegen ,Lerneffekts”
der Altkunden 12 8 %
Austritte wegen Tarifdnderung 6 4 %
Austritte wegen Unzufriedenheit
mit Organisation 5 3%
Austritte, weil Car-Sharing zu
kompliziert oder unbequem ist 4 3%
Austritte wegen Anderung des
Car-Sharing-Angebotes 1 1%
Sonstige, und zwar:
Austritte aus beruflichen Griinden 5%
Austritte wegen Geldmangels 4%
Austritte wegen Vertragsum-
stellung 2 1%
Austritte aus familidren Griinden 2 1%
Austritte wegen Verschlechte-
rung verkehrlicher Rahmenbe-
dingungen 1 1%
Gesamt 100 %

Tab. 4: Ursachen von Kindigungen bei CSO

Angaben ihren Mitglieder- bzw. Kundenstatistiken
entnommen, ein Viertel der Antwortenden hat sie
geschatzt.

Die Antworten lassen den Schluss zu, dass die
CSO die Kundigungsproblematik, auf die in der Li-
teratur hingewiesen wird, zum gréBten Teil im Griff
haben. 42 von 61 Organisationen waren 2001 im

Wachstum begriffen, nur 13 Organisationen hatten
eine Kindigungsrate Ubers Jahr von mehr als 20 %
bzw. mussten einen Mitglieder-/Kundenschwund
beklagen.

Die weiterfuhrende Frage nach den bekannten Ur-
sachen der Mehrzahl der Kindigungen wurde von
den CSO wie folgt beantwortet (siehe Tabelle 4).
Die Angaben basieren auf den eigenen Einschat-
zungen der Mitarbeiter der CSO. Inwiefern eigene
quantitative Kundenbefragungen zu diesem Punkt
bei den Organisationen vorhanden sind, ist nicht
bekannt.

Von fast allen CSO wird der Umzug ihrer Kunden/
Mitglieder in andere Stadte als zahlenmaBig hau-
figster Kiindigungsgrund und als nennenswerte Ur-
sache fir die beobachtete Mitgliederfluktuation an-
gegeben. Als nadchsthaufiger Austrittsgrund wird
der Kauf eines eigenen Autos genannt. Wéhrend
erstgenannter Kindigungsgrund vom Geschéfts-
verhaltnis Anbieter zu Kunde/Mitglied unbeein-
flusst ist, liegt das Ursache-Wirkungs-Verhéltnis
der Anschaffung eines eigenen Fahrzeugs durch
das Mitglied nicht so klar auf der Hand und kann
sowohl Ausdruck der Unzufriedenheit mit dem Car-
Sharing-Angebot sein als auch Griinde auBerhalb
des Einflussbereiches der CSO haben. Der in der
Haufigkeit folgende Austrittsgrund, der ,Lernef-
fekt” der Altkunden, ist Ausdruck der Integration
des Car-Sharings in den so genannten Umweltver-
bund und zeigt, dass die Mitglieder sich immer
besser mit der Nutzung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes - 6ffentliche Verkehrsmittel, Fahr-
rad und Zu-FuB-Gehen - vertraut machen und da-
durch die Car-Sharing-Nutzung hinféllig wird.
Damit kénnte der ,Lerneffekt” als erwlinschter Ef-
fekt der 0Okoeffizienten Mobilitdtsdienstleistung
Car-Sharing gewertet werden. Griinde, die eindeu-
tig mit der Gestaltung des Car-Sharing-Angebotes
zusammenhéangen, werden von den CSO nur weni-
ge genannt. Zusammen machen sie nur 12,3 % der
Nennungen von Kindigungsgriinden aus.

Von den 65 CSO werden fir das Jahr 2002 1.944
Firmen, Vereine und Verwaltungen als gewerbliche
Kunden benannt, die mit mehr als 9.300 Nutzern zu
Buche schlagen. Eine Verteilungstbersicht ge-
werblicher Kunden je CSO gibt die Tabelle 5. Der
Anteil gewerblicher Nutzer an der Gesamtzahl der
Mitglieder/Nutzer der CSO ist sehr unterschiedlich
und wird bis zu einer GroBenordnung von einem
Drittel angegeben. Fiinf CSO haben nach ihren ei-
genen Angaben einen Anteil gewerblicher Nutzer
von 10 % und mehr.
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Anzahl CSO Anzahl Anteil
keine gewerblichen Kunden 21 CSO

1 bis 10 gewerbliche Kunden 20 keine Zusammenarbeit mit anderen CSO 29 45 %

11 bis 50 gewerbliche Kunden 12 Zusammenarbeit mit einer weiteren CSO 14 22 %

51 bis 100 gewerbliche Kunden 3 .. Zwei weiteren CSO 7 11 %
mehr als 100 gewerbliche Kunden ... drei weiteren CSO 8 12 %

keine Angaben 3 ... vier weiteren CSO 5 8 %

Gesamt 65 ... funf weiteren CSO 1 2%
Tab. 5: Anzahl blicher Kund ... ZwWoOIf weiteren CSO 1 2%
ab. 5: Anzahl gewerblicher Kunden Gosamt e 100 %

Die Umirageergebnisse lassen keine Aussagen
Uber die zeitliche Entwicklung der Anzahl gewerbli-
cher Kunden zu. Der oben aufgefihrte Uberpropor-
tionale Zuwachs an Nutzungsberechtigten gegen-
Uber Nutzern/Mitgliedern lasst jedoch den Schluss
zu, dass in den letzten beiden Jahren verstérkt ge-
werbliche Kunden gewonnen werden konnten.

Gewerbliche Kunden haben in vielerlei Hinsicht Be-
deutung fUr die Car-Sharing-Unternehmen. Zum
einen tragen sie zur Imagesteigerung der CSO bei
und verleihen ihnen nach auBen einen Anschein
von Seriositdt und Anerkennung als gleichberech-
tigter Partner im Wirtschaftsleben. Zum anderen ist
die Nutzungsstruktur gewerblicher Kunden kom-
plementdr zu den Nutzungsmustern privater Nut-
zer. Wéhrend Letztere Car-Sharing vorwiegend in
der Freizeit und am Wochenende nutzen und dort
zu Nachfrageiberlastungen fuhren kénnen, bendti-
gen gewerbliche Kunden die Fahrzeuge Uberwie-
gend tagsuber und an Werktagen. Hiermit wird die
Auslastung der Fahrzeuge erhéht und zusétzliche
gewerbliche Kunden verursachen nicht Sprung-
kosten der Anschaffung neuer Pkw.

2.1.2 Kooperationen
Kooperationen der CSO untereinander

Durchschnittlich arbeiten die einzelnen Car-Sha-
ring-Organisationen mit 1,4 weiteren CSO zusam-
men. Hierbei zeigen sich allerdings groBe Unter-
schiede in der Bereitschaft oder Mdoglichkeit zur
Zusammenarbeit: Wahrend eine knappe Hélfte der
CSO (29 Organisationen) mit keinem anderen Car-
Sharing-Dienstleister kooperiert, arbeitet ein gutes
Flnftel mit drei oder mehr anderen Car-Sharing-
Anbietern zusammen (siehe Tabelle 6). Die Aus-
fihrungen im Kapitel ,Neue Entwicklungen auf
dem deutschen Car-Sharing-Markt“ belegen, wie
dynamisch sich zur Zeit die Kooperations-
bemihungen unter den CSO entwickeln (siehe Ka-
pitel 2.2).

Tab. 6: Bestehende Zusammenarbeit mit anderen CSO

Bei dieser rein zahlenméaBigen Betrachtung ist zu
beachten, dass groBe Car-Sharing-Organisationen
andere Netzwerke bilden als kieinere. Hier Uber-
wiegen bundesweit operierende Netzwerke. Acht
der antwortenden CSO arbeiten als Franchiseneh-
mer mit der DB Rent GmbH zusammen und bieten
das Angebot DB Car-Sharing an, dies betrifft vor-
wiegend groB3e Organisationen. Auch verlangt das
Angebot von Car-Sharing Uber mehrere Stadte und
Gemeinden in einem mehr oder weniger ausge-
dehnten raumlichen Gebiet bereits immense Koor-
dinationsleistungen innerhalb der eigenen Organi-
sation.

Organisationen in mittleren und kleinen Stadten ar-
beiten hdufig mit rAumlich benachbarten, ebenfalls
lokal beschrankten Car-Sharing-Anbietern zusam-
men. Auffallig ist beispielsweise die Zusammenar-
beit meist kleinerer CSO im sldwestdeutschen
Raum in regionalen Netzwerken (im Umland Frei-
burg, Bodenseeraum).

Auf die Frage nach geplanten weiteren Kooperatio-
nen mit anderen Car-Sharing-Anbietern wurde viel-
fach nicht oder nicht auswertbar geantwortet, da
dies von vielen CSO als sensibel angesehen wird.

Wie sich die Inhalte der Zusammenarbeit auf ein-
zelne Aufgabenbereiche oder Formen der Zusam-
menarbeit aufteilen, zeigt Tabelle 7. Die Zusam-
menarbeit im Bereich Marketing und die Vergabe
von Dienstleistungen wie Buchung, Abrechnung,
Fahrzeugeinkauf und anderes stehen im Mittel-
punkt der gemeinsamen Geschéaftsbeziehungen
mit anderen CSO. An néchster Stelle steht die ge-
meinsame Entwicklung neuer Car-Sharing-Ange-
bote oder gemeinsame ldeenwerkstatten als Vor-
stufe einer solchen Angebotsentwicklung. Sieben
CSO arbeiten mit anderen zusammen, weil sie
eventuell auch organisatorisch sich mit ihren
Kooperationspartnern zusammenschlieBen méch-
ten.
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Nennungen Anteil bestehepde geplan‘te
Kooperationen| Kooperationen
Zusammenarbeit beim Marketing 22 23 % Kooperation mit ... Anzant | Anteil | Anzahi] Anteil
vergeben Dienstleistungen an an- o kommunalem
 dere CSO 21 22 % Verkehrsbetrieb 1531 % 6 |43%
“gemeinsame Angebotsentwicklung 13 14 % Verkehrs- und Tal_‘ifverbund 9 18 % 4 29 9%
Ideenwerkstat zu neuen 13 14 % Mobilitétszentrale 18 % 1 7 %
Angeboten .
Ubernehmen Dienstleistungen fir Tax!untemehmen/ 6 12 % 1 7%
10 11 % Taxizentrale
andere CSO
Zusammenarbeit als Vorstufe regionalem Verkehrsbetrieb 3 6 %
eines organisatorischen Zusam- 7 7% Eisenbahnunternehmen 2 4 % Bl 7%
menschlusses : -
: Fahrradverleih 2 4 %
Erstellung gemeinsamer Vertrags- 5 29
unterlagen ° Reiseblro/Reisevermittler 1 2% 1 7 %
Austausch organisatorischer o sonstigen o
Fragen 2 2% Mobilitédtsanbietern 2 4%
sonstige Zusammenarbeit 4 4% Gesamt 49 1100 % | 14 100 %
Gesamt 100 % Tab. 8 : Kooperationen mit anderen Mobilitatsanbietern

Tab. 7: Inhalte der Zusammenarbeit mit anderen CSO

Angaben Uber die Intensitédt und Verbindlichkeit der
Zusammenarbeit wurden nicht abgefragt.

Kooperationen mit anderen Parinern

26 CSO haben mit anderen Mobilitatsanbietern ver-
traglich fixierte Kooperationen abgeschlossen oder
fest vereinbart. Vier weitere planen diesen Schritt in
naher Zukunft und haben bereits erste Verhandiun-
gen eingeleitet. Die Uberwiegende Mehrzahl derje-
nigen CSO, die Kooperationen mit anderen Mobi-
litatsanbietern abschlossen, hat dies mit mehr als
einem Kooperationspartner getan und plant
z. T., weitere Kooperationen einzugehen. Im Durch-
schnitt wurden von diesen Organisationen 2,0
Kooperationen vereinbart, insgesamt sind 49 be-
stehende Kooperationen benannt worden.

Die groBte Bedeutung flir Kooperationen in diesem
Tatigkeitsfeld haben Mobilitdtsdienstleister, die in
stadtischen Verdichtungsrdumen operieren. 15 Ko-
operationen wurden mit kommunalen Verkehrsbe-
trieben geschlossen, neun jeweils mit Verkehrs-
und Tarifverbiinden sowie Mobilitdtszentralen. Ko-
operationen mit Taxiunternehmen oder den &rtli-
chen Taxizentralen folgen auf Rang vier (sechs Ko-
operationen). Die restlichen Kooperationsformen
mit Mobilitdtsanbietern sind Tabelle 8 zu entneh-
men. Auf eine Besonderheit soll noch hingewiesen
werden: Ein Car-Sharing-Anbieter ist selbst Teil
eines Verkehrsunternehmens (von zwei in Deutsch-
land als Car-Sharing-Anbieter tatigen Verkehrsun-
ternehmen insgesamt).

Neben den bereits bestehenden sind von den CSO
weitere 14 geplante Kooperationen mit Mobilitats-
anbietern genannt worden. Auch hier stehen Ko-
operationen mit kommunalen Verkehrsbetrieben
und mit Verkehrs- und Tarifverblnden an vorders-
ter Stelle.

Ulrike HUWER (2002) hat im Auftrag des Bundes-
ministeriums fUr Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen Kooperationen mit CSO aus dem Blickwinkel
der Verkehrsunternehmen untersucht. Bei einer
Befragung von 147 Verkehrsunternehmen in
Deutschland stand die Kooperation mit CSO an
vierter Stelle, d. h., ein Drittel der befragten Ver-
kehrsunternehmen (= 49 Verkehrsunternehmen)
kooperieren mit Ortlichen Car-Sharing-Anbietern
(HUWER 2002, 40). Seit 1997 verzeichnen diese
Kooperationenformen in Deutschland einen spur-
baren Aufschwung, wobei die Initiative in den mei-
sten Féllen von den CSO ausging.

Kooperationen zwischen CSO und Verkehrsunter-
nehmen stellen im Idealfall eine typische Win-win-
Situation dar, von der beide Seiten gleichermaBen
profitieren (siehe HUWER 2002, 150 f.). Die Ver-
kehrsunternehmen

* konnen das Car-Sharing-Angebot als Mittel der
Kundenbindung nutzen,

*  bekommen mit der kombinierten Mobilitat des
Car-Sharings eine Attraktivitdtssteigerung fir
Jahreskarten und gewinnen hierliber neue Dau-
erstammkunden,

« profitieren von dem Image des Car-Sharings,
das Modernitat und Innovation mit den traditio-
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nellen Attributen der Verkehrsunternehmen zu-
sammenfihrt.

Die Car-Sharing-Organisationen hingegen

« profitieren vom indirekten Zugang zu Adressda-
teien bei den Verkehrsunternehmen, die fir Di-
rektmarketingaktivitdten genutzt werden kon-
nen,

+ bekommen mit neuen Mitgliedern aus dem
Kreise der OPNV-Stammkunden Zugang zu
einer demografisch bisher wenig reprasentier-
ten Car-Sharing-Klientel,

« koénnen den groBeren Bekanntheitsgrad der
Verkehrsunternehmen fiir sich nutzen und von
deren WerbemaBnahmen profitieren.

Die Inhalte der von uns abgefragten Kooperationen
mit Mobilitdtsanbietern werden in Tabelle 9 aufge-
fuhrt. An erster Stelle werden von den CSO ge-
meinsame Marketinganstrengungen als Ziel der
Kooperationsvereinbarung genannt. In 16 Koope-
rationen mit Verkehrsunternehmen und Verkehrs-
und Tarifverblinden sind gemeinsame Tarife das Er-
gebnis der Vereinbarung. Die Vermarktung weiterer
gemeinsamer Produkte wurde in elf weiteren Ko-
operationen beschlossen. Sechsmal werden Pri-
vatfidchen des Mobilitatsanbieters als reservierte
Car-Sharing-Stellplatze zur Verfigung gestellt. In
kleineren Stadten werden auch Taxizentralen als
ganztagig besetzte Buchungszentralen fur das
Car-Sharing genutzt, dies trifft auch bei vier Ko-
operationen mit Taxiunternehmen oder Taxizentra-
len zu.

Im Falle von 19 Kooperationsprodukten oder
Dienstleistungen der Kombinierten Mobilitat zwi-
schen CSO und anderen Mobilitdtsanbietern wurde
ein Zugewinn von Kunden flr die Car-Sharing-Or-
ganisationen bejaht. Dies betrifft im Wesentlichen
den Zugewinn von Car-Sharing-Kunden durch das
Angebot eines vergiinstigten Tarifes fir OPNV-Jah-
reskartenkunden (14 Nennungen).

Vier Car-Sharing-Organisationen bekommen Zu-
wendungen vom kooperierenden Mobilitdtsanbie-
ter, die entgangene Einnahmen durch Tarifverglins-
tigungen fir OPNV-Jahreskartenbesitzer entscha-
digen sollen. In drei Falien werden sie als direkte
Ausgleichszahlungen transferiert, in einem Fall
werden vom Kooperationspartner geldwerte Leis-
tungen in Form von Werbeanzeigen finanziert. In
einem Fall findet eine indirekte Form von Zuwen-
dung statt, indem Sachkosten der CSO (bernom-
men werden.

bestehende geplante

Kooperationen | Kooperationen
gemeinsames Marketing 23 37 % 5 36 %
gemeinsame
Tarifvereinbarung 16 26 % 4 29 %
gemeinsames Produkt 9 15 % 2 14 %
Vereinbarung Uber Stell-
platze auf Gelande des
Kooperationspartners 6 10 % 2 14 %
Buchungszentrale
(bei Taxizentrale) 4 6 %
sonstige Zusammenarbeit 4 6 % 1 7%
Gesamt 62 100% | 14 100 %

Tab. 9: Inhalte der Zusammenarbeit mit anderen Mobilitatsan-

bietern
bestehende geplante

Kooperationen | Kooperationen
Kooperation mit ... Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil
Autovermietung 16 62 % 1 25 %
ortlichem Autohaus 8 31 % 3 75 %
Fahrschule 2 8 %
Gesamt 26 100 % 4 100 %

Tab. 10: Kooperationen mit Partnern der Automobilbranche

Neben Mobilitatsanbietern aus dem Sektor des 6f-
fentlichen Verkehrs und der Fahrradwirtschaft ar-
beiten die CSO auch mit anderen Wirtschaftszwei-
gen zusammen. 21 CSO haben eine Kooperation
mit Unternehmen der Automobilbranche?® verein-
bart, zwei weitere CSO planen eine solche. Wie
diese den einzelnen Branchen zugeordnet werden
koénnen, zeigt Tabelle 10. ZahlenmaBig die groBte
Bedeutung haben Kooperationen mit Autovermie-
tungen am Ort, gefolgt von solchen mit &rtlichen
Autohausern.

Zusétzlich zu diesen lokal begrenzten Vereinbarun-
gen mit Firmen der Automobilbranche hat der Bun-
desverband Car-Sharing e. V. weitere bundesweit
wirksame Vereinbarungen getroffen. Diese betref-
fen z. B. Rabatte beim Erwerb bestimmter Auto-
marken, Kfz-Versicherungen oder Car-Sharing-
spezifischer Ausrlstungsgegenstdnde sowie von
Fahrradabstelianlagen. Diese Verglinstigungen
konnen bcs-Mitglieder unabhdngig von eigenen
Vereinbarungen in Anspruch nehmen. Sie waren
nicht Gegenstand der Abfrage.

Folgende Inhalte werden mit den bestehenden Ko-
operationen abgedeckt:

9 Im weiteren Sinne verstanden
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+ Car-Sharing-Organisationen bekommen durch
Autovermieter Tarifvergiinstigungen bei Anmie-
tungen (13 Nennungen, 1 weitere geplant),

+ Zusammenarbeit bei Kapazitdtsengpdssen der
CSO (6 Nennungen, 3 weitere geplant),

+ Sonderkonditionen fir CSO bei der Anmietung
besonderer Fahrzeugtypen (2 Nennungen),

+  Sonderkonditionen fir Wartungen (2 Nennun-
gen),

* Sonderkonditionen Fahrzeugkauf oder Fahr-
zeugzubehdr (2 Nennungen),

+ Sonderkonditionen bei Autovermietung fir CS-
Mitglieder (1 Nennung),

+ Sonderkonditionen bei Langzeitanmietungen
(1 Nennung),

+ Sponsoring durch ein ortliches Autohaus
(1 Nennung).

Sieben CSO haben Kooperationen mit Unterneh-
men der Wohnungswirtschaft abgeschlossen, vier
weitere CSO planen solche Kooperationen. Woh-
nungsbaugesellschaften oder Bautrager sind acht-
mal Partner einer solchen Kooperation, das Stu-
dentenwerk zweimal. In zwei Fallen sind Koopera-
tionen mit dem stadtischen Wohnungsamt einge-
gangen worden. Folgende Inhalte werden damit
verfolgt:

+ Die Mieter nutzen Car-Sharing zu Vorzugskon-
ditionen (8 Nennungen).

+  Auf dem Gelande der Wohnungsunternehmen
werden reservierte Car-Sharing-Stellplatze an-
geboten (10 Nennungen).

« In einem Fall ist Car-Sharing Bestandteil der
Wohnungsmiete.

Gerade die letztgenannte Form der Kooperation
mit der Wohnungswirtschaft ist im Sinne einer Ver-
kehrs- und Flachenentlastung der Stadte ein be-
sonders interessantes und innovatives Instrument,
das allerdings noch keine groBe Verbreitung gefun-
den hat.

Acht CSO sind Kooperationen mit weiteren, nicht
n&her zugeordneten Organisationen und Einrich-
tungen eingegangen, vier weitere CSO planen sol-
che. Hierdurch werden ganz unterschiedliche
Dienstleistungen und Angebote geregelt, wie das
Angebot eines Studententarifs, Hotelbuchungsser-
vice fur Geschéftskunden, die Uberlassung eines

Transporters mit Erdgasantrieb, eine Blrogemein-
schaft und anderes.

2.1.3 Zusammenarbeit mit Kommunen und
politische Unterstiitzung vor Ort

Drei Fragen beschéftigen sich mit der Zusammen-
arbeit der CSO mit den Kommunen ihres Verbrei-
tungsgebietes und der politischen Unterstiitzung
im Rahmen der kommunalen oder regionalen Ver-
kehrspolitik. Zunachst wurde nach der Teilnahme
von Stadt- oder Gemeindeverwaltungen oder Tei-
len davon am Car-Sharing-Angebot gefragt. Ein
gutes Drittel der CSO konnte eine oder mehrere
Mitgliedschaften von Stadt- oder Gemeindeverwal-
tungen in ihrem Organisationsgebiet anwerben.
Aus dem Blickwinkel der Kommunen betrachtet ist
nur ein gutes Flnftel der Stadte und Gemeinden, in
denen Car-Sharing angeboten wird, Mitglied oder
Car-Sharing-Nutzer (siehe Tabelle 11).

Eine weiterflihrende Fragestellung ermittelt, ob es
Uber die Mitgliedschaft bzw. Car-Sharing-Nutzung
hinausgehende Formen der Zusammenarbeit zwi-
schen den Kommunen und den CSO gibt, die fest
vereinbart wurden. Auch hier kann ein Drittel der
CSO auf eine bestehende oder fest geplante politi-
sche Zusammenarbeit mit Gemeinden und Stadten
in ihrem Verbreitungsraum verweisen. Demgegen-
ber ist nur ein knappes Flnftel der Stadte und Ge-
meinden bereit, mit den CSO aktiv zusammenzuar-
beiten (siehe Tabelle 12).

bestehende geplante
Kooperationen | Kooperationen
Anzahl| Anteil |Anzahl | Anteil
Stadt- oder Gemeindever-
waltung ist Mitglied bei 40 22 % 24 37 %
Car-Sharing-Organisation
keine Mitgliedschaft 139 | 78 % 41 63 %
Gesamt 179 |100 % | 65 [100 %

Tab. 11: Mitgliedschaft von Stadten und Gemeinden bei CSO

bestehende geplante
Kooperationen | Kooperationen
Anzahl| Anteil |Anzahl| Anteil
bestehende aktive Zusam-
menarbeit (iber Mitglied-
schaft hinaus) 27 15 % 18 28 %
geplante Zusammenarbeit 7 4% 5 8 %
keine Zusammenarbeit 147 | 81 % 42 65 %
Gesamt 181 |100% | 65 100 %

Tab. 12: Aktive Zusammenarbeit der CSO mit Stadten und Ge-
meinden
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In beiden Fragestellungen lassen sich &hnliche Be-
funde feststellen. Sowohl bei der Mitgliedschaft als
auch bei der weiter gehenden politischen Zusam-
menarbeit ist der Anteil der involvierten CSO hdher
als der Anteil der kooperationsbereiten Kommunen
im Verbreitungsgebiet der befragten CSO. Hieraus
ist der Schluss zu ziehen, dass in der Regel nicht
alle Kommunen im Organisationsgebiet einer ko-
operationswilligen CSO zur Zusammenarbeit bereit
sind. Geht man davon aus, dass eine CSO, die in
einer Stadt ihres Gebiets einen Nutzungsvertrag
oder eine Vereinbarung zur politischen Zusammen-
arbeit mit der Kommune abschlieBt, dies auch mit
demselben Interesse bei anderen Kommunen ma-
chen wirde, kénnte auf die mangelnde Kooperati-
onsbereitschaft der Ubrigen Kommunen im Verbrei-
tungsgebiet geschlossen werden. Bei denjenigen
CSO, die keine Mitgliedschaften von Kommunen
eingeworben haben und die Uber keine Vereinba-
rungen zur politischen Zusammenarbeit mit ihren
Kommunalgremien verfligen, ldsst sich nicht
schlussfolgern, auf wessen Versdumnis dies mogli-
cherweise zurtickgefUhrt werden konnte.

Inhaltlich bedeuten die politische Zusammenarbeit
und Unterstutzung auf der Kommunalebene nach
Aussagen der betroffenen CSO Folgendes:

+ Ausweisung reservierter Car-Sharing-Stellplatze
auf kommunalem Grund: 18 Kommunen;

+ Ausweisung reservierter Car-Sharing-Stellpldtze
im &ffentlichen StraBenraum, wobei im Einzelfall
nachzuprtfen wéare, ob dieser ,o6ffentliche”
StraBenraum auch im rechtlichen Sinne als sol-
cher gewidmet ist: 17 Kommunen;

¢ (Teil-)Entwidmung 6ffentlichen StraBenraums
zugunsten CS-Stellpladtze: 4 Kommunen;

+ aktive Hilfe bei der Vermittlung von Stellplatzen
gegeniber Dritten: 1 Kommune;

Zusammenarbeit im Rahmen der Tourismusfor-
derung: 5 Kommunen;

< finanzielle Zuwendung an CSO (z. T. im Rahmen
der Ublichen kommunalen Vereinsférderung): 4
Kommunen;

10 Bei dieser Art von politischer Unterstiitzung ergeben sich
Uberschneidungen mit der Beantwortung der Frage nach
vertraglichen Kooperationsvereinbarungen mit den Stadt-
und Gemeindeverwaltungen (s. Tabelle 12). Es erscheint
aber dennoch sinnvoll, beide Informationen trotz Uber-
schneidungen weiterzugeben, da sich Tabelle 12 auch auf
einzelne Kommunen im Organisationsgebiet bezieht und
nicht nur auf die CSO im Gesamten.

+  Zusammenarbeit beim Marketing flr Car-Sha-
ring: 6 Kommunen;

+  Kooperation in Forschungsprojekten: 1 Kom-
mune.

Dariiber hinausgehend wurde gefragt, ob Car-Sha-
ring Unterstiitzung in der kommunalen oder regio-
nalen Verkehrspolitik findet. Im Unterschied zu der
vorhergehenden Fragestellung ist hierflir eine ver-
tragliche Vereinbarung zwischen der Kommune
und der CSO nicht Voraussetzung und kann einsei-
tig von Seiten der Kommunen initiiert sein. 22 Or-
ganisationen — und damit ein Drittel der Antworten-
den - geben an, dass Car-Sharing in der kommu-
nalen oder regionalen Verkehrspolitik ihres Verbrei-
tungsgebietes Unterstlitzung erfahrt. 42 Organisa-
tionen verneinen dies. Im Einzelnen spiegelt sich
die kommunalpolitische Unterstitzung in folgen-
den MaBnahmen wider:

« Ausweisen und Herrichten von Stellplatzen
(7 Nennungen)10,

< Errichtung von Stellplatzen im 6ffentlichen
Raum (2 Nennungen),

Bild 7 belegt aus der Sicht der CSO, dass die Mit-
gliedschaft in einer CSO nicht automatisch gleich
bedeutend mit einer politischen Unterstiitzung ist
und umgekehrt eine Nicht-Mitgliedschaft eine poli-
tische Unterstiitzung nicht automatisch verhindert.
Von denjenigen Kommunen, die Mitglied einer CSO
sind (40 Kommunen), gehen lediglich 15 auch eine
politische Kooperation ein, eine weitere plant dies
zur Zeit. Demgegentiiber findet eine politische Zu-

Anzahl
Kommunen

160

Cikeine politische
Kooperation N

140

Bpolitische Kooperation
geplant

120

Opolitische Kooperation

100

80

n=182

60

40

20 L .
25% 43%
’ 87 %
0 T d

Kommune ist nicht Mitglied
der CSO

Kommune ist Mitglied
der CSO

Bild 7: Zusammenarbeit Car-Sharing-Organisationen und Kom-
munen
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sammenarbeit mit 12 Kommunen statt, die nicht
Mitglied der CSO in ihrem Organisationsgebiet
sind, bei sechs weiteren ist eine solche Koopera-
tion geplant. Dies mag zum Teil daran liegen, dass
unterschiedliche Personen und Amter Uiber die un-
terschiedlichen Formen der Zusammenarbeit ent-
scheiden. Bei der Mitgliedschaft kann eventuell nur
ein Teil der Kommunalverwaltung beim Car-Sharing
beteiligt sein, wahrend eine nach auBen gerichtete
politische Zusammenarbeit vom Stadtparlament
oder Gemeinderat abgesegnet wird.

Dartber hinausgehend wurde gefragt, ob Car-Sha-
ring Unterstitzung in der kommunalen oder regio-
nalen Verkehrspolitik findet. Im Unterschied zu der
vorhergehenden Fragestellung ist hierfiir eine ver-
tragliche Vereinbarung zwischen der Kommune
und der CSO nicht Voraussetzung und kann einsei-
tig von Seiten der Kommunen initiiert sein. 22 Or-
ganisationen — und damit ein Drittel der Antworten-
den — geben an, dass Car-Sharing in der kommu-
nalen oder regionalen Verkehrspolitik ihres Verbrei-
tungsgebietes Unterstitzung erfahrt. 42 Organisa-
tionen verneinen dies. Im Einzelnen spiegelt sich
die kommunalpolitische Unterstitzung in folgen-
den MaBnahmen wider:

+ Ausweisen und Herrichten von Stellplatzen (7
Nennungen),

* Errichtung von Stellpldtzen im o6ffentlichen
Raum (2 Nennungen),

+ verglnstigte Stellplatze in (stddtischen) Park-
h&dusern (2 Nennungen),

+ unterstitzender Beschluss des Kommunalpar-
laments (5 Nennungen),

* Aufnahme Car-Sharing in Nahverkehrsplan bzw.
Verkehrsentwicklungsplan (2 Nennungen),

« Berlcksichtigung bei kommunalen Planungen
(1 Nennung),

+ (kleinere) finanzielle Unterstltzung (2 Nennun-
gen),

* Projekt der Lokalen Agenda (2 Nennungen),

+ Unterstiitzung bei der Offentlichkeitsarbeit (1
Nennung),

« politischer Hinweis auf Car-Sharing (1 Nen-
nung),

+ Teilnahme des Oberblrgermeisters an Presse-
konferenz zum Car-Sharing (1 Nennung).

sehr gut

gut

befriedigend

ausreichend

mangelhaft

zu wenig
Kenntnisse

0 5 10 15 20 25 30 35
Anzahl Car-Sharing-Organisationen

n =861

Bild 8: Einschatzung der politischen und rechtlichen Rahmen-
bedingungen von Car-Sharing in Deutschland

Die Car-Sharing-Organisationen wurden gebeten,
ihre Einschatzung abzugeben, wie sie die derzeiti-
gen politischen und gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen fur die Bereitstellung eines erfolgreichen
Car-Sharing-Angebotes einschétzen. Die Einschét-
zungen spiegeln ein kritisches Urteil der von der
Politik verantworteten Rahmenbedingungen wider
(siehe Bild 8). Die Halfte der auf diese Fragen ant-
wortenden CSO (31 CSO) vergibt dem bundes-
deutschen Ordnungsrahmen des Car-Sharings die
Schulnote ,mangelhaft”, ein weiteres Viertel (16
CSO) die Note ,ausreichend”. Lediglich knapp 20
Prozent der CSO finden die politischen und rechtli-
chen Rahmenbedingungen ,gut® oder ,befriedi-
gend“. Zwei Organisationen konnten sich aufgrund
mangelnder eigener Erfahrung zu keinem Urteil
durchringen.

Tabelle 13 gibt die Meinung der CSO wieder, in
welche Richtung und mit welcher Zielsetzung sich
die Rahmenbedingungen des Car-Sharings in
Deutschland &ndern sollten. Die MeinungsauBe-
rung ist als offene Fragestellung (,Welche Rahmen-
bedingungen halten Sie flr verdnderungsbedirf-
tig?“) abgefragt worden. An erster Stelle steht mit
einem Anteil von 39 % die bundesweite Ldsung
des Stellplatzproblems fiir Car-Sharing-Organisa-
tionen, unabhdngig von den mit groBem Einfalls-
reichtum erfolgten Individualldsungen in den Stad-
ten. In der Uberwiegenden Mehrheit der Nennun-
gen wird daflr pladiert, Car-Sharing als Ausnah-
metatbestand zugunsten reservierter Stellpldtze im
offentlichen StraBenraum in der StraBenverkehrs-
ordnung zuzulassen, wie es fur Taxistellplatze oder
reservierte Behindertenparkplatze auch mdglich
ist.

Eine finanzielle Forderung wird in 27 % der Nen-
nungen beflrwortet. Hierunter fallen die steuerliche
Foérderung des Car-Sharings mit dem ermaBigten
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n =65 | Nennungen | Anteil
reservierte Car-Sharing-Steliplatze:
Anderung StVO: reservierte CS-Stellplétze im
offentlichen StraBenraum erméglichen 28
Stellplatze durch Gemeinden 1
Forderung beim Anwohnerparken 1 39 %
Subvention Parken stoppen 1
Bauvorschriften beziglich Parken 1
finanzielle Privilegierung:
steuerliche Férderung 12
GemeinnUtzigkeit anerkennen 6 27 %
rechtliche Gleichstellung mit OPNV 3
Férderung Entwicklungskosten 1
Anderung Verkehrs- und Siedlungspolitik:
andere Schwerpunkte in Verkehrs- und
Siedlungspolitik 9
OPNV ausbauen 5
Subvention MIV abschaffen 1 23 %
Car-Sharing anstatt Stellplatzpflicht in
Landesbauordnungen 2
StraBenmaut mit Zeitkontingenten einfiihren 1
scharfere Okosteuer 1
Akzeptanzbildung in der Politik:
allgemeine Akzeptanz der offentlichen Hand fur
Car-Sharing 4
Imageverbesserung 1 7%
Ressortzuordnung 1
sonstige Rahmenbedingungen:
Versicherungstarife fiir CSO einfiihren 2 4 %
Eichpflicht autheben 1
Gesamt 82 100 %

Tab. 13: Verdnderungsbedirftige Rahmenbedingungen aus
Sicht der CSO

Mehrwertsteuersatz, die Anerkennung der Gemein-
nutzigkeit der CSO oder die rechtliche Gleichstel-
lung des Car-Sharings mit dem Offentlichen Perso-
nennahverkehr. Auch sollten Technikentwicklungs-
kosten von Car-Sharing-Systembestandteilen
durch die Politik mit geférdert werden, wie dies im
Ausland oder in EU-Projekten teilweise der Fall ist.

Ein weiteres knappes Viertel der Nennungen betrifft
Anderungen der Prioritdtensetzung in der bundes-
deutschen Verkehrs- und Siedlungspolitik, die dem
Car-Sharing indirekt zugute kdmen. Die hierunter
genannten Einzelpunkte sind der Tabelie zu ent-
nehmen. Weiterer Anderungsbedarf der Rahmen-
bedingungen betrifft die Akzeptanzbildung fur Car-
Sharing durch die Politik, wobei hierunter auch die
kommunale und regionale Ebene angesprochen
ist.

Eine im Rahmen eines ExWoSt-Projektes durchge-
fuhrte Ad hoc-Umfrage der Fachkommission Ver-

kehr des Deutschen Stadtetages ergab folgende
Ergebnisse: Auf die Frage, ob Car-Sharing bei der
Aufstellung von Nahverkehrsplanen berlicksichtigt
werden sollte, antworteten 13 Stadte, die 6,7 Mio.
Einwohner reprasentieren, mit ,ja“. EIf Stadte (mit
5,7 Mio. Einwohnern) verneinten diese Frage. Auf
die Frage, ob Kommunen mit der rechtlichen Még-
lichkeit zur Vergabe von Nutzungsprivilegien von
Verkehrsflichen ausgestattet werden sollten, um
z. B. reservierte Car-Sharing-Stellplatze auf gewid-
meten offentlichen Verkehrsflachen ausweisen zu
kénnen, antworteten 15 Stadte mit ,ja“ (6,7 Mio.
Einwohner), acht mit ,nein® (5,7 Mio. Einwohner)
(BIP 2003). Diese Antworten einer nicht reprasenta-
tiven Gruppe von kommunalen Experten zeigt die
Bereitschaft, Car-Sharing durch neue verkehrspoli-
tische Instrumente férdern zu wollen.

2.1.4 Marketing und Zielgruppenansprache

In der Offentlichkeitsarbeit ist die aktive Pressear-
beit die am haufigsten und am weitesten verbreite-
te Form. Hierzu ist in erster Linie die Herausgabe
eigener Pressemitteilungen (iber Anderungen im
Betriebsangebot zu z&hlen, die Gber den aktuellen
Kundenstamm hinaus der Offentlichkeit bekannt
gemacht werden. 34 CSO nutzen diese kostengiins-
tige Publikationsform einmal im Monat (3 Nennun-
gen) oder mehrfach im Jahr (31 Nennungen). Pas-
sive Pressearbeit ist davon abhangig, dass die Me-
dien auf die Organisationen zukommen und von
sich aus Material anfordern oder ein Interview oder
Gespréch fur eine Berichterstattung fuhren. Die
Haufigkeit der Ansprache von Medienvertretern ist
damit nur indirekt Uber den Bekanntheitsgrad und
die Akzeptanz im Verbreitungsgebiet steuerbar und
vom Interesse der Medien abhangig. Nur eine CSO
gibt an, dass es ihr monatlich gelingt, von den Me-
dien angesprochen zu werden, 17 weitere sind je-
doch mehrmals im Jahr Ziel von Presse- und Me-
dienaktivitdten (siehe Bild 9).

Pressearbeit ist jedoch auch dadurch intensivier-
bar, dass von den Car-Sharing-Organisationen
aktiv personliche Kontakte zu den Medienvertre-
tern gepflegt werden, auch wenn nicht immer eine
konkrete Information oder eine Neuigkeit im Mittel-
punkt des Kontaktes steht. Diese Form der Offent-
lichkeitsarbeit wird von einem Finftel der CSO
mehrfach im Jahr genutzt. Die Halfte der Organisa-
tionen scheint jedoch diese Form der Interessens-
wahrnehmung nicht fir sich zu praktizieren. Etwas
haufiger wird die aktive Pflege von Kontakten zu
Politikern — vermutlich in der Mehrzahl zu Lokalpo-
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litikern — genutzt. 21 Organisationen oder ein Drit-
tel der Befragten pflegen diese Form der Lobbyar-
beit mehrfach im Jahr, 40 % der Organisationen al-
lerdings gar nicht. 26 CSO (oder 40 %) suchen re-
gelméBig den Kontakt mit Verkehrs- und Umwelt-
gruppen in ihrem Organisationsgebiet.

In der Marketingkommunikation hat gut die Hélfte
der Befragten bereits einmal oder mehrfach be-

zahite Anzeigen in den Printmedien geschaltet
(siehe Bild 10). Ein knappes Viertel der CSO wie-
derholt dies regelmaBig mehrmals im Jahr. Eigene
Faltblatter werden von sechs Organisationen mehr-
mals im Jahr, von 24 im Durchschnitt einmal pro
Jahr herausgegeben. Nur sechs CSO nutzen diese
Form des Marketings nicht oder &uBern sich nicht

.dazu. Sonderaktionen in der Offentlichkeit werden

von einem Finftel regelmaBig, von einem weiteren

aktive Pressearbeit

passive Pressearbeit

Pflege personlicher
Pressekontakte

B 1mal im Monat oder ofter

Pflege politischer Kontakte

Pflege Kontakte zu Verkehrs-
und Umweltgruppen

mehrmals im Jahr
3 imal im Jahr

[ seltener als 1mal im Jahr

3 einmalig
[tkeine Angaben

sonstige Lobbyarbeit

|

I
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Bild 9: Haufigkeit der genutzten Offentlichkeitsarbeit
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Bild 10: Haufigkeit einzelner Marketingaktivitaten
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Viertel einmal im Jahr durchgefiihrt. Informations-
stdnde im Freien finden etwas haufigere Anwen-
dung. Nur 28 Car-Sharing-Organisationen haben
bisher gemeinsame Aktionen mit den Verkehrsun-
ternehmen im Organisationsgebiet verabredet, 37
CSO ist diese Aktionsform nicht gelaufig. Die Teil-
nahme an StraBenfesten ist sicherlich abhéngig
von entsprechenden Veranstaltungen und Einla-
dungen der Organisatoren zur Teilnahme mit einem
Informationsstand, von den meisten CSO wird dies
einmal im Jahr durchgefiihrt (17 CSO).

Aktionen mit Meinungsbildnern und Personen mit
Vorbildfunktion sind fUr fast drei Viertel der CSO
unbekannt. Nur 17 Organisationen nutzen diese
gute Moglichkeit der Sympathiewerbung und Ak-
zeptanzbildung in ihrem Verbreitungsgebiet. Aller-
dings geht aus der Befragung nicht hervor, ob dies
von den CSO versucht wurde und nicht auf eine
positive Reaktion der Angesprochenen stieB oder
ob diese Aktionsform grundsétzlich nicht im Be-
wusstsein der CSO verankert ist.

Am haufigsten von den abgefragten Marketingakti-
vitdten wird die eigene Internetseite aktualisiert und
Uberarbeitet. EIf CSO machen dies monatlich, 22
mehrmals im Jahr. Damit wird das Internet als
schnelles Informationsmedium verbreitet genutzt.
Nur zwolf CSO nutzen das Internet nicht oder ma-
chen keine Angaben zur Frage der Aktualisierung
der Internetseite. Eigene Informations- und Werbe-
veranstaltungen werden von 40 % der Befragten
durchgefihrt, 16 CSO machen dies ein- oder
mehrmals im Jahr.

Nach eigenen Angaben wird der Bekanntheitsgrad
der Car-Sharing-Angebote in ihrem Organisations-
gebiet wie folgt eingeschatzt:

« Zwei Organisationen (entspricht 3 % der Ant-
wortenden) glauben, dass sie und ihre Angebo-
te allen Fihrerscheinbesitzern im Organisati-
onsgebiet bekannt sind.

« Neun Organisationen (14 %) schitzen ihr Ange-
bot als gut bekannt ein.

«  Zwolf (19 %) empfinden ihren Bekanntheitsgrad
als zufrieden stellend.

+ 25 (39 %) bekunden, dass der Bekanntheits-
grad der Car-Sharing-Angebote besser sein
konnte.

« SchlieBlich sagen 17 CSO (26 %), dass sie nach
eigener Einschatzung leider nur einem geringen
Teil ihrer potenziellen Kunden bekannt sind.

Neben der Kommunikation mit potenziellen Neu-
kunden wurde auch die Bedeutung unterschiedli-
cher Angebote der Kundenbetreuung abgefragt.
Als die verbreitetste Form der Kundenbetreuung
wird die Durchfiihrung von jahrlichen Versammlun-
gen benannt. Dies korreliert mit der oben beschrie-
benen Rechtsform der Organisationen. Mehr als
die Halfte der befragten Car-Sharing-Organisatio-
nen ist als eingetragener Verein organisiert und
mussn damit satzungsgeman eine jahrliche Mitglie-
derversammlung durchfihren. Allerdings ist in Ver-
einen nicht per se gegeben, dass Mitgliederver-
sammlungen gut besucht sind und durch eine dort
gelibte ausreichende Informationsgebung durch
den Vereinsvorstand die Mitglieder in die Lage ver-
setzt werden, ihre demokratische Kontrollfunktion
auszuiben.

An zweiter Stelle der Nennungen wird der regel--
maBige Kundenkontakt durch einen Kunden- oder
Mitgliederrundbrief per Post angegeben. Der werk-
taglich mégliche persdnliche Kontakt im Biro der
Organisation steht an dritter Stelle. 22-mal wird das
kundenorientierte Beschwerdemanagement als Ins-
trument der Qualitatskontrolle und zur Uberpriifung
der Kundenakzeptanz genannt. Uber das Internet
betreuen 19 CSO ihre Kunden regelméBig. Haufi-
gere Mitgliedertreffen — Uber die satzungsgemaBe
Jahresversammlung hinaus - bzw. der Kunden-
oder Mitgliederstammtisch sind Formen des Kun-
denkontakts, die vor allem in Vereinen angeboten
werden und die der Identifikationsbildung mit der
Organisation dienen. In 13 Fallen wird ein regel-
maBiger E-Mailverteiler mit einem Newsletter be-
dient.

Von der normalen Kundenbetreuung ist die Kun-
denbindung zu unterscheiden. Hierbei werden bei-
spielsweise Stammkunden besonders gewurdigt
oder eine besondere ldentifikation der Mitglie-
der/Kunden mit ihrer Organisation beabsichtigt. 49
CSO oder 75 % der Antwortenden geben an, dass
sie keine gezielten Aktivitdten der Kundenbindung
durchfithren. Eif CSO (17 %) haben unterschiedli-
che Aktivitaten der Kundenbindung benannt. Hie-
runter werden Pramienzahlungen flir Mitglieder-
werbung, eine Zufriedenheitsumfrage, Organisati-
onstreffen, Werbeaktionen bei den Mitgliedern,
Memberpartys, die monatliche Kundeninformation,
Tarifberatung, Gratifikation flir ehrenamtliche Arbeit
oder der Tarifnachlass flr Abokunden aufgefihtt.

Die Identifizierung von Zielgruppen ist eine Mdg-
lichkeit der gezielten Ansprache Erfolg verspre-
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n = 65 | Nennungen*| Anteil
jéhrliche (satzungsgeméaBe)
Versammiung 40 21 %
regelmaBiger Kunden-/Mitgliederrund-
brief per Post 39 20 %
Kundenkontakt im Burobetrieb 30 16 %
kundenorientiertes Beschwerde-
management 22 12%
Kundenbetreuung Uber Internet 19 10 %
haufigere Mitgliedertreffen (Uber
satzungsgemaBe Versammlung hinaus) 13 7%
regelmaBige E-Mail-Rundschreiben
(,Newsletter®) 13 7%
Kunden-/Mitgliederstammtisch 12 6 %
Sonstiges: gemeinsamer Ausflug/Fest 1%
Sonstiges: Kundenforum 1 1%
Sonstiges: Telefonkontakt 1 1%
Gesamt 100 %
* Mehrfachnennungen sind moglich

Tab. 14: Formen der Kundenbetreuung

keine
Zielgruppe

1
Zielgruppe
o2

Zielgruppen

3

Zielgruppen

4
Zielgruppen

5
Zielgruppen

6 und mehr
Zielgruppen

Anzah| Car-Sharing-Organisationen

n=65%

Bild 11: Anzahl der Zielgruppen, die von den CSO im Marketing
besonders angesprochen werden

chender Bevolkerungsteile. Dies kann eine gute Al-
ternative zum kostenintensiven, aber vergleichs-
weise wenig wirksamen Streuen von Informations-
material und Personaleinsatz im Marketing sein.
Voraussetzung sind allerdings die Kenntnis der Ei-
genschaften und Orientierungen der ansprachebe-
reiten Zielgruppen und die Identifizierung von Zu-
gangsmaoglichkeiten zu ihnen.

Auf die Frage, welche Zielgruppen die Car-Sharing-
Organisationen mit ihrem Marketing besonders an-
sprechen, wurden folgende Antworten gegeben:
"~ 16 Organisationen (ein Viertel) haben keine Ziel-
gruppen angegeben. Zehn Organisationen haben
eine Zielgruppe benannt, 13 Organisationen zwei,
zwolf Organisationen drei. Mehr als drei Zielgrup-
pen wurden von 14 CSO angegeben (s. Bild 11).

Auf die Frage, ob fiir die identifizierten Zielgruppen
spezifische Angebote in Form von Produkten und
Dienstleistungen entwickelt wurden, antworteten
13 CSO mit ,ja“ und weitere 13 CSO mit , teils,
teils“. 30 Car-Sharing-Anbieter geben an, dass sie
keine zielgruppenbezogenen spezifischen Angebo-
te bereitstellen. 23 davon haben jedoch Zielgrup-
pen benannt, die sie nach eigenen Angaben mit

ihrem Marketing besonders ansprechen.

Bild 12 listet die wichtigsten von den Car-Sharing-
Organisationen benannten Zielgruppen auf. Die
Gesamtlange der einzelnen Balken entspricht der
Anzahl von CSO, die diese Zielgruppe als Ziel ihrer
Ansprache benannt haben. Der schwarz markierte
Anteil des jeweiligen Balkens gibt an, wie viele
CSO fir diese Zielgruppe auch spezifische Ange-
bote in Form von Produkten, Tarifen, Materialien
etc. bereitstellen.

Die Auflistung zeigt, dass einige benannte Ziel-
gruppen vollstandig mit zielgruppenspezifischen
Angeboten versorgt werden. Dies betrifft die Grup-
pe der Touristen als Zielgruppe, die in Sidbaden
mit entsprechenden Zugangsbedingungen zum
Car-Sharing angesprochen werden, wie auch ein
Car-Sharing-Projekt, das sich gezielt an Berufs-
pendler wendet. Eine haufig genannte Zielgruppe
sind die OPNV-Stammkunden. In fast drei Viertel
der Falle, in denen diese als Zielgruppe angegeben
werden, ist auch ein spezifisches Tarifangebot fir
OPNV-Jahreskartenbesitzer auf die Bediirfnisse
dieser Gruppe zugeschnitten worden und werden
entsprechende Informationsmaterialien bereitge-
stellt. Auch ist in Uber der Halfte der Nennungen, in
denen Firmen und Institutionen als Zielgruppe be-
nannt werden, ein Angebot flir gewerbliche Kunden
erhéltlich und wird auch meist mit eigenem Materi-
al und Markennamen beworben. Bei Akademikern
oder Studenten als Zielgruppe wird in knapp der
Halfte der Nennungen ein spezifisches Produkt flir
Studenten oder Universitatsangehdrige angeboten.

Andere Zielgruppen werden wesentlich unspezifi-
scher angesprochen. Aufféllig ist dies bei der hau-
fig genannten Gruppe der Umweltbewussten (teil-
weise auch als Grinen-Wahler bezeichnet), fir die
Car-Sharing anscheinend per se als ein auf sie zu-
geschnittenes Angebot gilt, das jedoch nicht weiter
spezifisch vermarktet wird. Auch Zweitwagenbesit-
zer und kostenbewusste Personen werden zwar
haufig als Zielgruppe bezeichnet, jedoch nicht mit
spezifischen Angeboten angesprochen. Zumindest
fUr die letzte Gruppe muss jedoch aus eigener Er-
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Bild 12: Zielgruppen und zielgruppenspezifische Angebote

fahrung eine Einschrankung gemacht werden. Viele
CSO bieten auf ihrer Internetseite einen Kostenver-
gleich zwischen Car-Sharing und den Kosten eines
eigenen Pkw an. Dies kann durchaus als zielgrup-
penspezifisches Angebot fur Kostenbewusste an-
gesehen werden, wird jedoch von keiner CSO als
solches benannt.

Dies wird auch an anderen Beispielen deutlich. Aus
den beigelegten Marketingunterlagen geht hervor,
dass teilweise weitere Zielgruppen mit diesen Ma-
terialien angesprochen werden, jedoch nicht als
Zielgruppen im Fragebogen angegeben wurden.

2.1.5 Technische Systemkomponenten

Ein bequemer Zugang zu den Fahrzeugen und die
Erleichterung der Ubergabe- und Abrechnungspro-
zeduren erhdhen die Akzeptanz auf Seiten der Nut-
zer. Sie vermindern die Transaktionskosten, was
als Voraussetzung der Anwerbung neuer Kunden-
potenziale angesehen wird, flr die weniger der
Okologische Vorteil des Car-Sharings als der dko-
nomische und Bequemlichkeitsnutzen im Vorder-
grund stehen (siehe FRANKE 2001, 193 {.). Techni-
sche Systemkomponenten, die selbsterklarend
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und einfach zu handhaben sind und dem Nutzer
manuelle Schritte abnehmen, tragen dazu bei. Sie
sind auBerdem eine Voraussetzung flr die Integra-
tion des Car-Sharings in den Umweltverbund und

bei CSO bezogen
verwendete auf
Systeme Fahrzeuge
Anzahl* Anzahl| Anteil
Fahrzeugschlissel in mecha-
nischem Tresor an der Station 47 649 | 36 %
elektronischer Schitssel-Tresor,
Zugang Uber Chip-Karte 13 612 | 34 %

elektronischer Zugang zum
einzelnen Fahrzeug Uber

Chip-Karte 13 515 | 28 %
Fahrzeuge werden im Buro

oder an zentraler Stelle ab-

geholt 8 16 1%
Nutzer besitzen Schliissel zu

Fahrzeugen 7 15 1%
Schliissel bei Privat-Haltern

der Fahrzeuge abzuholen 2 5 0%
Gesamt 1.812 (100 %

* Mehrfachnennungen pro CSO méglich

Tab. 15: Verwendete Zugangssysteme zu Car-Sharing-Fahr-

zeugen
bei CSO bezogen auf
verwendete | Gesamtzah! der
Systeme* Buchungen™
n =65 Anzahl Anteil
zentrale telefonische Buchung
in Call-Center auBerhalb des
Organisationsbereiches 28 35 %
Internetbuchung 21 24 %
telefonische Buchung bei
eigener Buchungszentrale der
CSO am Ort 18 27 %
telefonische Buchung bei be-
auftragter ortlicher Fremd-
organisation 12 13 %
personliche Buchung am
Fahrzeug oder in einem
Kalender 2 1%
persdnliche Buchung im Blro/
Ladenlokal 9 1%
telefonische Buchung bei
 Mitgliedern der CSO 3 0%
telefonische Buchung eines
Fremdfahrzeugs in Biro Dritter 1 0%
Buchung per SMS 0 0%
Gesamt 100 %
* Mehrfachnennungen pro CSO mdglich
** Angaben beziehen sich auf Buchungen des Jahres 2001;
nur CSO einbezogen, die Angaben zu Buchungen machten
(46 Organisationen)

Tab. 16: Verwendete Buchungssysteme

flr die reibungslose Zusammenarbeit mit anderen
Partnern als integrierte Mobilitatsdienstleistung.

Fir die Betreiberseite haben moderne technische
Systeme den Vorteil, dass Personalkosten einge-
spart werden kénnen oder weniger ehrenamtliche
Arbeit vorauszusetzen ist und gleichzeitig die Zu-
gangssicherheit erhéht wird. Sie verursachen aller-
dings zunachst hohe Investitionskosten.

Das traditionelle Zugangssystem zu den Car-Sha-
ring-Fahrzeugen ist der normale Fahrzeugschiis-
sel, der in einem mechanisch zu 6ffnenden Tresor
an oder in der Nahe der Station deponiert ist. In der
Regel hat jeder Nutzer Zugang zu diesen Tresoren.
47 CSO nutzen diese herkémmliche Zugangstech-
nik zu den Fahrzeugen, damit wird ein gutes Drittel
der betrachteten Fahrzeuge vor fremdem Zugang
geschutzt (siehe Tabelle 15).

18 Organisationen haben den Schritt zu elektroni-
schen Zugangssystemen zu den Fahrzeugen be-
schritten. In der Tendenz wurde damit der Weg fur
ein einheitliches elektronisches Zugangssystem
Uber die unterschiedlichen Organisationen hinweg
geebnet. In jeweils 13 Organisationen kommt ein
elektronischer Schliissel-Tresor zum Einsatz, in
dem die herkdbmmlichen Fahrzeugschlissel depo-
niert sind oder der Zugang zum Fahrzeug wird di-
rekt mit einer SmartCard elektronisch geregelt,
wobei einige CSO beide elektronische Zugangs-
systeme parallel eingefiihrt haben. Insgesamt 62 %
der CS-Fahrzeuge werden auf diese Weise vor un-
befugter Nutzung gesichert. Gegentiber mechani-
schen Systemen bietet die elektronische Ldsung
die Sicherheit, dass die Fahrzeuge nur bei einer ak-
tuellen und bestétigten Buchung zugénglich sind.
17 kleine Organisationen mit wenigen Fahrzeugen
verfligen Uber manuelle Zugangssysteme, die eine
personliche Abstimmung unter den Nutzern vo-
raussetzen und/oder eine Uberschaubarkeit der
Nutzergruppe erfordern.

Viele CSO verfligen sowohl Uiber mechanische wie
Gber elektronische Zugangssysteme bei ihren
Fahrzeugen. Das ist ein Indiz daflir, dass der Um-
stellungsprozess auf ein technisch héherwertiges
System im Gange ist und zum Zeitpunkt der Abfra-
ge noch nicht alle Fahrzeuge damit ausgertstet
sind, da auch ein hoher Investitionsbedarf mit der
Umstellung verbunden ist. (Bild 16)

Die meisten abgefragten CSO (28 Organisationen)
haben ihre Buchungsorganisation an zentrale Ein-
richtungen auBerhalb ihres Organisationsgebietes
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vergeben. Dies betrifft sowohl groBe Organisatio-
nen, die z. B. im Gefolge des Franchisevertrages
mit DB Car-Sharing die Dienste des DB-eigenen
Call Centers in Halle nutzen, wie auch kleine CSO,
die zentrale Buchungsmaoglichkeiten gréBerer CSO
in der Region mitnutzen. Buchungen Uber Internet
werden von 21 Organisationen ermdglicht, dies je-
doch meist in Kombination mit anderen Formen
der Buchung. In den Féllen, in denen sowohl| die
Dienste eines Call Centers zur Buchungsannahme
genutzt werden als auch Internetbuchung ermog-
licht wird, ist das Verhaltnis der Buchungen etwa
zwei Drittel zu einem Drittel.

Ein Viertel der CSO nimmt die Fahrzeugreservie-
rungen in der eigenen Buchungszentrale entgegen.
14 Organisationen verlangen ihren Mitgliedern
mehr Eigeninitiative ab: Hier werden die Fahrzeug-
buchungen persénlich im Buro oder Ladenlokal der
CSO entgegengenommen, werden von den Nut-
zern eigenhandig in einem Kalender eingetragen
oder telefonisch bei anderen Mitgliedern der CSO
abgestimmt. Bisher ermdglicht keine CSO die
Fahrzeugbuchung per SMS. Allerdings bieten ver-
einzelt CSO inzwischen Fernbuchungen per WAP-
Handy, dies wurde jedoch im Fragebogen nicht ab-
gefragt.

86 % der CSO bieten ihren Nutzern Buchungs-
moglichkeiten rund um die Uhr an. Bei lediglich
neun Organisationen mit zusammen einem Prozent
der Buchungen ist es nur zu bestimmten, einge-
schréankten Tageszeiten mdglich, das Fahrzeug zu
reservieren. Damit hat auch die Mehrzahl der klei-
neren Organisationen einen Weg gefunden, wie sie
ihren Nutzern eine ganztagig zugéangliche Buchung
der Fahrzeuge ermdéglicht. Dies kann beispielswei-
se in der Kooperation mit einer ganztagig besetz-
ten Taxizentrale oder in der Ubernahme dieser
Dienstleistung durch die zentrale Buchungszentra-
le einer groBeren kooperierenden CSO wie im sid-
badischen Raum geschehen. (Tabelle 17)

Die zeitliche Fahrzeugauslastung hat sich im abge-
fragten Zeitraum 1999 bis 2001 wie folgt verandert,
wobei die Berechnungen nach der Anzahl der je-
weiligen Fahrzeuge pro CSO gewichtet wurden:

+ 2001: 37 %,
« 2000: 35 %,
« 1999: 33 %.

Alle bis auf eine CSO muten zumindest einem Teil
ihrer Kunden zu, Fahrtprotokolle nach Beendigung

der Nutzung manuell auszufillen. Zwar werden in
drei Organisationen Nutzungsdaten halbautoma-
tisch erfasst und lediglich von den Nutzern be-
statigt, in finf CSO Daten vollautomatisch erfasst
und durch elektronischen Datenschlissel an die
Zentrale (bermittelt und in elf Organisationen
Daten vollautomatisch erfasst und elektronisch per
Funk Ubermittelt, jedoch trifft dies immer nur auf
einen Teil der in diesen Organisationen betriebenen
Fahrzeuge zu. Lediglich eine CSO erfasst die Nut-
zungsdaten aller Fahrzeuge halb- oder vollautoma-
tisch und entlastet damit ihre Nutzer von l3stigen
Protokolipflichten. Diese umsténdliche Handha-
bung ist auch darin begriindet, dass die automati-
sche Erfassung der gefahrenen Wegstrecke aus

bezogen auf bezogen auf
auf CSO Buchungen
Anzahl| Anteil | Anzah! | Anteil
Buchung rund um die Uhr
moglich 56 86 % [245.513] 99 %
Buchung nur mit zeitlicher
Einschréankung moglich 9 14% | 2636 | 1%
Gesamt 65 | 100 % [248.149/100 %

Tab. 17: Verfugbarkeit der Buchungsmaoglichkeit

Anzahl CSO*
manuelles Ausfilllen der Fahrtprotokolle
durch die Nutzer ) 60
manuelles Erfassen der Daten durch Beauf-
tragten der CSO 3

halbautomatisches Iérfassen der Daten im
Fahrzeug, einzelne Daten werden per Hand
eingetragen oder bestéatigt 3
vollautomatisches Erfassen der Daten,
Ubertragung mittels elektronischem Daten-

schltssel 5
vollautomatisches Erfassen der Daten,

Ubertragung der Daten (iber Funk 11
sonstige Erfassung (nicht naher erlautert) 1

* Mehrfachnennungen pro CSO méglich

Tab. 18: Erfassung der Nufzungsdaten durch die CSO

Anzahl Anteil
CSO

Abrechnung gegentlber Nutzern wird
selbst vorgenommen 45 69 %
Abrechnung wird durch beauftragtes
CSO vorgenommen 12 19%
Abrechnung wird durch beauftragte
Dritte (nicht CSO) vorgenommen 7 1%
Abrechnung direkt zwischen Nutzer
und Halter 1 2%
Gesamt 65 100 %

Tab. 19: Abrechnungssystem der CSO
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eichamtlichen Grlinden im Zweifel nicht anerkannt
ist und aus diesem Grunde zusatzlich zur elektroni-
schen Erfassung auch eine handschriftliche Erfas-
sung bzw. Bestédtigung parallel durchgefihrt wer-
den muss. Aus Sicht der CSO koénnte darauf ver-
zichtet werden. Bei drei Organisationen werden bei
der Fahrzeugriickgabe die Nutzungsdaten von
einem Beauftragten der CSO aufgenommen, was
in der Regel eine Absprache mit dem Nutzer vor-
aussetzt.

45 CSO oder zwei Drittel der Organisationen neh-
men die Abrechnung gegenlber ihren Mitgliedern
bzw. Kunden selbst vor. In zwdlf Organisationen
wird die Abrechnung durch eine beauftragte Car-
Sharing-Organisation und in sieben Féllen durch
einen beauftragten Dritten vorgenommen.

Bei der Frage, durch wen eine Wartung und Bereit-
stellung der Car-Sharing-Fahrzeuge erfolgen, kri-
stallisiert sich eine klare Zweiteilung der CSO he-
raus. Eine Vielzahl von Organisationen (44 % der
CSO0) lasst ihre Fahrzeuge durch ehrenamtlich tati-
ge Wagenwarte pflegen, dies betrifft jedoch nur
8 % aller Fahrzeuge (siehe Tabelle 20). Hier zeigt
sich deutlich, dass die kleineren Organisationen
gerade in diesem Bereich auf ehrenamtliche Helfer
angewiesen sind, die in regelmaBigen Abstanden
nach den Fahrzeugen sehen, Pflege- und War-
tungsarbeiten sowie kleinere Instandhaltungen
selbst vornehmen. Eine Minderheit von 16 CSO hat
eigene, fest angestellte Wagenwarte flr diese
Tatigkeit zur Verflgung, die fast 70 % der gesam-
ten Car-Sharing-Flotte betreuen. Ein knappes Vier-
tel der CS-Fahrzeugflotte wird durch nebenamtlich
tatige Wagenwarte der CSO gepflegt oder durch
externe Betriebe gewartet.

Neben der Gblichen Palette von Klein- und Mittel-
klassefahrzeugen in den CSO haben die sonstigen
bereitgestellten Fahrzeugtypen die Funktion, spezi-
fische Nutzerwiinsche der Kunden abzudecken,
die mit einem normalen Privat-Pkw nicht abge-
deckt werden konnten. Neben der Verfligbarkeit
von Kombifahrzeugen fiir den gréBeren Einkauf
oder gepéckintensiven Ausflug werden Kleinbusse
fur den Transport von bis zu 9 Personen angeboten
oder Transportfahrzeuge, mit denen der kleine
Umzug oder Mébelkauf kostenglinstig in Eigenre-
gie bewaltigt werden konnte. Vereinzelt kommen
auch Cabrioletfahrzeuge zum Einsatz, die ermogli-
chen, SpaBbedirfnisse auszuleben. Da diese Wiin-
sche in der Gesellschaft existieren und es keinen
Sinn macht, dies wegzuleugnen, haben erste CSO

bei CSO bezogen
verwendete auf
Systeme Fahrzeuge
Anzahl* |Anzahl | Anteil
eigene, fest angestelite
Wagenwarte 16 1.247 i 69 %
eigene Wagenwarte in
 Nebentatigkeit » 16 239 13 %
Wagenwartung durch externen
Betrieb 8 186 10 %
Wagenwartung durch ehren-
amtliche Personen 34 136 8 %
Wartung durch private Halter
der Fahrzeuge 3 6 0%
Gesamt 1.814 | 100 %
* Mehrfachnennungen pro CSO mdéglich

Tab. 20: Wagenwartungssystem

sich auf diese Kundengruppe eingestellt und ver-
suchen sie zu integrieren.

Folgende ausgewdhlte Fahrzeugtypen sind in die
Car-Sharing-Flotte der antwortenden CSO einbe-
zogen:

« Die Halfte aller CSO, d. h. 32 Anbieter, besitzt
einen oder mehrere Kleinbusse, wobei 15 CSO
mehr als einen Kleinbus zur Verfligung stellen,
bis zur Maximalzahl von zehn Kleinbussen in
einer Organisation. Insgesamt sind in der be-
trachteten CS-Fahrzeugflotte 76 Kleinbusse im
Einsatz.

+ 19 CSO verfiigen Uber ein oder mehrere Trans-
portfahrzeuge, die mit Pkw-Fihrerschein zu
fahren sind. Hier sind 68 Transportfahrzeuge im
Einsatz.

+ 27 Cabriolet- oder Coupefahrzeuge werden von
zehn CSO angeboten.

« Eine CSO hat ein Wohnmobil zur Ausleihe in der
Fahrzeugfiotte.

Die Mehrzahl der Car-Sharing-Fahrzeuge wird aus
Eigenmitteln der Organisationen Uber Barzahlung
finanziert. Dieses Finanzierungsmodell betrifft
51 % der Fahrzeuge und wird von flinf Sechstel der
Organisationen angewendet. Die Eigenmittel stam-
men vorwiegend aus den unverzinsten Einlagen
der Mitglieder/Nutzer und stellen somit eine Finan-
zierungsquelle dar, die ohne Bankformalitdten zu-
ganglich ist und die Mithahme von Barzahlungsra-
batten bei Autohdndlern ermdglicht. 30 % der
Fahrzeuge werden geleast, wahrend 14 % Uber
Bankkredite finanziert sind. Die dbrigen Finanzie-
rungsmodelle — Fahrzeuge im Besitz privater Hal-
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bei CSO bezogen
verwendete auf
Systeme Fahrzeuge
Anzahl* | Anzahl| Anteil
Fahrzeuge aus Eigenmitteln
finanziert (Barzahliung) 53 914 {51 %
Fahrzeuge werden geleast 20 537 | 30 %
Fahrzeuge lber Bankkredite
finanziert 12 244 | 14 %
Fahrzeuge im Besitz privater
Halter 13 31 2%
Fahrzeuge aus Mitgliedsdar-
lehen oder Privatkredite finanziert 5 12 0%
Sonstige: angemietete
Fahrzeuge 2 66 4%
Gesamt 1.814 {100 %
* Mehrfachnennungen pro CSO méglich

Tab. 21: Fahrzeugdfinanzierung

ter, Finanzierung Uber Mitgliedsdarlehen oder die
Anmietung der Fahrzeuge von anderen Organisa-
tionen - haben fir den Gesamtfahrzeugbestand
nur geringe Bedeutung.

42 CSO, die dazu Angaben gemacht haben, erwirt-
schafteten im Jahr 2001 einen Umsatz von insge-
samt 17,8 Mio. DM. Das entspricht einem durch-
schnittlichen Jahresumsatz von 425.000 DM
(217.000 Euro) pro CSO. Da jedoch dieser Mittelwert
von den wenigen umsatzstarken Car-Sharing-Unter-
nehmen wesentlich gepragt ist, ist der Medianwert
eine zweite aussagekraftige Kennziffer. Mit dem Me-
dianwert wird diejenige Zahl benannt, die in einer
nach der GroBe sortierten Reihenfolge — in diesem
Fall des Umsatzes — von dem mittleren Fall erreicht
wird. Der Medianwert des Umsatzes im Jahr 2001
betragt 38.700 DM (19.800 Euro). Die groBe Abwei-
chung des Medianwertes vom Mittelwert bedeutet,
dass einige wenige CSO mit hohen Umsatzzahlen
den Mittelwert stark nach oben beeinflussen,
wahrend viele kieine CSO weit davon entfernt sind.
Die Halfte aller antwortenden CSO hatte 2001 einen
Umsatz von weniger als 38.700 DM.

Der Umsatz pro Fahrzeug im Jahr 2001 war 18.947
DM (9.687 Euro) oder 797 DM (407 Euro) pro Mit-
glied/Kunde.

Von den 65 antwortenden CSO werden folgende
Beschaftigungsverhéltnisse gemeldet:

+ Insgesamt stehen 122 hauptamtlich beschéftig-
te Personen und

« 117 nebenamtlich beschéftigte Personen mit
geringer Entlohnung auf den Gehaltslisten der
CSO.

« Zusétzlich wurden 156 ehrenamtlich tatige Per-
sonen ohne feste Entlohnung gemeldet, die
hauptséchlich bei den kleineren Organisationen
sowie in den kleineren, mit nur wenigen Fahr-
zeugen bedienten Orten der gréBeren Organisa-
tionen fur das Funktionieren des Betriebs sor-
gen.

Die Summe der gemeldeten Volizeit- und Teilzeitar-
beitsplatze bei den 65 CSO entspricht einer Stel-
lenkapazitdt von 124 Vollizeitstellendquivalenten.
Hierin sind allerdings diejenigen Stellen nicht ent-
halten, die durch Dienstleistungen entstehen, die
von den CSO nach auBen vergeben werden (Out-
sourcing), wie beispielsweise Call Center, profes-
sionelle Wagenwartung, Flottenmanagement, so-
fern sie nicht von ebenfalls befragten anderen CSO
Ubernommen wurden. Allerdings werden diese
Stellen ebenfalls Gber die Car-Sharing-Leistungen
der abgefragten CSO finanziert.

2.1.6 Stand des Car-Sharings in Abhéngigkeit
von der GemeindegréBe und dem Orga-
nisationsgebiet

Nachdem in einem ersten Auswertungsdurchgang
die Merkmale der deutschen CSO rein beschrei-
bend dargestellt wurden, soll mit den nachsten
Auswertungsschritten eine Annaherung an dahinter
liegende Erklarungsmuster versucht werden. Hier-
zu wird die Gesamtgruppe der CSO nach weiteren
Variablen unterteilt und die Merkmalsauspragun-
gen der Teilgruppen werden beschrieben. Hierflr
werden die CSO nach ihrem Organisationsgebiet
unterschieden und in die drei folgenden Kategorien
aufgeteilt:

« CSO, die ausschlieBlich in GroBstddten mit
mehr als 100.000 Einwohnern operieren (sechs
Organisationen),

+ solche, die ihren Schwerpunkt in GroBstadten
Uber 100.000 Einwohner haben, jedoch auch in
umliegenden kleineren Gemeinden Car-Sharing
betreiben (17 Organisationen), und

- solchen, die nur in Stadten und Gemeinden
unter 100.000 Einwohnern Car-Sharing anbie-
ten (40 Organisationen).

Zwei kleinere CSO, die Car-Sharing zwar aus-
schlieBlich in GroBstadten mit mehr als 500.000
Einwohnern anbieten, dort jedoch nur in Konkur-
renz zu wesentlich gréBeren und damit einflussrei-
cheren Organisationen existieren bzw. eine Nische
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neben diesen besetzt haben, werden in diesem Ka-
pitel nicht betrachtet.

42 CSO haben Angaben zu ihrem Umsatz im Jahr
2001 gemacht. Diese wurden in die folgende Aus-
wertung der Okonomischen Kennziffern einbezogen.

In der vergleichenden Bewertung der CSO in un-
terschiedlichen Organisationsgebieten lassen sich
folgende Aussagen machen.

Car-Sharing-Organisationen, die ausschlieBlich in
GroBstadten tUber 100.000 Einwohnern operieren,
zeichnen sich durch folgende Merkmale aus:

Mitgliederentwicklung

+ Die sechs CSO dieser Gruppe haben Anfang
2003 13.335 Mitglieder bzw. Kunden.

+ Die Mitgliederentwickiung der letzten zwei
Jahre in dieser Gruppe war insgesamt leicht
ricklaufig (- 1 %), dies wurde nicht alleine durch
den Mitgliederverlust einer groBen Organisation
ausgeldst, aber dadurch verstérkt.

*  Durchschnittlich kommen 27 Mitglieder/Kunden
auf ein Fahrzeug, dies ist mit Abstand der
héchste Wert in den Gruppen.

« Die nach der Fahrzeuganzahl gewichtete zeitli-
che Fahrzeugauslastung betragt nach den An-
gaben der CSO 38 %.

Okonomische Merkmale (basierend auf Angaben
von 4 CSO dieser Gruppe)

«  Der hohe Durchschnittsumsatz von 1,3 Mio. DM
(665.000 Euro) ist vor allem durch den Umsatz
einer sehr groBen CSO gepragt, die sich ge-
genlber den anderen, wesentlich kleineren
CSO in dieser Gruppe deutlich absetzt. 11 Insge-
samt ist diese Gruppe mit den vorliegenden
Daten sehr heterogen bezlglich der Mitglie-
der-/Nutzerzahl.

« Sie haben mit 711 DM (364 Euro) Umsatz pro
Rahmenvertrag (Kunde/Mitglied) den niedrigs-
ten Pro-Kopf-Umsatz der drei Vergleichsgrup-
pen (bezogen auf das Jahr 2001), auch diese
Zahl ist durch die groBte CSO in dieser Gruppe
nach unten veradndert.

11 Von einer weiteren groBen CSO aus dieser Gruppe liegen lei-
der keine Umsatzzahlen zur Auswertung vor.

« Dieser niedrige Pro-Kopf-Umsatz passt zu der
oben festgestellten hohen Nutzerzahl pro Fahr-
zeug, ist jedoch betriebswirtschaftlich nicht un-
bedingt zufrieden stellend.

« Von jedem Mitglied/Kunden werden pro Jahr
durchschnittlich 23 Buchungen ausgeldst, dies
ist mehr als in Gruppe 2 und bedeutet in der
Konsequenz, dass pro Buchung weniger Um-
satz gemacht wird.

< Jedoch ist in dieser Gruppe mit 22.033 DM
(11.265 Euro) der hochste Umsatz pro Fahrzeug
zu verzeichnen, wiederum — diesmal nach oben -
verschoben durch die gréBte CSO in der Grup-

pe.

* Drei (von sechs CSO) verfligen Uber eine Kos-
tenrechnung und vier Uber eine Liquiditatsvor-
schau als Controllinginstrument.

Car-Sharing-Organisationen, die sowohl in GroB-
stadten Uber 100.000 Einwohnern als auch in deren
Umlandgemeinden Car-Sharing anbieten, zeichnen
sich durch folgende Merkmale aus:

Mitgliederentwicklung

« 21.979 Mitglieder/Kunden nutzen die Car-Sha-
ring-Angebote der 17 CSO dieser Gruppe.

« FuUr 16 dieser Organisationen liegen Vergleichs-
zahlen fur 2001 und 2003 (jeweils Anfang des
Jahres) vor. Das Kunden-/Mitgliederwachstum
betrug in diesem Zeitraum 24 %.

¢ Durchschnittlich nutzen 19 Mitglieder/Kunden
ein Fahrzeug.

+ Die nach der Fahrzeuganzahl gewichtete zeitli-
che Fahrzeugauslastung betragt wie in der
GroBstadtgruppe 38 % (im ungewichteten
Durchschnitt aller CSO 35 %).

Okonomische Merkmale

« Diese Gruppe ist, was die 6konomischen Daten
angeht, durch gréBere Homogenitat als die vor-
herige gekennzeichnet. Mittelwert (1,0 Mio.
DM/511.000 Euro) und Medianwert (0,9 Mio.
DM/460.000 Euro) des Umsatzes im Jahr 2001
liegen ndher beisammen.

« Die Gruppe hat mit 851 DM (435 Euro) im Ver-
gleich der drei Gruppen den hdchsten Umsatz
pro Rahmenvertrag (Kunde/Mitglied).
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« Bei jedoch nur durchschnittlich 14 Buchungen
pro Kunde/Mitglied und Jahr heit dies, dass
die einzelne Buchung (iber einen vergleichswei-
se langen Zeitraum oder groBere Strecken geht
und damit durchschnittlich hdhere Umséatze pro
Buchung erzielt werden.

+  Mit 19.427 DM (9.948 Euro) liegt der Umsatz pro
Fahrzeug im oberen Mittelfeld, wird jedoch
durch die beiden umsatzstarksten CSO in die-
ser Gruppe stark nach oben verschoben.

+ Eine Kostenrechnung fihren elf (von 17) CSO
durch, eine Liquiditatsvorschau jedoch nur
acht.

Car-Sharing-Organisationen, die ausschlieBlich in
Stadten und Gemeinden unter 100.000 Einwoh-
nern arbeiten, zeichnen sich durch folgende Merk-
male aus:

Mitgliederentwicklung

+  Die 2.502 Mitglieder in dieser Gruppe teilen sich
auf 40 CSO auf.

+ Deren Mitgliederwachstum hat von 2001 auf
2003 (jeweils 01.01. des Jahres) 25 % betragen.

* Durchschnittlich 13 Mitglieder/Kunden teilen
sich bei diesen Organisationen ein Fahrzeug,
dies ist lediglich die Halfte der Nutzungsdichte
im Vergleich zu den GroBstadtorganisationen.

« Die zeitliche Fahrzeugauslastung wird hier ge-
wichtet mit 28 % angegeben.

Okonomische Merkmale

+ Ein beachtlicher Durchschnittsumsatz von 829
DM (424 Euro) pro Mitglied/Kunde kommt da-
durch zustande, dass die Mitglieder einzelner
sehr kleiner CSO (mit z. T. nur einem Fahrzeug)
hohe Umsatzbeitriage einbringen. Uberzeichnet
kénnte man hier vermuten, dass Car-Sharing flr
einzelne Personen organisiert wird, die Ubrigen
Mitglieder der entsprechenden CSO die Fahr-
zeuge mitnutzen.

« Jedes Mitglied bucht durchschnittlich 31-mal im
Jahr ein Car-Sharing-Fahrzeug, mehr als dop-
pelt so hdufig wie in der Gruppe 2.

« Jedoch liegt der Umsatz pro Fahrzeug mit
10.401 DM (5.318 Euro) im Jahr 2001 nur bei
etwa der Halfte des Durchschnittsumsatzes pro
Fahrzeug der anderen beiden Gruppen. Es ist

klar, dass dies nur wegen der Ehrenamtlichkeit
der Organisationsarbeit verkraftet werden kann.

+  Eine Kostenrechnung fiihrt nur die Halfte (19
CSO von 40) und eine Liquiditatsvorschau nur
ein Viertel (10 CSO von 40) durch.

< Zur besseren Ubersichtlichkeit werden die
Kennziffern noch einmal in Tabelle 22 und Ta-
belle 23 gegenlibergestellt.

Subjektiv schdtzen die reinen GroBstadtorganisa-
tionen ihren Bekanntheitsgrad in der Bevdlkerung
am schlechtesten ein. Auf einer Skala von 1 (= allen
FlUhrerscheinbesitzern bekannt) bis 5 (= nur wenig
bekannt) geben sie sich durchschnittlich die Be-
kanntheitsbewertung 4,2. Sie werden gefolgt von
den CSO aus den kleinen und mittleren Stadten
und Gemeinden, die ihre Bekanntheit mit 3,9 be-
werten. Die CSO, die sowohl in GroBstadten als
auch in den umliegenden Gemeinden organisieren,
schatzen sich mit durchschnittlich 3,3 am besten
ein, ihre Bekanntheit ist im verfligbaren Spektrum

jedoch immer noch nicht zufrieden stellend.

GroBstadt GroBstadt kleinere
(4 CSO) und Kommunen
Okonomische Kennziffern Umgebung (< 100.000
(11 CSO) Einw.) (26 CSO)
Gesamtumsatz 2001 5,3 Mio. DM/ | 11,1 Mio. DM/ 1,2 Mio. DM/
2,7 Mio. Euro | 5,7 Mio. Euro 0,6 Mio. Euro
durchschn. Umsatz pro CSO 1,3 Mio. DM/ | 1,0 Mio. DM/ 0,05 Mio. DM/
in 2001 665.000 Euro { 511.000 Euro 25.600 Euro
Medianwert des Umsatzes 2001,| 0,2 Mio. DM/ | 0,9 Mio DM/ 0,03 Mio. DM/
bezogen auf Reihenfolge der 102.000 Euro | 460.000 Euro 15.300 Euro
CSO0 nach Hohe des Umsatzes
Umsatz 2001 pro Mitglied/ 711 DM/ 851 DM/ 829 DMWY/
Kunde 364 Euro 435 Euro 424 Euro
Umsatz 2001 pro Fahrzeug 22.033 DM/ | 19.427 DM/ 10.401 DM/
11.265 Euro 9.948 Euro 5.318 Euro

Tab. 22: Vergleich okonomischer Kennziffern zwischen Car-
Sharing-Organisationen in unterschiedlichen Organi-
sationsgebieten (nur CSO mit Umsatzangaben)

GrofBstadt GrofBstadt kleinere
(4 CSO) und Kommunen
Okonomische Kennziffern Umgebung (< 100.000
(11 CSO) Einw.) (26 CSO)

Mitglieder/Kunden Anf. 2003 13.335 21.979 2.502
Entwicklung Mitglieder-/ -1 % +24% +25%
Kundenzaht 2001 - 2003 (nur 16 CSO)
Mitglieder/Kunden pro Fahrzeug| 27 19 13
Anf. 2003
Buchungen pro Mitglied/Kunde 23 14 31
im Jahr 2001 (nur 3 CSO) | (nur 12 CSO) (nur 28 CSO)
Buchungen pro Pkw im Jahr 240 214 250
2001 (nur 3 CSO) | (nur 13 CSO) (nur 30 CSO)
Fahrzeugauslastung 2001, nach 38 % 38 % 28 %
Anzaht Fahrzeuge gewichtet (44 %) (35 %) (28 %)
(Durchschnitt der CSQ)

Tab. 23: Zusammenfassung weiterer Kennziffern zwischen Car-
Sharing-Organisationen in unterschiedlichen Organi-

sationsgebieten
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Hiermit korrespondiert der tatséchliche Organisati-
onserfolg der Car-Sharing-Anbieter, also der Anteil
der Bevolkerung im Organisationsgebiet der einzel-
nen CSO, die tatsachlich Mitglied oder Kunde sind,
nur teilweise. Ubereinstimmend geht mit der wenig
zufrieden stellenden Selbsteinschitzung des Be-
kanntheitsgrades der GroBstadtorganisationen ein
mittlerer (nicht nach Bevdlkerungszahlen gewichte-
ter) Organisationsgrad von nur 1,2 Promille ein-
her.12 Die CSO, die sowohl in den GroBstadten als
auch im Umland vertreten sind, erreichen einen Or-
ganisationsgrad von 1,7 Promille, wahrend die
CSO in kleineren Gemeinden und Stadten 2,4 Pro-
mille der Bevolkerung als Kunden gewinnen konn-
ten. Wie sich dies bezogen auf die einzelnen CSO
im Detail aufteilt, zeigt Bild 13. Nur wenige CSO er-
reichen einen Organisationsgrad von mehr als 3 %o
der Bevolkerung in ihrem Organisationsgebiet, vier
aus einem Organisationsgebiet mit einer Bevdlke-
rungszahl von unter 100.000 Einwohnern und zwei,
die sowohl in GroB3stéddten als auch im Umland
operieren. Ein deutlicher AusreiBer nach oben mit
einem Organisationsgrad von Uber 4 % der Bevol-
kerung ist an einer Hochschule im landlichen Be-
reich stationiert und akquiriert seine Nutzer unter
den Studenten der Hochschule, die nicht unbe-
dingt auch in dieser Gemeinde polizeilich gemeldet
sein missen.

In Bezug auf Kooperationen mit Verkehrsunterneh-
men und politische Zusammenarbeit mit Kommu-
nen sind die drei Gruppen wie folgt gekennzeichnet:

< Von den sechs GroBstadt-CSO sind vier Organi-
sationen Kooperationen mit Verkehrsunterneh-
men eingegangen, eine plant dies. Zwei Drittel
der CSO, die sowohl in GroBstadten wie in
deren Umland anbieten, verfligen Uber beste-
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Bild 13: Anteil der Car-Sharing-Nutzer an Gesamtbevolkerung
im Organisationsgebiet der jeweiligen CSO

hende Kooperationen mit Verkehrsunternehmen
(elf CSO). Bei den CSO in kleineren Stadten und
Gemeinden bestehen flinf Kooperationen, drei
sind geplant. Damit arbeitet nur ein Funftel die-
ser CSO aktiv mit Verkehrsunternehmen zusam-
men oder plant dies konkret.

- Die Hélfte der GroBstadt-CSO hat (eine oder
mehrere) Stadtverwaltungen ihres Organisati-
onsgebietes als Mitglied/Kunde gewonnen.
Dies trifft auf neun (von 17) der CSO in GroB-
stadten und Umlandgemeinden ebenfalls zu.
Zwolf (der 40) CSO in kleineren Stadten und Ge-
meinden konnten die Kommunalverwaltungen
in ihrem Gebiet von der Mitgliedschaft Uberzeu-
gen.

Alle GroBstadt-CSO haben eine politische Zu-
sammenarbeit mit Kommunen in ihrem Organi-
sationsgebiet vereinbart oder planen dies kon-
kret. Dies trifft auf neun (von 17) CSO zu, die in
GroBstadten und deren Umlandgemeinden or-
ganisieren. Nur acht (von 40) CSO in kleineren
Kommunen verfligen Uber bestehende oder
konkret geplante politische Zusammenarbeit
mit Kommunen.

In Bezug auf Zielgruppen machten die CSO folgen-
de Angaben:

«  Vier von sechs GroBstadt-CSO haben Zielgrup-
pen als Adressaten ihres Marketings benannt,
durchschnittlich wurden 1,5 Zielgruppen na-
mentlich herausgestellt. Jedoch nur zwei dieser
CSO bejahten die Frage nach Angeboten, die
besonders auf diese oder einen Teil dieser Ziel-
gruppen zugeschnitten sind.

+ 13 (von 17) CSO in GroBstadten und deren Um-
landgemeinden  beschrieben  Zielgruppen
(durchschnittlich 2,1). Zehn CSO bieten (einem
Teil dieser Zielgruppen) auch zielgruppenspezi-
fische Angebote an.

« Drei Viertel der CSO in kleineren Stadten und Ge-
meinden benannten Zielgruppen (durchschnitt-
lich 2,1). Jedoch bieten nur 14 Organisationen
auch zielgruppenspezifische Angebote an.

12 Bei der Berechnung wurde die Bevolkerung in denjenigen
Stadten und Gemeinden zugrunde gelegt, in denen von den
CSO jeweils Car-Sharing-Stationen betrieben werden. Lei-
der sind (mit einem vertretbaren Aufwand) keine Angaben
Uber Fuhrerscheinbesitzer je Stadt/Gemeinde erhaltlich.
Dies hatte eine noch aussagekraftigere Angabe Uber die rea-
lisierten Anwerbungsanteile der fir Car-Sharing formal an-
sprechbaren Bevolkerungsteile ermdglicht.
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2.2 Neue Entwicklungen auf dem deut-
schen Car-Sharing-Markt

2.2.1 Aktuelle organisatorische Entwicklungen

Anders als in der Schweiz oder in einigen anderen
européischen Léndern (z. B. Osterreich, Belgien)
wird Car-Sharing in Deutschland von einer Vielzahl
eigensténdiger Organisationen angeboten. Trotz-
dem sind auch hier Prozesse der Auslagerung und
Zusammenfassung von Dienstleistungen und Effi-
zienzsteigerungen durch die verstirkte Zusam-
menarbeit einzelner Organisationen zu vermelden.
Dies kann in einigen Féllen als vorbereitende Stufe
einer Konzentration auch auf der organisatorischen
Ebene angesehen werden. Einige CSO sind an
mehreren Zusammenschliissen beteiligt. Im orga-
nisatorischen Bereich sind folgende neue Entwick-
lungen von besonderer Bedeutung:

+ Die ehemals eigensténdigen CSO in Bremen,
Aachen und Koéln haben sich unter dem Dach
der Cambio Mobilitatsservice GmbH & Co KG
zusammengeschlossen, Bielefeld und Saar-
briicken haben sich angeschlossen. Die Hol-
ding betreibt eine gemeinsame Systementwick-
lung und halt ein standardisiertes einheitliches
Car-Sharing-Angebot vor. Seit Oktober 2003
bietet Cambio auch in Hamburg Car-Sharing an,
in Konkurrenz zu dem dortigen Anbieter Statt-
auto Car-Sharing AG. AuBerdem ist Cambio als
einzige deutsche CSO auch auf dem auslandi-
schen Markt tatig und vermarktet dort als Teil-
haber von cambio belgique und im Rahmen des
EU-Projektes Moses als Car-Sharing-Anbieter
in Bukarest (Ruménien) seine Systemtechnik.
Als einziger Anbieter betreibt Cambio zudem
eine viersprachige Homepage (www.cambio-
car.com) und unterstitzt damit die Verbreitung
des Car-Sharings in Europa. Durch eine Koope-
ration mit dem Autovermietungsunternehmen
Hertz und dem Produkt ,Hertz fir cambio Kun-
den“ hat Cambio einen Einstieg flir One-way-
Buchungen ermoglicht.

« In Nordrhein-Westfalen hat die stadtmobil Car-
Sharing GmbH in sieben Stadten Car-Sharing
angeboten und dartber hinaus auch in sechs
weiteren Stadten, die Uber Deutschland verteilt
sind. Sie war auBerdem Geselischafter der
stadtmobil Sachsen Car-Sharing GmbH, zu-
sammen mit den Dresdner und Chemnitzer Ver-
kehrsbetrieben. In Dortmund war stadtmobil
Car-Sharing GmbH zusammen mit den Dort-
munder Stadtwerken Gesellschafter der stadt-

mobil Dortmund GmbH. In mehreren Stadten
wird die Kundenberatung Uber Kundencenter
der Verkehrsunternehmen abgewickelt.

In DUsseldorf lauft seit dem 15.09.2003 ein Pi-
lotprojekt, an dem zu Beginn die noch eigen-
standige CSO stadtmobil Car-Sharing GmbH
beteiligt war. Dort testet der Shell-Konzern den
Markteinstieg unter dem Markenauftritt Shell
Drive. Anfanglich organisierte stadtmobil Car-
Sharing GmbH den Betrieb, wahrend Shell die
Marke (branding) stellt und das finanziell auBer-
gewdhnlich gut ausgestattete Marketing tragt.
Die auBergewdhnliche Prasenz in der Offentlich-
keit — zehn StraBenbahnen und Busse fahren
mit groBflachiger Fahrzeugwerbung fir Shell
Drive durch Dusseldorf sowie zwei Wellen mit
Plakatwerbung wurden durchgefihrt - zeigte
ihre Wirkung. Nach Aussage von Thomas TEL-
GENBUSCHER, ehemals Geschéaftsfiihrer der
stadtmobil Car-Sharing GmbH, jetzt leitender
Mitarbeiter von Shell Drive, wurden zwischen
Mitte September 2003 und Mitte Februar 2004
1.350 neue Kunden in Disseldorf geworben.
Pro Woche wirden 50 Neuanmeldungen bear-
beitet.13

Inzwischen hat Shell das Car-Sharing-Unter-
nehmen stadtmobil Car-Sharing GmbH Uber-
nommen und fiihrt Verhandlungen zur Ubernah-
me der Tochtergesellschaften stadtmobil Dort-
mund GmbH und stadtmobil Sachsen Car-Sha-
ring GmbH. Inzwischen wurde die neue CSO
Shell Drive Deutschland GmbH gegriindet. Die
Aktivitdt auf dem Car-Sharing-Markt dient der
Suche nach neuen Geschaftsfeldern fir das
Nach-Ol-Zeitalter. Shell Drive hat angekiindigt,
in alle wesentlichen deutschen GroB3stadte zu
expandieren. Das eigentliche Ziel ist jedoch der
europdische Markt.

+ In Baden-Wirttemberg und Hessen arbeiten die
in der Stadtmobilgruppe Stdwest zusammen-
geschlossenen CSO Stadtmobil Rhein-Neckar
GmbH (Raum Mannheim), Stadtmobil Car-Sha-
ring GmbH & Co KG (Raum Karlsruhe), Stadt-
mobil Rhein-Main'4 (Raum Frankfurt am Main)
und Stadtmobil Car-Sharing AG (Raum Stutt-
gart) intensiv in den Bereichen Marketing, Soft-

13 persénliche miindliche Mitteilung am 12.02.2004 wahrend
der WZB-Konferenz ,,Zukunft des intermodalen Verkehrs®

14 Ein Tochterunternehmen von Stadtmobil Rhein-Neckar
GmbH und Stadtmobil Car-Sharing GmbH & Co KG



34

wareentwickiung und Fuhrparkmanagement zu-
sammen. Sie verfligen Uber einen gemeinsa-
men Internetauftritt. Stadtmobil Sidwest pflegt
zudem im Bereich Software eine Partnerschaft
mit TeilAuto Hannover.

+ Ein relativ erfolgreiches Modell flr den landli-
chen Raum wird von der Freiburger Auto-Ge-
meinschaft e. V. (FAG) in Sidbaden verfolgt.
Dort arbeiten 12 eigenstandige kleine Organisa-
tionen mit der FAG im Car-Sharing-Verbund
Stdbaden zusammen. Die FAG bietet fiir diese
Organisationen zentrale Dienstleistungen wie
ganztagige Buchungszentrale, Abrechnungs-
service etc. an.

+ Die shareway AG mit Sitz in Mlnster ist ein Zu-
sammenschluss von ,14 zukunftsorientierten
Car-Sharingunternehmen*® (Internettext: http://
www.shareway.de), die in Uber 100 Stadten und
Gemeinden in ganz Deutschland Car-Sharing
anbieten. Die shareway AG wurde im August
2000 gegriindet. Das Unternehmen ist Dienst-
leister fur seine Gesellschafter sowie Uber seine
Beteiligungen Car-Sharing-Anbieter (im Rah-
men eines Sanierungskonzeptes flir eine not lei-
dende CSO). Als Aufgabe wurde definiert, die
wirtschaftlichen und technischen Voraussetzun-
gen fir ein bundesweit moglichst einheitliches
und zuverldssiges Car-Sharing-Angebot zu
schaffen. Dies soll in gemeinsamer Kooperation
mit der Deutschen Bahn AG und o6ffentlichen
Verkehrsunternehmen realisiert werden.

Das seit Ende 2001 bestehende Angebot von DB
Car-Sharing wird im nachsten Kapitel ausfihrlicher
behandelt.

2.2.2 DB Car-Sharing der Bahn5

Im Dezember 2001 startete das Projekt ,,DB Car-
Sharing der Bahn" der Deutschen Bahn AG mit Pi-
lotvorhaben in Berlin und Frankfurt am Main. Erfurt,
Halle, Leipzig, Rostock, Wittenberg, Darmstadt,
Wiesbaden und Mainz folgten innerhalb weniger
Wochen. Im Mai 2003 konnten die Leistungen von
DB Car-Sharing an 54 Orten Deutschiands in An-
spruch genommen werden.

15 Die Inhalte dieses Kapitels basieren auf aligemein zugéngli-
chen Informationen sowie auf einem Gesprach mit Andreas
KNIE, dem Projektleiter von DB Car-Sharing, das am
30.10.2003 in den Raumen der DB Rent GmbH in Berlin
stattgefunden hat.

DB Car-Sharing arbeitet im Wesentlichen nach
dem Franchise-Prinzip mit den bereits bestehen-
den regionalen Car-Sharing-Anbietern zusammen,
deren unternehmerische Eigenstandigkeit erhalten
bleibt. Die DB Rent GmbH, eine Tochterfirma der
Deutsche Bahn AG, stellt dabei eine eigene Tarif-
struktur, ein internetbasiertes Marketing-Portal
sowie ein Kompetenzzentrum in Halle/Saale fur
Back-Office-Leistungen des Car-Sharings zur Ver-
figung (Buchung, Abrechnung, Buchhaltung etc.).
In wenigen Stadten mit ICE-Halten, in denen eine
Kooperation mit bestehenden CSO bisher nicht zu-
stande kam, wie beispielsweise in Freiburg und
Magdeburg, wurde der Vertrag mit neuen, konkur-
rierenden Organisationen abgeschlossen (Auto-
haus, kommunalem Verkehrsbetrieb). 16 Franchi-
senehmer arbeiten im Mai 2003 mit der DB Rent
GmbH als Franchisegeber zusammen. Nach den
Aussagen von Projektleiter Andreas KNIE hat sich
nach zweijahriger Erfahrung der Franchisegedanke
bewéahrt. DB Car-Sharing versteht sich in diesem
Konzept als ,emotionaler Kundenhalter. Circa
5.000 Neukunden, die in der juristischen Zustan-
digkeit der lokalen CSO geflihrt werden, konnten
von Januar 2002 bis Mai 2003 tber den DB Car-
Sharing-Tarif geworben werden. Sie wurden etwa
zur Hélfte Uber die Kooperation mit zur Zeit 38 Rei-
seland-Reisebiros, zu einem Viertel Uber die Fran-
chisenehmer und zum weiteren Viertel Uber das In-
ternet geworben.

Einige ausgewdhlte Nutzungsdaten von DB Car-
Sharing-Tarifkunden sind (im Auswertungszeitraum
Marz 2002 bis Februar 2003):

« 0,7 Fahrten je Kundenmonat,
+ 17,5 Stunden Buchungszeit je Fahrt,
+ durchschnittlich 145 km pro Fahrt,

« 9 % der Fahrten finden in anderen Stadten statt
(HOFFMANN, MAERTINS 2003).

Jedoch hat das urspriingliche Franchisekonzept
inzwischen auch Veradnderungen erfahren. Zwei
Kundengruppen von DB Car-Sharing sind inzwi-
schen als Endkunden bei der DB Rent GmbH ver-
blieben:

« Mitarbeiter des DB Konzerns, die Giber DB Car-
Sharing geworben wurden, und

« die Mitarbeiter von bundesweit auftretenden
Unternehmen, die nur Uber die Zusammenarbeit
mit der Deutschen Bahn AG flr die gewerbliche
Nutzung des Car-Sharings gewonnen werden
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konnten. Zehn solcher Rahmenvertrdage mit
GroBfirmen (z. B. mit Siemens, Sparda-Bank)
wurden inzwischen abgeschlossen, die zur Zeit
etwa 2.500 Fahrberechtigte betreffen. Neben
der dienstlichen Nutzung ist damit auch eine
private Car-Sharing-Nutzung mdglich. Diese
Kunden werden alleine in der Kundendatei von
DB Car-Sharing gehalten.

Ob die Mitarbeiter dieser gewerblichen GroB-
kunden bei privater Car-Sharing-Nutzung als
Kunden der ortlichen Franchisenehmer oder als
Kunden von DB Car-Sharing gefuhrt werden,
wird in Zukunft in jedem Einzelfall entschieden.

DB Car-Sharing ist mit der Zielsetzung auf dem
Markt angetreten, durch eine Vereinheitlichung und
Wiedererkennbarkeit des Auftritts Zugangshemm-
nisse niedrig zu halten, einen hohen technischen
Standard und moderne kundenorientierte System-
technik anzubieten und damit neue Kundengrup-
pen zu werben, die bisher von den einzelnen CSO
nicht erreicht werden konnten. Herausragende
Merkmale des Angebotes sind im urspriinglichen
Konzept:

*  Buchung rund um die Uhr und ohne Wartezei-
ten mdglich,

« einheitliches elektronisches Zugangssystem bei
allen Partnern,

* Angebot unterschiedlicher Wagenklassen zur
Erflllung fahrtabhdngiger Nutzungs- und Kom-
fortanspriche,

« einheitliches, einfaches Preissystem mit Stun-
den-, Tages- oder Wochentarifen (in drei Wa-
genklassen) zuzlglich fahristreckenabhangiger
Kraftstoffkosten, ohne Kaution und Monats-
beitrdge (Mitgliedsbeitrdge),

« Zugangsvoraussetzung ist bisher der Besitz
einer glltigen BahnCard, einer Netzkarte der
Deutschen Bahn AG oder eines Abo-Zeitfahrt-
ausweises eines kommunalen deutschen Nah-
verkehrsunternehmens,

+ einheitlicher Markenauftritt aller angeschlosse-
nen Anbieter unter dem Logo der Deutschen
Bahn AG (siehe KNIE, KOCH, Libke 2002).

Jedoch wird diese einheitliche Systemvorgabe
nicht von allen Franchisenehmern in Reinform um-
gesetzt bzw. abgefragt. Nur etwa zwei Drittel der
Fahrzeuge der Franchisenehmer verfligen Uber ein
elektronisches Zugangssystem, einige Koopera-

tionspartner nutzen nicht zu allen Tageszeiten das
DB-eigene Call Center in Halle fur die telefonischen
Buchungen und nicht alle Partner stellen alle ihre
Car-Sharing-Fahrzeuge fir die DB Car-Sharing-
Nutzung zur Verfugung. Gegentber dem Kunden
hat letzteres den Nachteil, dass bei der telefoni-
schen Buchung Uber das Call Center oder bei der
Internet-Buchung nicht alle tatsachlich vor Ort ver-
fligbaren Fahrzeuge sichtbar sind.

Nach Aussage des Projektleiters tragt sich DB Car-
Sharing betriebswirtschaftlich noch nicht ganz.
Eine Uberpriifung des Konzeptes durch die Deut-
sche Bahn AG ist mit Ablauf des dritten Betriebs-
jahres vereinbart.

2.2.3 Ausdifferenzierungsmodelle des Car-
Sharings

Cash Car

Das Forschungs- und Demonstrationsprojekt Cash
Car, das vom BMBF im Rahmen der Leitprojekte
»Mohbilitédt in Ballungsrdumen® geférdert wird und
dessen Abschlussergebnisse demnéachst verdf-
fentlicht werden, untersucht Chancen und Hemm-
nisse des Versuchs, Car-Sharing mit Rlckgabe-
option auf der Basis eines Full-Service-Leasingver-
trages anzubieten (CANZLER, FRANKE 2002). Die
zugrunde liegende Idee ist, dass in privater Nut-
zung befindliche Leasingfahrzeuge dem Car-Sha-
ring zur Verfiigung gestellt werden, wenn sie vom
Leasingnehmer nicht bendtigt werden. Die im Car-
Sharing-Betrieb erwirtschafteten Betrdge werden
von der CSO, die identisch mit dem Leasingge-
ber ist, anteilsmaBig mit der Leasingrate verrech-
net. Der Leasingkunde kann also seine Autokosten
immer dann reduzieren, wenn er das Auto selbst
nicht bendtigt und fur Car-Sharing zur Verfligung
stellt. Durch begleitende Paneluntersuchungen
werden Nutzer des Cash Cars und Vergleichsper-
sonen uber mehrere Jahre in ihrer Mobilitatsgestal-
tung begleitet.

Nach Meinung der Projektbearbeiter hat sich das
Modell im Prinzip bewahrt. Die Cash-Car-Nutzer
geben die Fahrzeuge durchschnittlich zu einem
Drittel der Leasingzeit fiir das Car-Sharing ab. Sie
kdénnen damit mindestens ein Viertel der Leasing-
kosten einsparen.¢ Das anfangliche Modell der

16 Laut Projektdarstellung auf der Internetseite http://www.mo-
biball.de/projekte/cashcar.shtml (eingesehen am 20.11.
2003)
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flexiblen Freigabe musste allerdings aufgegeben
werden, da die Nutzungsmoglichkeiten fiir das
Car-Sharing eine groBere Planungssicherheit und
einen Mindestvorlauf bendtigten.

Allerdings ist das Projekt nicht aus seiner zahlen-
maBig sehr begrenzten Nische herausgekommen.
So gestehen die Projektbearbeiter ein, dass Cash
Car sich nur als Produkt fir eine Uberschau-
bare Anzahl von Business-Kunden bewahrt hat, je-
doch gegeniiber Privatkunden gescheitert ist.17 Al-
lerdings haben die Umsetzungshiirden im Projekt
und die Schlussfolgerungen daraus dazu geftihrt,
dass gemeinsam mit der Deutschen Bahn AG das
Produkt DB Car-Sharing ins Leben gerufen wurde.

CombiCar

CombiCar ist ein Nutzungsmodell des Car-Sha-
rings, das sich im Wesentlichen an Berufspendier
mit einer taglichen Autonutzung und in einem Teil-
bereich an gewerbliche Car-Sharing-Kunden wen-
det. Seine Praxistauglichkeit wird in einem Pilotver-
such im Raum Dortmund von der CSO stadtmobil
Dortmund GmbH getestet.

CombiCar unterscheidet nach zwei unterschiedli-
chen Nutzungsmustern und — daraus resultierend -
zwei unterschiedlichen Nutzergruppen (WILKE
2001):

* Im Rahmen der Grundnutzung wird das Combi-
Car von den Berufspendlern flr die Wege zwi-
schen Wohnung und Arbeitsplatz genutzt. Nach
Wunsch kann das Fahrzeug nach Belieben auch
in der Freizeit unter der Woche, am Wochenen-
de und im Urlaub genutzt werden.

«  Wahrend der Arbeitszeit steht das Fahrzeug in
einem Zeitfenster von etwa 8.00 bis 16.00 Uhr
zur Vermietung im Rahmen des gewdhnlichen
Car-Sharings fur Dritte zur Verfigung (Tagesnut-
zung).

Die Berufspendler wahlen zwischen zwei Formen:

* In der gebrochenen Variante steuern sie auf
dem Weg zur Arbeit einen Park & Ride-Platz
oder eine SPNV-Station an, von der aus sie
ihren Arbeitsplatz mit dem OPNV erreichen. Die
Tagesnutzung wird durch Kunden im Umfeld
dieser Station getétigt.

* In der Variante CombiCar direkt fahrt der Be-
rufspendler die ganze Strecke mit dem Auto bis
zum Arbeitsplatz. Diese Form ist davon abhéan-

gig, ob im Umfeld des Arbeitsplatzes Tagesnut-
zer (z. B. in Form des Business-Car-Sharings)
existieren.

bizzCar

Die CSO teilAuto hat eine Produktlinie entwickelt,
die sich speziell an Firmen und gewerbliche Kun-
den wendet. Die Produktlinie ist in drei Angebots-
formen untergliedert: 18

+ bizzCar-Leasing: Die Kunden bekommen zu
vereinbarten Blockzeiten, z. B. wahrend der Ge-
schéaftszeiten, ein Fahrzeug zur Verfligung ge-
stellt. Das Fahrzeug kann in dieser Zeit mit Fir-
menwerbung des Kunden beklebt werden. Der
Kunde zahlt eine monatliche Leasingrate und
ein fahrleistungsbezogenes Kilometergeld. Wird
das Auto in der geblockten Zeit nicht bendtigt,
wird es dem normalen Car-Sharing zur Verfi-
gung gestellt.

« bizzCar-Operating: Das ist die umgekehrte
Variante. Firmenfahrzeuge (auch mit Firmenwer-
bung) werden beispielsweise am Wochenende
fur das Car-Sharing zur Verfugung gestelit. Die
Kunden erhalten einen Fixbetrag und zusétzlich
ein Entgelt fir gebuchte Car-Sharing-Nutzung.
Die Mitarbeiter der CSO holen das Auto ab und
stellen es nach der Freigabe wieder auf dem Fir-
mengeldnde ab.

+ bizzCar-Sharing: Ein gewerblicher Kunde nimmt
ganz normal am Car-Sharing teil.

Weiterhin ungeldste Entwicklungsschritte

Ein groBer Beitrag zur Weiterentwicklung des Car-
Sharings ist von zwei Entwicklungsrichtungen zu
erwarten, die allerdings zur Zeit noch nicht alltags-
tauglich zur Verfigung stehen. Das ist zum einen
die Open-end-Buchung, bei der der Kunde nicht
bereits bei der Buchung den Abgabezeitpunkt fest-
legen muss, sondern ihn flexibel offen halt. Diese
Nutzungsméglichkeit wirde insbesondere dem
Wunsch von Geschéftskunden entgegenkommen,
da viele dienstliche Besprechungen nicht genau zu
kalkulieren sind.

17 Mundliche Aussage der Veranstalter bei der Abschlusskon-
ferenz ,Zukunft des intermodalen Verkehrs“ am 12./13.02.
2004 im WZB in Berlin

18 Siehe Internet unter http://www.teilauto.net/produkte/bizz-
car_leas.htm (eingesehen am 20.11.2003)
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Zum Zweiten fehlt die One-way-Vermietung von
Car-Sharing-Fahrzeugen, wie sie von den groBen
Autovermietungen gegen Aufpreis angeboten wird.
Das Fahrzeug wiirde in diesem Fall nicht an der
Ausgangsstation abgestellt werden, sondern an
einer anderen Station. Diese wiirde entweder auch
in der Verfigung der ausleihenden CSO stehen,
also im Regelfall der eigenen CSO gehdren, oder,
was einer weiteren Entwicklungsstufe entspricht,
einer anderen CSO an einem anderen Ort.

Beide Entwicklungsschritte wirden dem Flexibi-
litdtsbediirfnis von Kundengruppen sehr entgegen-
kommen.

2.3 Beitrage der deutschen Automobil-
industrie zum Car-Sharing

Eine Anfrage bei acht deutschen und acht auslan-
dischen Automobilherstellern ergab folgende Akti-
vitaten im Bereich Car-Sharing. Von den nicht auf-
gelisteten Automobilherstellern liegen, mit Ausnah-
me von Hyundai, die keine Car-Sharing-Konzepte
verfolgen, keine Rickmeldungen vor.

Smart GmbH

Die Smart GmbH - ein Unternehmen der Daimler-
Chrysler AG - ist neben dem Verkauf der Fahrzeu-
ge fur den Car-Sharing-Einsatz mit einigen Aktivita-
ten direkt im Car-Sharing in Deutschland und der
Schweiz engagiert:

+ Im Rahmen des smartmove Mobilitdtskonzep-
tes wird beim Kauf eines privaten Smart-Fahr-
zeuges flr den Kaufer kostenfrei die einjahrige
Mitgliedschaft in einer CSO mit erworben. Dies
wird durch eine Rahmenvereinbarung mit dem
bcs ermdglicht, die von allen bes-Mitgliedsun-
ternehmen umgesetzt wird. Damit stehen fur die
Smart-Kaufer Zweitwagen flir alle diejenigen
Fahrtbedlirfnisse zur Verfligung, die lUber den
eigenen Smart nicht abgedeckt werden. Im Ge-
genzug beteiligt sich die Smart GmbH an den
Marketingkosten des Bundesverbandes fUr das
deutsche Car-Sharing.

« Zum Start des neuen Angebotes DB Car-Sha-
ring wurden 10 Smart Fahrzeuge fir die Marke-
tingkampagne zur Verfligung gestellt.

« Smart hat in der Schweiz zusammen mit den
Schweizerischen Bundesbahnen SBB und der
Mobility Car-Sharing eG das Unternehmen Rail-

Link gegriindet, das an ca. 50 Bahnhofen der
Schweiz 100 Smart-Car-Sharing-Fahrzeuge be-
reitstellt.

Darlber hinaus gewahrt Smart den CSO, die dem
bcs angehoren, als GroBkundenrabatt Sonderkon-
ditionen beim Erwerb eines Smart-Fahrzeuges fir
die Car-Sharing-Flotte.

DaimlerChrysler AG

Nach einer mindlichen Auskunft gibt es bei Daim-
lerChrysler kein Car-Sharing-Konzept fir Merce-
des-Fahrzeuge, da dies mit dem Markenimage
nicht vereinbar erscheint.

Volkswagen AG

Die Volkswagen AG hat sich seit 1996 an mehreren
Car-Sharing-Projekten aktiv beteiligt, die Wohnen
und die Bereitstellung von Mobilitdtsangeboten
miteinander kombinierten. Folgende Projekte wur-
den in diesem Zusammenhang von der Konzern-
abteilung Forschung, Umwelt und Verkehr durch-
gefuhrt:

+ 1996-1998: WohnMobil im Stadthaus Schlump
in Hamburg,

« 1997: WohnMobil in Celle,
+ seit 1998: Mietermobil in Wolfsburg,

« seit 07/2002: Mietermobil in einem Studenten-
wohnheim in Hannover mit 530 studentischen
Mietern.

Bundesweite Aufmerksamkeit hat das erste Wohn-
projekt in Deutschiand erzielt, das als Mietobjekt
Wohnen und Mobilitdt in einen direkten Zusam-
menhang gestellt und damit Haushalte unterstitzt
hat, auf den Besitz eines eigenen Autos zu verzich-
ten. Das Stadthaus Schlump im Hamburger Stadt-
teil Eimsbuttel ist ein ehemaliges Krankenhaus, das
seit 1996 von 100 Bewohnern als familienfreundli-
che Wohnanlage genutzt wird. Beim Einzug konnte
jeder Mieter mit Flhrerschein eine Chipkarte mit
einer persodnlichen Kennnummer erhalten, mit der
auf den hauseigenen Fuhrpark zugegriffen werden
konnte. Dieser bestand aus zwei Polos, einem
Elektro-Mobil und einem VW-Transporter, die stun-
denweise gemietet werden konnten (5 bis 9 DM/
Stunde). Fahrrader kdnnen fir eine DM pro Stunde
gemietet werden. Fir eigene Pkw stehen begrenzt
Stellplatze zur Verfligung, die fir 90 DM pro Monat
vermietet werden. Eine Monatskarte fir die Ham-
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burger Verkehrsbetriebe war in der Monatsmiete
fir alle Mieter integriert (ILS 1997, 20-23).

Im FrUhjahr 2001 wurde das projektinterne Car-
Sharing eingestellt, nachdem die Volkswagen AG
ihre finanzielle Forderung aus der Anfangsphase
eingestellt hat. Nach Aussagen der Verwalterin sind
die Autos nicht genligend ausgelastet worden, um
sich wirtschaftlich zu tragen. Die OPNV-Monats-
karte ist nicht mehr integraler Bestandteil der Woh-
nungsmiete, sondern muss — in Kombination mit
einer Sauna- und Solariumkarte — gesondert er-
worben werden (APPEL 2002).

Im Wolfsburger Stadtteil Hageberg stellt die Volks-
wagen Immobilien (VWI) den Mietern der ca. 500
Wohneinheiten seit Oktober 1998 einen hauseige-
nen Fuhrpark zur Verfligung. Jeder interessierte Be-
wohner kann mit der VWI einen Vertrag Uber deren
Nutzung abschlieBen. Nach Vertragsabschluss er-
héalt der Bewohner eine personliche Chipkarte mit
Geheimnummer. Zur automatisierten Fahrzeugre-
servierung und -ausgabe kommt das fur Car-Sha-
ring angepasste Dispositionssystem SAM zum Ein-
satz, das aus einem SchllUsselautomaten weiterent-
wickelt wurde, wie er dhnlich auch bei der Repara-
turannahme der VW-Vertragswerkstatten genutzt
wird. 19 Fiir die Koordination, Verwaltung und Kon-
trolle der Fahrzeuge ist das ,Team des Mobilen
Hausmeisters” zusténdig. Abgerechnet wird in 15-
Minuten-Intervallen (HOLLING 2000).

Inzwischen wurde der Fuhrpark von funf Fahrzeu-
gen auf zwei reduziert, da die Nutzung hinter den
Erwartungen zuriick blieb. Dazu tragt u. a. auch der
hohe Grad der Fahrzeugausstattung der Mieter mit
Firmenwagen und dienstlich genutzten Fahrzeugen
bei.

Das SAM-Terminal wurde inzwischen auch inter-
netfahig gemacht und steht nun auch spontanen
Buchungen per Internet zur Verfugung.

19 Ein annihernd baugleicher Fahrzeugschilssel- und -Schein-
Ausgabeautomat wird an ausgewahlten Stationen des Auto-
vermieters Europcar verwendet.

2.4 Politische Initiativen der letzten drei
Legislaturperioden

Das Kapitel zur Bestandsaufnahme des Car-Sha-
rings in Deutschland wird erganzt um eine stich-
wortartige Aufzéhlung politischer Initiativen auf der
Bundesebene. Diese Dokumentation umfasst fol-
gende Inhalte: Es wurden die Drucksachen des
Deutschen Bundestages zum Stichwort Car-Sha-
ring in den letzten drei Legislaturperioden (einschl.
der laufenden) gesichtet und knapp mit ihren Inhal-
ten aufgelistet. Aktuelle Dokumente der Bundesre-
gierung wurden daraufhin durchgesehen, ob und
wie das Thema Car-Sharing darin behandelt ist.
Diese Auflistung erhebt nicht den Anspruch der -
Volistandigkeit. SchlieBlich wurden vor kurzem ab-
geschlossene oder derzeit noch laufende For-
schungsprojekte im Auftrag oder mit Forderung der
Bundesregierung aufgezahlt, die (unter anderem)
Car-Sharing zum Inhalt haben. Der Zweck dieser
Auflistung ist nicht, die Aktivitdten der Bundesebe-
ne zu bewerten, sondern die Information Uber die
Behandlung des Themas Car-Sharing in der deut-
schen Politik.

2.4.1 Initiativen des deutschen Bundestages

Von Abgeordneten des deutschen Bundestages
wurden in den letzten drei Legislaturperioden eini-
ge politische Initiativen zur Férderung des Car-
Sharings in die Wege geleitet. Sie sind gemeinsam
mit den entsprechenden Antworten der Bundesre-
gierung in der folgenden Tabelle stichwortartig auf-
gelistet (siehe Tabelle 24).

Als gemeinsamer Tenor der Antworten auf Fragen
und kleine Anfragen der Bundestagsabgeordneten
kann festgehalten werden, dass insgesamt die Be-
deutung des Car-Sharings innerhalb eines inte-
grierten Verkehrssystems gewdlrdigt und als aus-
baufdhig anerkannt wird, jedoch die Impulse daftr
bei den Car-Sharing-Anbietern und den Kréaften
des Marktes gesehen werden.
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Drucksache

Fragestellung

Antwort der Bundesregierung

13. Legislaturperiode

13/3813 vom
16.02.1996

schriftl. Anfrage MdB JUNG, SPD: Wel-
che MaBnahmen zur Férderung Car-Sha-
ring sind von Seiten Bundesregierung ge-
plant?

Mit der Baum-Pesch-Studie ist eine intensive Diskussion um
Car-Sharing ausgelost worden. Minister WISSMANN hat
Schirmherrschaft fir CS-Aktionswochen bernommen. DBU-
Projekt zu ,,Car-Pool Logistik System® unterstitzt.

Wie wird Vorschlag beurteilt, StVO so zu
andern, dass reservierte CS-Stellpldtze
im offentlichen StraBenraum ermdoglicht
werden.

Bundesregierung steht Anderung reserviert gegeniiber. Bund-
Lénder-Fachausschuss dagegen. CSO koénnen private Stell-
platze anmieten.

13/4286 vom
04.04.1996

schriftl. Anfrage MdB GANSEFORTH
(SPD): Bundesregierung bereit, StVO zu
Gunsten reservierter CS-Stellplatze zu
andern?

Car-Sharing kann Instrument zur Verringerung von Fahrzeug-
verkehr sein. Landerseite lehnt Reservierung offentlicher Park-
flachen fir CS ab. Furcht vor Prazedenzfall.

13/6798 vom
24.01.1997

schriftl. Anfrage MdB GANSEFORTH
(SPD): Wie sollen in die Mobilitatsfor-
schung der Bundesregierung Car-Sha-
ring-Projekte einbezogen werden?

In demnichst stattfindenden Wettbewerb ,Mobilitdt in Bal-
lungsrdaumen® besteht die Méglichkeit, auch innovative Car-
Sharing-Projekte zu fordern.

schriftl. Anfrage MdB GANSEFORTH
(SPD): Sind Forschungsinitiativen zur Un-
terstitzung der datenméBigen Erfassung
von CS-Fahrzeugen vorgesehen?

Im Rahmen laufender Verbundprojekte zur Stadtokologie laufen
Untersuchungen zum Car-Sharing. Hierzu gehdért auch ein Be-
richt Uber die StattAuto Car-Sharing GmbH in Berfin.

18/9705 vom
23.01.1998 bzw.
13/9945 vom
16.02.1998

Kleine Anfrage MdB ALTMANN, A.
SCHMIDT und Fraktion Bilindnis 90/die
Grinen: Foérderung von Car-Sharing
durch Forschung und Anderung StvO?

Bundesminister WISSMANN unterstiitzt Car-Sharing ausdriick-
lich. Gezielte staatliche Férderung jedoch nicht nétig. Eine An-
derung der StVO zu Gunsten Car-Sharing ist nicht geplant.
Kommunen kénnen Car-Sharing durch Bereitstellung von Stell-
platzen unterstitzen. Zukunftig sollen Anwohnerparkausweise
auch fur Car-Sharing-Nutzer ausgegeben werden kdnnen.

13/11293 vom
17.07.1998 bzw.
13/11349 vom
14.08.1998

Kleine Anfrage MdB ALTMANN, EICH-
STADT-BOHLIG, WILHELM und Fraktion
Biindnis 90/die Grlinen: Innovative Kon-
zepte im Car-Sharing, Forderung geeig-
neter Pilotprojekte, Einsparméglichkeiten
in offentlichen Verwaltungen durch Teil-
nahme am Car-Sharing?

Alle Grundsatzfragen geklart, Markt ist nun an der Reihe. Bei
Wohnprojekten kann Kommune im Bebauungsplan Fléche fur
Gemeinschaftsanlagen als CS-Stellplatz festsetzen, erforder-
lich ist stadtebauliche Begrindung. Fur Bundesverwaltung
keine Zusammenarbeit mit CSO notwendig, da Realisierung
von Kosteneinsparpotenzialen bereits in die Wege geleitet. For-
derung einer CS-Modellstadt erst, wenn konkrete Ansétze er-
kennbar sind. CS wird nicht als Teil des Umweltverbundes an-
gesehen, ist jedoch Baustein der umweitfreundlichen Mobi-
litdtsdienstleistung.

14. Legislaturperiode

14/3521 vom
07.06.2000

EntschlieBungsantrag von 39 SPD-MdB
und der SPD-Fraktion sowie 12 GRU-
NEN-MdB und Fraktion Bundnis90/die
Griinen zu der Erkldrung der Bundesre-
gierung anlésslich der Weltkonferenz zur
Zukunft der Stadte - URBAN 21 —in Ber-
lin vom 4. bis 6. Juli 2000: integrierte Mo-
bilitatskonzepte wie Car-Sharing und
Park-and-Ride sollen weiterentwickelt
werden.

15. Legislaturperiode:

bisher keine Dokumente zum Thema Car-Sharing

Tab. 24: Politische Initiativen des deutschen Bundestages zur Férderung des Car-Sharings
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Datum Dokument

Inhalt

Papier ,Eckpunkte fur einen leistungsfahigen
und attraktiven offentlichen Personennahver-
kehr

Mai 2000

CS wird im Zusammenhang mit der Verbesserung von Qualitat
und Attraktivitat des OPNV genannt. Die Verkehrsunternehmen
werden aufgerufen, durch MaBnahmen sicherzustelien, dass
ihre Produkte und Leistungen auf die Bedurfnisse der Kunden
zugeschnitten sind.

,Neue Marktchancen nutzen: Einige Verkehrsunternehmen
haben sich bereits entschlossen, sich zu umfassenden Mob-
litdtsdienstleistern weiter zu entwickeln. Dazu gehdrt neben der
umfassenden Beratung in allen Fragen der Mobilitadt auch das
Angebot, verglinstigt Autos (z. B. auch Uber Car-Sharing-Mo-
delle) zur Vervollstdndigung der Mobilitatskette zu nutzen.“
(Punkt 13)

Klimaschutzprogramm der Bundesregierung,
Bericht des Arbeitskreises |l Verkehr zum
FUnften Bericht der Interministeriellen Arbeits-
gruppe ,,CO,-Reduktion®

18.11.2000

+Das Car-Sharing-Modell bietet insgesamt giinstige Mdglich-
keiten zur Entlastung des motorisierten Individualverkehrs ins-
besondere in Ballungsgebieten.” (S. 12)

Artikel ,Bundeskabinett beschlieBt Anti-Stau-
MaBnahme und erleichtert das Anwohner-
parken”

21.11.2001

Bundeskabinett beschlieBt Anderungen der Allg. Verwaltungs-
vorschriften zur StraBenverkehrs-Ordnung. Unter anderem wird
eine Erleichterung des Anwohnerparkens verabschiedet: ,,Auch
Mitglieder einer Car-Sharing-Organisation konnen einen Park-
ausweis erhalten. In diesem Falle wird statt eines Kfz-Kennzei-
chens der Name der Organisation eingetragen.“

Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012 Fahr
Rad! MaBnahmen zur Férderung des Radver-
kehrs in Deutschland, Herausgeber Bundes-
ministerium fUr Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen

April 2002

»An Bahnhofen mit hohem Fahrgastaufkommen sollen Fahrrad-
stationen ... eingerichtet werden. ... Dies tragt zur Belebung bei,
ermdglicht es, auch weitere Kundengruppen persénlich zu be-
dienen und beispielsweise Tickets auszugeben, ... Car-Sharing-
Angebote zu bedienen...”“ (S. 49)

Papier ,Integrierte Verkehrspolitik — Herausfor-
derungen, Verantwortung und Handlungsfelder®,
Zusammenfassung der Ergebnisse der Arbeits-
gruppe , Integrierte Verkehrspolitik“ beim Bun-
desministerium fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen

August 2002

»Die intelligente Kombination verschiedener Verkehrsmittel flir
einen Transportvorgang (Bildung intermodaler Transportketten)
im Personenverkehr (Park + Ride, Car-Sharing, Rail + Fly etc.)
tragt zu einer verbesserten Aufgabenteilung zwischen den Ver-
kehrstragern bei.” (S. 8)

+Einzelangebote wie Car-Sharing, Mitfahrgemeinschaften ...
entfalten flr den Kunden erst dann ihren vollen Nutzen, wenn
sie in der flir ihn geeigneten Weise kombiniert bzw. aufbereitet
werden.” (S. 21)

Tab. 25: Car-Sharing in neueren Dokumenten der Bundesregierung

2.4.2 Car-Sharing in Dokumenten der Bundes-
regierung

In einigen aktuellen Dokumenten der Bundesregie-
rung wird das Thema Car-Sharing behandelt. Diese
sind in Tabelle 25 aufgelistet, die keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit erhebt.

2.4.3 Forschungsinitiativen der Bundesregie-
rung zum Thema Car-Sharing

Einige Forschungsvorhaben zum Thema Car-Sha-
ring wurden von der Bundesregierung zum Thema
Car-Sharing beauftragt oder mit einer Forderung
unterstiitzt. Einen Uberblick gibt die folgende Auf-
zahlung (siehe Tabelle 26).

3 Entwicklung des Car-Sharings
im Ausland

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus der
Bestandsaufnahme von Car-Sharing im Ausland
vorgestellt. Aufgabe dieses Arbeitspaketes ist es,
das Wachstum auslandischer CSO (Kunden und
Mitglieder) sowie die Organisationsentwicklungen,
technologische Entwicklungen und rechtliche Rah-
menbedingungen darzustellen. Die Datensamm-
lung zum internationalen Car-Sharing ging von der
Voraussetzung aus, keinen Gesamtlberblick
geben zu mussen, sondern exemplarisch Fallbei-
spiele zu recherchieren, die Hinweise auf die Car-
Sharing-Entwicklung in Deutschland geben kén-
nen. Weltweites Vorbild in der Car-Sharing-Ent-
wicklung ist nach wie vor Mobility, Schweiz. Des-
halb wird die Dynamik dieser CSO in diesem Kapi-
tel hervorgehoben. Ziel ist es, Starken und
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Laufzeit

Projekt

Inhalt

03/2001 bis
09/2001

Machbarkeitsstudie zum Forschungsvorhaben ,,Car-
Sharing in der Flache”, Leitung Carl von Ossietzky
Universitat Oldenburg, Forderung durch BMBF, For-
derkennzeichen 19 M0040

Prifung der Ubertragbarkeit von Car-Sharing-Konzep-
ten aus Ballungszentren auf ,die Flache®, Vorstudie
eines (bisher nicht umgesetzten) Modellversuchs in un-
terschiedlichen Regionen

bis 11/2002

sPilotstudie zur Modellierung einer Schnittstelle zwi-
schen OPNV und Car-Sharing®, Leitung Fachgebiet
Verkehrswesen der Universitat Kaiserslautern, im Auf-
trag des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (Forschungsprogramm Stadtverkehr
FE 77.0621/ 2000)

Optimierung des rdaumlichen und organisatorischen Zu-
sammenspiels von OPNV und Car-Sharing mit Model-
lumsetzung in zwei Testregionen. Ergebnis ist, das Ko-
operationen zwischen Verkehrsunternehmen und CSO
Win-Win-Situationen darstellen, von denen beide Part-
ner gleichermaBen profitieren.

10/2001 bis
09/2003

L2ZUSOMO - zukunftsféhige sozialinnovative Mobi-
litat”, Leitung: Zentrum fur Umweltforschung - Univer-
sitat Minster, im Rahmen des BMBF-Programms
Nachhaltiges Wirtschaften

Am Beispiel des Car-Sharings in Minster und Umge-
bung werden Zielgruppen flir das Car-Sharing identifi-
ziert und zielgruppenspezifische Kommunikationsstrate-
gien ausgearbeitet, mit Hilfe derer weitere Nutzergrup-
pen angesprochen werden. (Abschlussbericht liegt noch
nicht vor.)

08/1998 bis
07/2003

,Cash car: Der Bedeutungswandel des Privat-Auto-
mobils zum Kernmodul eines integrierten Verkehrs-
dienstleisters®, Leitung Wissenschaftszentrum Berlin
fur Sozialforschung (WZB), Férderung durch BMBF im
Rahmen der Leitprojekte ,Mobilitdt in Ballungsrau-
men*

Chancen und Hemmnisse von Car-Sharing mit Rickga-
beoption auf der Basis eines Full-Service-Leasingvertra-
ges, Auswirkungen auf die Nutzungsdichte der CSO,
Bedeutung eines multimodalen Verkehrsverhaltens

05/2002 bis
12/2003

»Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden®,
Leitung Fachhochschule Gelsenkirchen, im Auftrag
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen (Forschungsprogramm Stadtverkehr FE
77.0460/2001)

An Fallbeispielen wird untersucht, unter welchen Bedin-
gungen Car-Sharing in Stadten und Gemeinden unter
100.000 Einwohnern funktioniert. AuBerdem werden die
Maglichkeiten anderer flexibler Autonutzung untersucht.
Ergebnis wird u. a. ein Handbuch sein, das Hilfestellung
bei der Griindung und Organisation von Car-Sharing-
Anbietern in kleinen und mittleren Gemeinden leisten
wird. (Abschlussbericht siehe KLEINE-WISKOTT et al.
2004)

02/2002 bis
01/2004

,Bestandsaufnahme und Moglichkeiten der Weiterent-
wicklung von Car-Sharing®, Leitung Oko-Institut e. V.,
im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen (Forschungsprogramm Stadt-
verkehr FE 77.0461/ 2001)

Der vorliegende Bericht ist der Abschlussbericht dieses
F+E-Vorhabens

01/2008 bis
06/2005

LZukunft des Car-Sharings in Deutschland®, Leitung
Wuppertal-Institut, Szenarios zukunftiger Mobilitat mit
Forderung des BMBF

Car-Sharing befindet sich im Wandel, neue Player wie
die Deutsche Bahn AG tauchen im Markt auf. For-
schungsfrage ist, wie sich die 6kologischen Parameter
der Car-Sharing-Nutzung veréndern, wenn die CS-An-
bieter erfolgreich neue Kundengruppen werben. Wie
kann die Marktoffnung erreicht werden und trotzdem die
verkehrliche und Okologische Entlastungsfunktion des
Car-Sharings erhalten bleiben?

09/2001 bis
11/2004

,Neue Nahverkehrsangebote im Naturpark Sid-
schwarzwald” (Verbundvorhaben NahviS), Leitung
Oko-Institut . V., im Rahmen des BMBF-Forschungs-
schwerpunkts Personennahverkehr fur die Region

Neben anderen Themen werden im Projekt folgende
Fragen untersucht und in Pilotprojekten umgesetzt: Wie
kann Car-Sharing im landlichen Raum durch neue Ko-
operations- und Angebotsformen gestarkt werden? Wel-
che Zielgruppen konnen auf welche Weise besonders
angesprochen werden?

Mitte 2001
bis 2004

Verbundvorhaben ,auf dem Land mobil“, im Rahmen
des BMBF-Forschungsschwerpunkts Personennah-
verkehr fir die Region

Neben anderen Mobilitdtsangeboten wird auch das Car-
Sharing in der Flache untersucht: Welche Lebenschan-
cen hat Car-Sharing in der Tragerschaft bestehender An-
bieter im landlichen Raum. Modellfall im Landkreis Graf-
schaft Bentheim: Grafschafter car-sharing mit Férderung
der Kraftfahrzeuginnung der Grafschaft Bentheim (inzwi-
schen wieder eingestellt).

zur Zeit
laufend

Jintermodale Angebotsbausteine zur Sicherung der
Anschluss- und Ubergangsmobilitédt®, Leitung WZB,
mit Férderung durch das BMBF

Baustein ,Verkehrliche und &kologische Wirkungsab-
schatzung von DB Car-Sharing und Call-a-bike*

Tab. 26: Forschungsvorhaben zum Thema Car-Sharing im Auftrag oder mit Férderung der Bundesregierung
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Schwichen ausldndischer CSO und der auf sie
wirkenden Rahmenbedingungen aufzuzeigen, aber
auch Potenziale fir die Entwicklung von CSO in
Deutschland abzuleiten.

Die dynamische Entwicklung des internationalen
Car-Sharings erschwert die Erhebung eines zuver-
lassigen Datenbestandes. Zum einen veralten
Daten aus der Literatur sehr rasch, zum anderen
sind zum Teil widerspriichliche Angaben der CSO
auf ihren Internet-Homepages und Materialien, den
Angaben ihrer Dachverbande, den Angaben in der
aktuellen Literatur oder aus aktuellen Vortragspra-
sentationen nicht mit letztendlicher Sicherheit aus-
rdumbar. Zudem verdndert sich der Datenstand,
z. B. zum Fahrzeugbestand, zu Standorten oder
Mitgliederzahlen, sehr rasch und ist auch nicht von
allen CSO zu einem einheitlichen Datum erhaltlich.
Die im Kapitel dargesteliten Daten sind vor diesem
Hintergrund als ,,verldsslich®, aber nicht absolut zu
verstehen.

Zur Ermittlung internationaler CSO wurde ein
mehrstufiges Verfahren gewahlt:

1. Auswertung von Fachliteratur, Studien,
2. Internetrecherche,20

3. personliche Ansprache von Personen im Aus-
land.

145 CSO konnten so ermittelt werden, davon 112
CSO mit einer glltigen E-Mail-Adresse. Diese wur-
den per E-Mail um Beantwortung eines Erhe-
bungsbogens (siehe Anlage Il) gebeten, in dem
Jahr der Betriebsaufnahme, die Anzahl der Fahr-
zeuge und die Anzahl der Mitglieder abgefragt wur-
den. Der Erhebungsbogen wurde von 29 CSO aus-
geflllt und zurlickgesandt. Im Laufe des Projekt-
zeitraums stellten vier CSO ihren Betrieb ein. Wei-
tere 17 ausgewéahlte CSO wurden um die Beant-
wortung eines Kurzfragebogens (siehe Anlage )
gebeten. Auf den Kurzfragebogen antworteten funf
CSO, mit zwei CSO (Mobility, Schweiz; Cambio
Belgien) konnte ein persénliches Interview verein-
bart werden.

20 7. B. iber www.worldcarshare.com, www.Car-Sharing.org
(homepage des ecs), www.icsCar-Sharing.it, www.car-
clubs.org.uk

3.1 Methodisches Vorgehen

Um die oben formulierten Zielsetzungen einzul®-
sen,

+ wird ein allgemeiner Uberblick Uber das Kun-
denwachstum von internationalen CSO - er-
génzt um ausgewa&hlte Fallbeispiele aus dem
Befragungsricklauf — gegeben,

< wird am Beispiel ausgewahlter Fallbeispiele aus
dem Befragungsricklauf eine Typisierung be-
zdlglich ihres Wachstums vorgenommen,

+ wird die Bedeutung von Car-Sharing im Vergleich
zwischen verschiedenen Staaten dargestellit,

< werden anhand von vier Fallbeispielen aus dem
europdischen Raum staatliche Rahmenbedin-
gungen vorgestellt, die auf Car-Sharing einwir-
ken,

+ wird die Car-Sharing-Entwicklung in Japan als
Sonderfall im internationalen Vergleich vorge-
stellt und

« wird am Beispiel von vier internationalen CSO die
spezifische Organisationsentwicklung und unter-
nehmerisches Handeln von CSO vorgestellt.

3.2 Ubersicht liber ausgewihlte Car-
Sharing-Entwicklungen im Ausland

Die ermittelten 141 im Jahr 2003 tatigen internatio-
nalen CSO verteilen sich auf die in Tabelle 27 ge-
nannten Staaten. Die Zahlen stellen mit Ausnahme

Eur