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Einleitung

Im Mai 1990 fand sich in der Badischen Zeitung unter der Uberschrift ,, Aktionen fur die
Umwelt und gegen das Auto” folgende Notiz:

»Der Bund fur Umwelt- und Naturschutz und die EFEU-Gruppe des Gymnasiums
veranstalteten eine mehrtétige Aufklarungskampagne, die mit dem Vortrag (...) zum
Thema: , Verkehrter Verkehr — soweit das Auto reicht!* begann.”

Die , Aufklarungskampagne”, deren ,,Herzstiick" eine von Schillern zusammengestellte
Ausstellung zum Thema ,, Verkehrter Verkehr* war, fand im Rahmen der bundesweiten
Aktion ,,Mobil ohne Auto" statt. Ich selbst war zu dieser Zeit Mitglied besagter Schiiler-

gruppe.

Heute — 9 Jahre spéter — steht das Auto wiederum im Mittel punkt meiner Uberlegungen.
Diesmal aber nicht unter der Perspektive ,,Verkehrter Verkehr — soweit das Auto reicht!”,
sondern unter dem Blickwinkel , Erfolgsmodell Car-Sharing”. Im Vordergrund steht
nicht das Auto, sondern die Organisation der Autonutzung.

Ziel der Arbeit ist eine umfassende und gleichzeitig zusammenfassende Darstellung des
noch wenig erforschten Bereichs des gemeinschaftlichen Autobesitzes. Dabei wird der
enge Rahmen eines tkonomistischen Ansatzes bewuldt verlassen und ein weiter gefaldter
sozio-6konomischer Ansatz gewahlt. Die Analyse wird dabel inspiriert durch das Pen-
deln zwischen verschiedenen ,, Gegenpolen®:

« zwischen betriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Uberlegungen
« zwischen Okonomie und Okologie

» zwischen Privat- und Gemeineigentum

» zwischen Produkt- und Nutzenorientierung

» zwischen Markthandeln und Selbstorgani sation.

Angesichts der rasanten Entwicklung im Car-Sharing wurde bewuf3 auf eine eigene Be-
fragung verzichtet. Vielmehr sollen durch den Vergleich vorliegender Studien die zen-
tralen strukturellen Aspekte herausgearbeitet und in ihrer Wechselbeziehung zur sozia-
len, 6kologischen und 6konomischen Umwelt analysiert werden.

Im Kapitel 1 werden deshalb die fur die Analyse bedeutsamen gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen aufgezeigt. In Kapitel 2 und 3 wird der deskriptive Rahmen im Hinblick
auf Car-Sharing durch die Darstellung der Geschichte und Funktionsweise des Car-
Sharing vervollstandigt. Eine Vielzahl unterschiedlicher Perspektiven wird im Kapitel 4
(ehemalige, heutige und zukiinftige Nutzer) und Kapitel 5 (individuelle, betriebswirt-
schaftliche, dkologische und volkswirtschaftliche Perspektiven) aufgefiihrt und einer
Beurteilung zuganglich gemacht. In Kapitel 6 werden einige mit der Nutzung eines Kol-
lektivgutes einhergehende Probleme beschrieben und diskutiert. Hier bleibt die Analyse
aber nicht stehen. Vielmehr wird in der Tradition Max Webers versucht, Car-Sharing
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nicht nur zu beschreiben, sondern auch zu verstehen. Was bewegt Menschen dazu, Car-
Sharing (nicht) zu betreiben (Kapitel 7)? Wie und weshab in der vorliegenden Form
wird Car-Sharing organisiert und welche Auswirkungen hat dies (Kapitel 8)? Gemald dem
Slogan ,,die Zukunft ist kein Schicksal* werden in Kapitel 9 noch Entwicklungen und
Fordermdglichkeiten von Car-Sharing angesprochen.

Einige Fragen bleiben in der Arbeit unbeantwortet. Die Frage der Orthographie von
,Car-Sharing” gehort mit dazu. ,,Carsharing”, , car-sharing“, , Car Sharing”, , CarSha-
ring*, ,carsharing”, ... —in der Literatur finden sich alle moglichen Varianten. Auch die
Bezeichnung selbst variiert: ,, Auto-Teilen”, ,Auto-Teilet, ,Auto-Date”, ... In der vorlie-
genden Arbeit wurde die weit verbreitete Form ,, Car-Sharing” gewahlt. In Zitaten wurde
die vom jeweiligen Autor gewdhlte Schreibweise jedoch beibehalten. Ebenso wurden
Hervorhebungen in Zitaten ohne entsprechenden Hinweis unverandert Gbernommen.

Die fehlende Einigkeit in der Orthographie ist ein Indiz dafir, dal3 Car-Sharing noch ein
weitgehend ,, ungepfligtes Neuland darstellt. Dies hat zur Folge, daf ich fur meine
Analyse fast sdmtliche Studien zum Thema Car-Sharing durcharbeiten konnte. Dies ist
far eine Diplomarbeit eine eher ungewdhnliche Situation.

War ich zu Beginn der Arbeit noch skeptisch, ob ich genligend interessantes Material
zusammentragen werde kdnnen, mufd ich mich jetzt dafir entschuldigen, dal3 nicht alles
im notigen Umfang ausgefuhrt werden konnte. Drei weitere Entschuldigen gilt es anzu-
schlie3en.

* Inder Arbeit wurde auf die explizite Ansprache weiblicher Personen im Normalfall
verzichtet. Der weibliche Teil der Leserschaft moge mir diese Nachl&ssigkeit verzei-
hen.

» Eine weitere Entschuldigung geht an die Adresse der Car-Sharing-Organisationen:

Ich selbst werde auch weiterhin kein Car-Sharing betreiben. Hierzu fehlt mir die ein-
zig grundlegende V oraussetzung: Der Besitz eines Autofiihrerscheins,

* AuRerdem muR3 ich mich bei allen juristisch geschulten Personen, insbesondere dem
Jura-Dozenten fur BWL-Studenten an der Universitdée Regensburg, Herrn
Dr. Hécker, entschuldigen, dal? die Begriffe ,, Eigentum” und , Besitz* in der vorlie-
genden Arbeit dem Alltagsverstandnis entsprechend synonym verwendet werden.

Regensburg, den 18. Juni 1999 Michael Bilharz
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Teil I  Deskriptiver Rahmen

»Das Auto schiitzt Kinder vor unfreundlichem
Verhalten Erwachsener in offentlichen Ver-
kehrsmitteln (...)"

(ADAC-Pressestelle  Minchen, 1971; zit.
nach WOLF 1986, S. 140).

1. Gesellschaftliche Rahmenbedingungen

Die sozio-6konomische Analyse des Car-Sharing setzt die Kenntnis des gesellschaftli-
chen Kontextes, in dem sich Car-Sharing entwickelte und weiter entwickelt, voraus. Im
folgenden werden daher einige von mir fir die Analyse als wichtig erachtete Aspekte

skizziert.

1.1 Mobilitat und Verkehrsstruktur

Raumerschlielung und Mobilitdt sind Schllsselkategorien 6konomischer und gesell-
schaftlicher Entwicklung (vgl. HESSE 1992, S. 15).

»Raumliche und soziale Mobilisierung gehdren zusammen. Sie bilden substantielle
Eigenschaften der Demokratisierung in der modernen Gesellschaft. Niemand hat das
besser verstanden als die feudalen Herrschaften, die durch die zunehmende Mobilitét
des Volkes ihre Herrschaft untergraben sahen” (Huber 1995, S. 128).

Demokratisierung kann sowohl Folge als auch Ursache von Mobilisierung sein (vgl.
HEINZE 1992, S. 48).

»Hohe Mobilitét, als die Méglichkeit, nach individuellem Bedarf in kurzer Zeit weite
Entfernungen zuriickzulegen, ist ein Ergebnis ebenso wie eine Bedingung der mo-
dernen Wirtschafts- und Lebensweise” (HUBER 1995, S. 128).

In der Regel stehen jedoch weniger demokratische Aspekte, denn vielmehr die wirt-
schaftliche Bedeutung von Mobilitét im Vordergrund. Wirtschaftswachstum bendtigt ein
funktionsfahiges Verkehrssystem. So galt und gilt der Ausbau des Verkehrsnetzes neben
der Telekommunikation als zentrale Voraussetzung fur die Induzierung regionalen Wirt-
schaftswachstums und fiir die Ansiedlung neuer Unternehmen (vgl. zur Kritik'! HESSE
1993, S. 3). Doch nicht nur als Infrastruktur, sondern auch beschéftigungspolitisch be-
sitzt der Verkehrssektor groRRe Bedeutung. Im Bereich Offentlicher Verkehr sind ca

1 So ist eine gute Infrastruktur nicht nur ein Kriterium bei der Standortwahl von Unternehmen,
sondern sie ermdglicht auch den besseren Import von Waren. Nicht selten erreichte der Ausbau der
Infrastruktur das Gegenteil vom urspriinglichen Ziel: Statt der Starkung der heimischen Wirtschaft
wurde diese durch (billige) Importe geschwécht.
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500.000% in der Autoindustrie ca. 1,7 Mio., im Giterkraftverkehr ca. 400.000 und im
Straf3enbau ca. 80.000 Beschéftigte tétig (vgl. ebd., S. 206).

Die drei genannten Aspekte — Demokratisierung, Infrastruktur und Arbeitsplétze — sind
zwar nicht notwendigerweise, aber faktisch inzwischen sehr stark mit dem Automobil
verknupft. Nicht Mobilité im allgemeinen, sondern das Automobil wurde zum Sinnbild
von Demokratisierung. V.a. fiir SPD* und Gewerkschaften wurde das Auto mehr und
mehr zum Symbol fir mehr Rechte und mehr Lebensqualitéat der Arbeitnehmer (vgl.
HILGERS 1992, S. 69).° Dem Auto wurden so immer stérker Sekundérfunktionen wie
Status, Prestige, etc. zugewiesen. Es ging nicht mehr um die Frage, wer ein Auto, son-
dern darum welches Auto man besitzt. Die, feinen Unterschiede” (BOURDIEU) gewannen
an Bedeutung (vgl. WARSEWA 1997, S. 198). Der Autobestand in Deutschland wuchs bis
zum heutigen Tag kontinuierlich an (vgl. Tabelle 1). Trotzdem hatte erst 1970 mehr as
die Halfte der Arbeitnehmerhaushalte ein eigenes Auto. 1990 kamen auf 1000 Einwohner
Uber 18 Jahre ca. 550 Pkw bzw. 840 Pkw auf 1000 Einwohner mit Fihrerschein, d.h. von
10 Personen mit Fuhrerschein haben laut Statistik knapp 9 Personen ein eigenes Auto
(vgl. FORCHER 1996, S. 23).

Jahr 1924 | 1938 | 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1990 | 1995* | 1997*

Pkw (in Mio) | 0.3 | 073|054 | 175 | 45 | 927|139 17,9 | 232|307 | 404 | 414

Tabellel: Bestand an Pkw/ Kombi in der Bundesrepublik Deutschland (* einschliellich FNL)
(Quellen: WoLF 1986, S. 184; KreBs et d. 1998, S. 142; UMWELTBUNDESAMT 1998, S. 12)

Die zunehmende ,, Machtergreifung” des Automobils wurde durch eine Vielzahl von po-
litischen Entscheidungen forciert. Das Kollektivgut Stral3e wurde dabei zunehmend zum
Kollektivgut fir Autofahrer. Nur wenige Stimmen wehrten sich gegen diese Besitzergrei-

fung durch das Automobil:

»Woher nimmt der Automobilist das Recht, die Stral3e, wie er sich rihmt, ,zu be-
herrschen’, die doch keineswegs ihm, sondern der gesamten Bevdlkerung gehort,

2 Darin sind fol gende Bereiche enthalten: Deutsche Bundeshbahn (ca. 254.000 Beschéftigte), Nicht-
bundeseigene Bahnen (ca. 23.000), 6ffentlicher Personenverkehr (ca. 146.000) sowie Taxen- und
Mietwagenverkehr (ca. 43.000) (vgl. HESSE 1993, S. 206).

% Darin sind folgende Bereiche enthalten: Herstellung und Reparatur von Fahrzeugen (ca
520.000), Herstellung von Kfz-Teilen (ca. 230.000), Herstellung weiterer Zulieferteile fir die Kfz-
Herstellung (ca. 550.000), Handel mit Kfz (300.000) und Serviceeinrichtungen rund ums Auto (ca.
100.000) (vgl. ebd.).

# Jeder Deutsche soll den Anspruch haben, sich einen eigenen Wagen zu kaufen. Deshalb wollen
wir ihm die Stral3en dafir bauen” (Helmut SCHMIDT, Verkehrsexperte der SPD, 1965; zit. hach
WOLF 1986, S. 142).

® Dies gilt auch weltweit, denn die globale Mittelschicht ,,entspricht grob jenen 8 % der Weltbe-
volkerung, die ein Automobil besitzen” (SACHS 1997, S. 95).
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diese auf Schritt und Tritt zu behindern und ihr ein Verhalten zu diktieren, das er nur
auf den eigenen privaten Wegen fordern dirfte?” (PipoLL 1912, S. 36 f; zit. nach
PETERSEN 1992, S. 160).

Bereits 1933 wurde in der Charta von Athen ein Leitbild, das die funktionale Trennung
von Arbeit, Wohnen und Erholung als Zielvorstellung beinhaltete, fur die Stadtplanung
propagiert und allgemein anerkannt. So wurde ein Grundstein fir den , Zwang zum Auto”
gelegt (vgl. Vovy 1997, S. 7). Durch die auf diesem Leitbild beruhende fortschreitende
Disurbanisierung (,Entdichtung von Strukturen”’)® kam es zu einer systematischen
Schwéchung des Umweltverbundes (Bahn, Bus, Fahrrad, FuR) (vgl. Just 1997, S. 33).”
Der Anstieg des Pkw-Verkehrs basierte zum einen auf einem Umstieg vom Umweltver-
bund auf den Pkw und zum anderen auf einem allgemeinen Anstieg der V erkehrsleistung.
Interessanterweise beruht dieses Verkehrswachstum ausschliefdich auf einem Entfer-
nungswachstum. So blieben sowohl die Anzahl der taglich zurlickgelegten Wege als
auch das tagliche Mobilitdtszeitbudget konstant. Das einzige, was sich anderte, waren
Entfernung, Geschwindigkeit und die Verkehrsmittelwahl (vgl. KUMER et al. 1996, S. 15;
FORCHER 1996, S. 22; PESCH 1996, S. 61; HEINZE 1992, S. 57; HESSE 1992, S. 19).2 Mit
anderen Worten: Wir suchen heute genauso viele Orte auf wie friher und bendtigen fir

die Reise dorthin genauso viel Zeit. Diese Orte sind lediglich weiter entfernt.

Da die Verkehrseistungen schneller gewachsen sind als das Straf3ennetz, waren Uberla-
stung und Staus die logische Folge (vgl. FORCHER 1996, S. 21).° Trotzdem ist der be-
furchtete , Verkehrsinfarkt” in der dem Begriff innewohnenden Radikalitdt in dieser
Form bis heute nicht eingetreten. Selbst in Metropolen wie Mexiko-City ,flieldt” der
Verkehr noch (vgl. HESSE 1992, S. 16). Die beflrchtete ,, Verkehrsnot unserer Stadte” ist
vielmehr akzeptierte Realitat (vgl. HEINZE 1992, S. 41). Statt von ,,Verkehrsinfarkt”
sollte daher besser von der schleichenden Entwertung von Lebensraumen gesprochen

werden.

Neben der htheren Akzeptanz von mehr Verkehr spielt auch das Wechselspiel zwischen
Verkehrsprognosen und der Verkehrsinfrastruktur eine wichtige Rolle. Prognostiziertes

V erkehrswachstum fiihrt zu vermehrtem Stral3enbau, der wiederum — aufgrund des besse-

® Diese, Entdichtung” dauert bis zum heutigen Tage noch an (vgl. TAZ vom 10.07.1998).

" Das Auto bedingt sich hierbei zunehmend selbst. Man flieht vor dem StralRenlarm auf das Land
und verursacht hierdurch genau den Verkehr, vor dem man flieht.

830 betrug 1972 die zurtickgelegte Entfernung pro Person und Tag ca. 11 km, 1992 hingegen ca.
19 km. Dies gilt gleichermal3en fir Ost- und West-Deutschland. Die Unterwegszeit betrégt dabei
unveréndert ca. 1 Std. pro Tag und Person. 17 Std. werden zu Hause, 6 Std. an Zielen aul3er Haus
verbracht (vgl. BROG 1995, S. 21).

% Laut Statistik stent inzwischen jeder Bundesbiirger im Jahr durchschnittlich 65 Stunden im Stau
(vgl. PETERSEN 1995, S. 56).
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ren Angebots — Verkehrswachstum nach sich zieht (vgl. PETERSEN 1995, S. 2). Dem liegt
die in der Vergangenheit immer wieder (z.B. beim Bau von Umgehungsstral3en) besté-
tigte These zugrunde, dald im Bereich des Pkw- und Guterverkehrs das Angebot die
Nachfrage regelt (vgl. VESTER 1990, S. 410): ,Wer Stral3en sét, wird Verkehr ernten!”
Umgekehrt bedeutet diese These, dal3 die Verkehrsinfrastruktur immer — unabhéngig von
ihrem Ausbaugrad — an der Grenze ihrer Belastbarkeit genutzt wird. Mit anderen Worten:
Der Eindruck, dal3 die Stral3en nicht ausreichen, 183t sich auch durch noch so viel Stra-
[3enbau nicht beseitigen.

Mal3nahmenbedingte Verlagerungen vom Pkw zur Schiene wurden dementsprechend
kontinuierlich tberkompensiert durch Fahrleistungszuwéchse, die sich vor alem durch
die Erhéhung der Pkw-Verfugbarkeit sowie der verfugbaren Einkommen ergaben (vgl.
MANN et al. 1991, S. 16). Die Verteilung der Verkehrsleistung auf die einzelnen Ver-
kehrstréger ist in Tabelle 2 ersichtlich.

Motorisierter Indivi- Eisenbahn Offentl. StralRenper- Luftverkehr
dualverkehr sonenverkehr
Personenkilometer 745,6 65,3 76,6 26,2
(inMrd.)
Anteil an der ges. 81,6 % 7,1% 84 % 29%
Verkehrdestung

Tabelle2:  Personenverkehrsleistung der einzelnen Verkehrstréger im Jahr 1996 fur die BRD
(Quelle: UMWELTBUNDESAMT 1998, S. 11)

Die hier skizzierten Entwicklungslinien werden auch — so der einstimmige Tenor samtli-
cher Prognosen — in der Zukunft fortgeschrieben: Mehr Autos und stetiges Verkehrs-
wachstum im Pkw-, Gter- und Flugverkehr. Die Prognosen fur die Zuwéchse im M1V
bezogen auf den Zeitraum von 1995 bis 2005 schwanken dabei zwischen 43 bis 56 %
(vgl. BUND/ MISEREOR 1997, S. 305). MANN et a. schétzen, daf? der Pkw-Bestand (fur
West-Deutschland) von 32,9 Mio. in 1988 auf 45,5 Mio. in 2010 steigen wird (vgl. dies.
1991, S. 3)."° Die Pkw-Fahrleistung nimmt zu, wahrend der Besetzungsgrad der Pkws
weiter sinkt (vgl. ebd., S. 9). Die heute bereits gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland ist fur ein derartiges Verkehrswachstum nicht ausreichend. Ob der weitere
Ausbau finanzierbar und politisch durchsetzbar ist, bleibe dahingestellt. Ganz sicher
Ubergeht er aber die zentrale Frage, ob ein weiterer Ausbau tberhaupt — gesellschaftlich
und 6kologisch — wiinschenswert ist. So wird denn auch dem Bild der ruhelosen Gesell-

schaft (,Man kommt immer schneller dort an, wo man immer kirzer bleibt” (BUND/
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MISEREOR 1997, S. 156)) verstarkt von umweltpolitischer Seite das Leitbild einer , Ent-
schleunigung* als neue Zielgrof3e von Verkehrsplanung entgegengehalten (vgl. ebd., S.
159).

1.2 Okologische Schaden durch den Verkehr

Das durch den Stral3enverkehr verursachte menschliche Leid ist durch eine niichterne

wissenschaftliche Sprache wohl kaum zu erfassen.

»Seit der Erfindung des Automobils sind schétzungsweise 25 Millionen Menschen
as Opfer des motorisierten Stral3enverkehrs gestorben. Das sind ungeféhr so viele
Todesopfer, wie fir die grofite Pestepidemie in Europa angegeben werden” (WOLF
1986, S. 201).

In Deutschland wurden seit 1953 ber 500.000 Menschen durch den StralRenverkehr ge-
totet.

»Etwa 16 Millionen Menschen wurden seit dieser Zeit [1950; M.B.] durch das Kraft-
fahrzeug verletzt, iber 5 Millionen davon , schwerverletzt', was in der Regel eine le-
benslange V erkriippelung bedeutet” (MICHELSEN et a. 1991, S. 175).

Pro Jahr sterben weiterhin trotz inzwischen hervorragend ausgebautem Rettungswesen
knapp 10.000 Menschen im StralRenverkehr (vgl. FERENSCHILD/ HAX-SCHOPPENHORST
1998, S. 176).

Trotzdem wurde das System , Auto” durch die hohe Zahl an Verkehrstoten nie grund-
sétzlich in Zweifel gezogen. Erst seit dem Beginn der Diskussion Uber das Waldsterben
Anfang der 80er Jahre ist es dffentlich in MiRkredit geraten. Unter Umweltschiitzern gilt
das Auto inzwischen als,,Umweltfeind Nr. 1”. Dieser Einschétzung liegen eine Fille von

Daten und Erkenntnissen zugrunde.™

Bereits die Diskussion des Treibhauseffekts, ausgeldst v.a. durch den Anstieg des CO,-
Gehalts in der Atmosphére (vgl. SCHALLABOCK 1992, S. 97 ff), verdeutlicht die 6kologi-
sche Problematik des Verkehrs, insbesondere des Autoverkehrs. Wéahrend der CO,-
Ausstol? in anderen Sektoren stagniert, nimmt er im Verkehrssektor seit Jahren kontinu-
ierlich zu. Zur Zeit ist der Verkehrssektor fir ca. 20 % des CO,-Ausstof3es in Deutsch-
land verantwortlich. Die Tendenz ist weiter steigend. Dies gilt aber nicht nur flr

Deutschland, sondern weltweit.

19 \it ein Grund diirfte die weiterhin abnehmende Haushaltsgrofie sein. Hierdurch wird die private
Gemeinschaftsnutzung von Autos schwieriger.

1 vgl. zu den folgenden Ausfilhrungen insbesondere: VESTER 1990, S. 172 f; VESTER 1995, S.
149; BUND/ MISEREOR 1997, S. 123, 306; FERENSCHILD/ HAX-SCHOPPENHORST 1998, S. 172 ff;
HOPFNER et al. 1988, S. 148 ff.
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~Wenn weltweit die Kilometerleistung im Autosektor um 3% steigen wird, werden
wir bis zum Jahre 2015 den CO,-Ausstold mehr als verdoppeln — das ist eine Progno-
se, die das Worldwatch-Institute in den Vereinigten Staaten schon vor einiger Zeit
[1989, M.B.] aufgestellt hat (...) Auch wenn es gelingt, die Motoreffizienz sehr stark
(um 50%) zu steigern, wirden die Emissionen nur konstant bleiben” (HOLzAPFEL
1997, S. 46).

Fur Deutschland wird aber sowohl von wissenschaftlicher a's auch von politischer Seite
eine deutliche Reduktion des CO,-Ausstofles fir notwendig erachtet.’? Die CO»-
Problematik zeigt aber auch deutlich die Grenzen von V erbesserungsversuchen an beste-
henden technischen Systemen auf. Der Katalysator reduziert zwar den Schadstoffausstof3
von K ohlenstoffmonoxid, Stickstoffmonoxid und Kohlenwasserstoffen drastisch®®, nicht
jedoch den Ausstol3 von CO,. Zudem bendtigt der Katalysator eine Betriebstemperatur,
die erst nach einigen Kilometern Autofahrt erreicht wird. Eine Grof3zahl der Autofahrten
sind jedoch Kurzfahrten, bel denen diese Temperatur kaum erreicht wird (vgl. HILGERS
1992, S. 120).

Emissionen Anteil an den Gesamtemissionen in Davon Anteil des Personenstral3enver-
der BRD kehrs

Stickstoffoxide 55—-73% 64 %

Kohlenstoffmonoxid 65—-71% 90 %

Schwefeldioxid 25-17% 81 %

Blei 75 % k.A.

Staub/ Rui3 10-17% 43 %

Asbest 90 % k.A.

Fliichtige Kohlenwasserstoffe (VOC) 43 % 95 %

Tabelle3:  Anteile des Verkehrssektors an ausgewahlten Emissionen
(Quéllen: VESTER 1990, S. 172; VESTER 1995, S. 149; BUND/ MiseErReorR 1997, S. 123;
UMWELTBUNDESAMT 1998, S. 20 ff)

Der CO,-Ausstof3 ist jedoch nur ein Aspekt der durch den (Auto-)Verkehr verursachten
Okologischen Probleme. Die ungefahren Anteile des Verkehrssektors an jahrlichen Emis-
sionen in der BRD sind in Tabelle 3 dargestellt.

12 7 B. fordert die Studie , Zukunftsfahiges Deutschland” eine Reduktion des CO,-AusstolRes um
35 % bis zum Jahr 2010 (vgl. BUND/ MISEREOR 1997, S. 80).

3 Ein Test des rheinisch-westfalischen TOVs ergab alerdings, dal viele Katalysatoren Alterungs-
erscheinungen oder Fehlkonstruktionen aufweisen und so entsprechende Grenzwerte Uberschritten
werden (vgl. FAIRKEHR 5/91, S. 40).
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Hinzu kommen betrachtliche Larmemissionen, Reifenabrieb (ca. 200.000 m¥ Jahr; vgl.
FERENSCHILD/ HAX-SCHOPPENHORST 1998, S. 173) sowie der Flachenverbrauch (ca. 5%
der Gesamtflache in der BRD; vgl. BUND/ MISEREOR 1997, S. 112). Letzterer wird
durch bisherige Erhebungsmethoden systematisch unterschétzt bzw. unterbewertet. Bela-
stete Strallenrénder, zerschnittene Gebiete sowie verkehrsspezifische Betriebsanlagen
(Tankstellen, etc.) gehen nicht bzw. kaum in die Bewertung ein (vgl. ebd.).

Der Verkehrssektor — so 183t sich zusammenfassend festhalten — ist nicht nur von zen-
traler Bedeutung fur das Wirtschaftssystem und pragt nicht nur nachhaltig das gesell-
schaftliche Leben (vgl. Kapitel 1.1), sondern stellt auch neben dem Sektor ,,Energie” die
entscheidende Schitisselkategorie in bezug auf Okologische Gefdhrdungen und deren
Ldsung dar. Das Auto dominiert dabei hinsichtlich des Schadstoffpotentials die anderen
Verkehrstrager bei weitem (vgl. KREBS et al. 1998, S. 145; HOPFNER et al. 1988, S. 173).
Dabei handelt es sich bei den 6kologischen Schaden weniger um klassische Allokations-
probleme wie im sozialen Bereich, sondern primér um Mengenprobleme (vgl. LUHMANN
1986, S. 114).* Fiir die Stabilitét des Klimas oder fiir den Zustand des Waldes ist es vél-
lig unbedeutend, wer die Verschmutzung betreibt. Entscheidend ist alleine die Emissi-
onshthe. Umweltschaden erhalten Herrschaftscharakter, in dem sie Sachzwéange schaffen
(vgl. CLAUREN 1997, S. 94). In Marktwirtschaften kann so Okologiepolitik leicht in Kon-
flikt geraten mit Sozialpolitik, wie die Diskussionen zur Einfulhrung von Okosteuern
exemplarisch aufzeigen. Okologisch motivierte Eingriffe in den Verkehrssektor bentti-
gen daher eine hohe Sensibilitét flr diese Zusammenhénge. Die Analyse des Car-Sharing

hat diesen Aspekt ebenfalls zu berticksichtigen.

1.3 Zwischen Markt- und Staatsversagen

Angesichts der okologischen, konomischen und gesellschaftlichen Bedeutung der Mo-
bilitét ist es sicher nicht vermessen, Mobilitét als , Crashtest fur Politik und Wirtschaft
zu bezeichnen (vgl. VESTER 1995, S. 347). Als Gradmesser fur diesen Crashtest bzw. as
Leitbild erfolgreicher Verkehrspolitik (im weiteren Sinne) ist folgende , Faustformel
Triade” algemein anerkannt (vgl. exemplarisch T & E 1993, S. 10):

* Unnétigen Verkehr vermeiden.

14 Dies schlief}t jedoch nicht aus, dal3 6kologische Probleme auch Allokationsprobleme sind. Ein
Beispiel fur ein sozial-0kologisches Allokationsproblem wére der Larm. An verkehrsreichen Stra-
3en wohnen v.a. die Personen, die sich das ruhige Haus im Grinen nicht leisten kénnen (vgl.
FAIRKEHR 1/97, S. 19). Hier zielen Sozial- und Okologiepolitik in die gleiche Richtung.
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» Verkehr soweit als moglich verlagern: Vom motorisierten Individualverkehr (M1V)
auf den Umweltverbund (Bahn, Bus, Fahrrad, Ful3).

» Den ,Rest-Verkehr” so effizient wie moglich bewdltigen. Unter Effizienz wird hier-

bei explizit auch die Umweltvertréglichkeit subsumiert.

Einzig und allein die Reihenfolge der Mal3nahmen ist hierbei strittig (vgl. PESCH 1996, S.
28). Als Gestaltungsbereiche ergeben sich hieraus (vgl HESSE 1992, S. 25):

* Fir den Staat: Ordnungs- und steuerpolitische Rahmensetzungen, Raumordnung,
Siedlungsentwicklung.*

» For die Burgerinnen und Birger: Verhatensdnderungen, gedndertes Wahlverhalten.

* Fir die Unternehmen: Leistungspotential der Verkehrswirtschaft fir neue Produkte,

Dienstleistungen und Probleml dsungen.

Die Ausfihrungen in Kapitel 1.1 und 1.2 haben bereits deutlich gemacht, daf? die aktuelle
Verkehrssituation — und das gilt weltweit — nicht ansatzweise den aufgestellten Kriterien

entspricht. Hat der Markt, hat der Staat bisher bei diesen Herausforderungen versagt?

Von Marktversagen sprechen wir bei Allokationsproblemen, ,,die sich nicht oder nur mit
Effizienzverlusten Uber den Markt l6sen lassen” (VOGT 1998, S. 12). Ursachen von
Marktversagen lassen sich dabei im wesentlichen den folgenden drei Bereichen zuord-

nen:

Offentliche Guter und externe Effekte
* Monopole

*  Asymmetrische Informationen.

Fur den Verkehrssektor ist v.a. der Bereich der externen Effekte bzw. der externen Ko-
sten relevant. Als externe Kosten werden Kosten(anteile) (im weiteren volkswirtschaftli-
chen Sinne) bezeichnet, die nicht von den Verursachern bezahlt werden. Vielmehr wer-
den sie von der Allgemeinheit oder von unbeteiligten ,, Opfern” dieser Vorgange bezahlt
(vgl. T & E 1993, S. 12). Die Bestimmung externer Kosten unterliegt verschiedenen
grundsétzlichen und methodischen Schwierigkeiten, so dal3 eine Quantifizierung nur
unter Vorbehalt moglich ist (vgl. ebd.). Die Schétzungen der jéhrlichen Umweltschaden
und Aufwendungen fir den Umweltschutz in Deutschland schwanken zwischen 50 und
500 Mrd. DM (vgl. KReBS et al. 1998, S. 32). Fur den Stral3enverkehr wurden unge-

> Angesichts der Langlebigkeit von Raum- und Siedlungsstrukturen ist hier die Notwendigkeit von
kurz- und mittelfristigen Entscheidungen besonders gravierend (vgl. HESSE 1992, S. 24).
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deckte externe Kosten in Hohe von mind. 40 Mrd. DM pro Jahr errechnet (vgl. T & E
1993, S. 7; MICHELSEN €t al. 1991, S. 177). Wirde man diesen Betrag auf den einzelnen
Pkw umlegen, miite jedes Auto mindestens 10.000 DM mehr kosten.™® Unabhéngig von
der nicht exakt quantifizierbaren Hohe der Kosten sind sich heute (fast) alle Wissen-
schaftler einig: , Der Verkehr ist aus volkswirtschaftlicher Sicht zu billig” (T & E 1993,
S. 7). Im Wettbewerb besteht so die Tendenz zum gréftmaglichen Einsatz von Umwelt-
gutern mit Kollektivgutcharakter, da keine Knappheitspreise vorliegen (vgl. SAHLBERG
1996, S. 33)." Um Fehlalokationen durch externe Kosten zu vermeiden, wéren staatli-
che Korrekturmal3nahmen (z.B. Internalisierung externer Kosten durch Steuern) notwen-
dig. Denn letztlich zahlen wir die ,8 DM pro Liter Benzin“ langst in Form von volkswirt-
schaftlichen und sozialen Kosten (vgl. VESTER 1995, S. 152). Schon in den 70er Jahren
forderte die OECD eine derartige Internalisierung (vgl. T & E 1993, S. 16).

»Die Vorteile waren mannigfaltig. Der gesamte Verkehr wirde spirbar entzerrt wer-
den, es gabe wieder mehr lokale statt Fernversorgung, und unnétige Transporte wiir-
den von den Stral3en verschwinden, was nebenbei zugleich Strafenbaukosten ein-
spart. Die hohen Transportkosten wirden Produktionsverlagerungen in Billiglohn-
lander weniger attraktiv machen, mehr Arbeitsplétze blieben im Lande, und die Pro-
duktionsstruktur unserer Wirtschaft erfiihre eine heilsame Dynamisierung. Fahrzeu-
ginnovationen und eine Fllle sparsamer Motoren kédmen auf den Mark, darunter
leichte Citycars, die Uberhaupt keinen Treibstoff mehr bendtigen, weil sie mit rege-
nerativen Energiequellen auskommen” (VESTER 1995, S. 155).

Stattdessen lassen sich eine Vielzahl direkter und indirekter Subventionen des Strafen-
verkehrs durch Staat und Privatwirtschaft benennen:®

16 Berechnung: 40 Mrd. DM dividiert durch 40 Mio. Pkw multipliziert mit einer Lebenszeit von 10
Jahren.

o Exemplarisch zeigt sich dies auch bei der Auslagerung des Produktionslagers von Betrieben auf
die Straf3e (Just-in-time-Produktion).

'8 Eine tiefergehende Analyse der polit-6konomischen Voraussetzungen, die zur Entwicklung der
L~Autogesellschaft” fuhrten, kann an dieser Stelle nicht geleistet werden. Es sei hier aber auf die
systematische politische Benachteiligung der Eisenbahn in Deutschland zugunsten des Stral3enver-
kehrs seit der Weimarer Zeit (vgl. WOLF 1986, 114 ff), fortgeflihrt durch das Nazi-Regime (vgl.
ebd., S. 128 ff) hingewiesen. U.a. bedingt durch die Zerstérungen des 2. Weltkrieges wurden diese
systematischen politischen Benachteiligungen des Schienenverkehrs verstérkt und in der Politik
samtlicher Bundesregierungen nicht mehr beseitigt:

LAusdruck der ,Ausgewogenheit' der Bonner Verkehrspolitik ist es, dal3 in den dreiRig Nach-
krieggahren gerade dreizehn Schienenkilometer (ohne S-Bahn) neu gebaut wurden. Dem stehen
136.000 zusétzlich betonierte Straf3enkilometer gegeniiber” (ZILLER, Peter 1983; zit. nach ebd., S.
144).

Und weiter:

~Eswar nicht der ,mundige Burger*, der sich fur die, freie Fahrt' auf der Stral3e entschlofd und dem
Schienenverkehr den Ricken kehrte. Und es war nicht ,die Industrie’, die den bisher vollig domi-
nierenden Gutertransport auf der Schiene verschméhte und diesen von Lastkraftwagen besorgen
lieRR. Esist vor allem die vorausgegangene und fortgesetzte Verkehrspolitik zugunsten des Straf3en-
verkehrs, die diese Entwicklung erklért” (ebd., S. 142). So wurde durch Autobahnbau dem Schie-
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»  Steuerabziige fur die Kosten der Fahrt zur Arbeit mit dem Pkw (vgl. FAIRKEHR 4/94,
S.5).

» Die Festsetzung von Grenzwerten fur Luftschadstoffe (z.B. Ozon) orientiert sich
nicht an Kindern, sondern am gesunden, durchschnittlichen Erwachsenen (vgl T & E,
S. 10).

» Ungenugende Durchsetzung von Geschwindigkeitsbeschrénkungen und Arbeits- und
Ruhezeitbestimmungen (was einer Wettbewerbsverzerrung zugunsten des Straf3en-
verkehrs gleichkommt (vgl. T & E 1993, S. 11).

o Gratisparkpldtze: Den groften Teil der offentlichen Parkplétze gibt es immer noch

kostenlos zur Nutzung (vgl. FAIRKEHR 4/95, S. 24).

*  Quersubventionierung von Autostellpl&tzen Uber die Miete: Ein Tiefgaragenstellplatz
miif¥e eigentlich ca. 200 bis 300 DM pro Monat kosten (vgl. Just 1997, S. 36;
FAIRKEHR 4/95, S. 26).

» Durch die geringere Besteuerung von Diesdl entgehen dem Fiskus pro Jahr ca. 8
Mrd. DM (vgl. BUND/ MISEREOR 1997, S. 179).

* Vergunstigte Firmenfahrzeuge fur Angestellte.

Es ergibt sich so ein gesellschaftliches Umfeld, in dem ein Mensch erst mit Flhrerschein
zum ,,ganzen Menschen” wird. ,,FUr drei von vier jungen Erwachsenen ist der Fihrer-
scheinerwerb wichtiger, als den Bundestag wéhlen zu durfen” (FAIRKEHR 6/98, S. 5).

Opposition zum Auto kommt einer sozialen und gesellschaftlichen Ausgrenzung gleich.

Diese Erfahrung muRten selbst Umweltorganisationen wie Greenpeace™ und der Ver-
kehrsclub Deutschland e.V.?° machen. Wer das Auto zu radikal in Frage stellt, legt sich

nenverkehr insbesondere der lukrative Langstreckentransport von Personen und Gutern ,, gestoh-
len” (vgl. ebd., S. 145).

Far die hier vorliegende Analyse des Car-Sharing bleibt festzuhalten:

»ES waren nicht ,der Markt' und die ,freie Konkurrenz', welche die Entscheidung zugunsten des
Strallenverkehrs und zuungunsten des schienengebundenen Verkehrsféllten” (ebd., S. 128).

(Um MiRverstandnissen vorzubeugen: Weitere Erklérungsansétze (z.B. sozia-psychologischer Art)
werden von mir nicht verneint, sind aber fir diesen Argumentationsschritt von geringer Bedeutung.
Es sollte auch nicht der Eindruck entstehen, eine verénderte Verkehrspolitik kénnte alle Probleme
beseitigen (vgl. HESSE 1993, S. 61).)

19 Greenpeace scheute sich jahrelang, das Thema,, Auto” zu einem Schwerpunkt seiner Kampagnen
zu machen. Erst mit dem SMILE-Konzept, einem 6kologisch optimierten Kleinwagen, wurde das
Lheilde Eisen” Automobil zum Kampagnenschwerpunkt. Beim SMILE stimmte wieder das alte
Freund- (= Umwelt)/ Feind- (= Industrie) Schema

2 v/gl. Vielzahl von Leserbriefen und der zunehmende Wandel zum Dienstleistungsbetrieb auch
und gerade fUr Autofahrer.
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nicht nur mit den Burgerinnen und Birgern, sondern auch mit der Autoindustrie an. Die-
se war jedoch nicht nur jahrzehntelang ein wesentlicher Motor wirtschaftlicher Ent-
wicklung (vgl. WoLF 1986, S. 189) und stellt nach wie vor einen bedeutender Wirt-
schaftssektor in Deutschland dar (s.0.). Ein Hinweis auf die Arbeitspldtze imponiert im-
mer noch den meisten Politikern und Birgern (zur Diskussion dieses Arguments vgl.
Kapitel 5.2.4). Hinzu kommt, dal3 die Autoindustrie in regionalen Grof3betrieben kon-
zentriert ist, so dald sich schon geringe Krisen schnell zum beschéftigungspolitischen
Desaster in einzelnen Regionen auswirken konnen. Hieraus wird auch verstandlich, wes-
halb schon viele Subventionen von der Autoindustrie ,eingeheimst” wurden (vgl.
VESTER 1990, S. 210; Albrecht 1998). Verstarkt wird die Macht der Konzerne durch die
hohe Konzentration innerhalb der Autoindustrie, die unverandert anhalt (vgl. die Fusion

zwischen Daimler-Benz und Chrysler im November 1998):

»Die weltweite Autoproduktion und die grofien internationalen Automobilhersteller
konzentrieren sich auf die sechs wichtigsten hochindustrialisierten kapitalistischen
Lander: die USA, Japan, die Bundesrepublik, Frankreich, Grof3britannien und Itali-
en. Ende der siebziger Jahre kontrollierte ein Dutzend multinationaler Gesellschaften
70 Prozent der weltweiten Autoherstellung und knapp 90 Prozent derjenigen im ka-
pitalistischen Westen” (WOLF 1986, S. 186).

Neben externen Effekten und Monopolstrukturen spielen auch Informationsverzerrungen
durch die Medien fir die Stellung des Automobils in der Gesellschaft eine wesentliche
Rolle. Im Branchenvergleich steht die Autobranche mit ca. 3 Mrd. DM Werbeausgaben
an der Spitze (vgl. FAZ vom 25.01.1999). Autokonzerne sind dementsprechend auf3erst
wichtige Kunden flr Zeitungen, Zeitschriften und andere Medien. Die Beispiele, in de-
nen sich die geforderte journalistische Unabhéngigkeit gegeniiber dem Auto und der
Autoindustrie als einseitige Parteinahme oder gar as dicker ,, Filz* entpuppte, sind zahl-
reich (vgl. WOLF 1986, S. 195 ff; SCHUH-TSCHAN 1986, S. 77 ff).?* Das durch den Stra-
Benverkehr verursachte Leid wird denn auch systematisch ausgeklammert. Berichte Uber
das Leben von durch den StraRenverkehr zu Schwerstbehinderten gewordene Menschen
findet man in Zeitungen selten (vgl. ebd., S. 37 ff). Sportliche Testberichts Uber das , Er-
lebnis Auto” liefert hingegen jede Tageszeitung mindestens einmal woéchentlich per ko-
stenloser Beilage frei Haus.?? Demgegeniiber wirken einzelne kritische Artikel tber das

Automobil wie ein Tropfen auf den heil3en Stein.

2 »Der Journalist weil3, dald der Erlds eines Blattes zu drei Vierteln aus dem Inserententeil stammt”
(SCHUH-TSCHAN 1986, S. 82).

2 Man stelle sich vor, es gabe statt den Berichten Uber die jahrlich ca. 2000 Drogentoten in
Deutschland Extra-Beilagen Uber die ekstatischen Erlebnisse vom ,,Probe-Koksen”. Kaum vor-
stellbar, fur die ,,Droge Automobil” jedoch auch bei ca. 10.000 Todesopfern pro Jahr akzeptierte
Realitét.
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Es liegt — so dal3 Fazit — ein enges Zusammenspiel zwischen Politik- und Marktversagen
vor, wobei die aufgelisteten Punkte darauf hinweisen, dal3 bei letzterem alle drei klassi-
schen Bereiche fur Marktversagen eine Rolle spielen: Externe Effekte, Monopolbildung

sowie unvollstandige bzw. asymmetrische Informationen.

Nun kénnte man annehmen, dal3 man — angesichts des Problemdrucks — beim ,, Aufbau
Ost” aus aten Fehlern gelernt hétte. Das Gegenteil war jedoch der Fall. Die Fehler der
Vergangenheit wurden — nur wesentlich schneller — wiederholt (vgl. HESSE 1993, S. 57).
Es war nicht nur so, dal3 Umweltbelange beim autozentrierten ,, Aufbau Ost” eine vollig
untergeordnete Rolle spielten®, sondern es gab u.a. durch die firr Ostdeutschland verab-
schiedeten Beschleunigungsgesetze ein verkehrspolitisches Rollback fur Gesamt-
deutschland (vgl. ebd., S. 1). Die ,,Autogesellschaft” sitzt sozusagen fester denn je im
Sattel. So prognostizieren denn auch selbst Szenarios, in denen umfangreiche Restriktio-
nen gegeniber dem Pkw-Verkehr angenommen werden (Verdoppelung der Pkw-
Nutzerkosten, erhebliche Parkrestriktionen) keine absolute Reduktion, sondern lediglich
eine Reduktion der Wachstumsrate der Verkehrdeistung der Straf3e (vgl. MANN et al.
1991, S. 12; T & E 1993, S. 29). In dieser — im wahrsten Sinne des Wortes — verfahrenen
Situation stellt sich weniger die Frage nach entsprechenden Ldsungskonzepten, denn
diese liegen in umfangreichem Mal%e vor und wurden vielerorts schon erfolgreich er-
probt.?* Vielmehr stellt sich die Frage, wie die einzelnen Akteure (politische Entschei-
dungstrager, Unternehmen und Blrgerinnen und Bulrger) dazu mativiert werden kénnen,

ihren Beitrag zur allseits geforderten ,,V erkehrswende” zu leisten.
Zusammenfassend kann man mit PESCH sagen:

»Als Hauptursachen fir die derzeitigen Verkehrsprobleme — insbesondere in den
Stadten — gelten der hohe Pkw-Bestand, der Einsatz des Pkw auch dann, wenn zu-
mutbare Alternativen im 6ffentlichen- und nicht-motorisierten Verkehr vorhanden
sind (fehlende Rationalitét im Umgang mit dem eigenen Pkw) sowie der geringe Be-
setzungsgrad der Fahrzeuge. Die Verkehrs- und Umweltbelastungen sind in diesem
Fall das Resultat eines Mil3verhaltnisses zwischen ,Verkehrsaufwand” und Ver-
kehrdeistung.  Aufgrund  dieser ,Produktivitatsschwache” des  Pkw-
Verkehrssystems werden vielfach lenkende Mal3nahmen des Staates von zum Tell
erheblicher Eingriffsintensitét gefordert. Ihre Realisierung scheitert in vielen Fallen
an der geringen Akzeptanz in Wirtschaft und Bevolkerung” (Pesch 1996, S. 15).

% Bemerkenswerterweise prognostizieren MANN et al. fir den Verkehrsraum der ehemaligen Deut-
schen Reichsbahn selbst in der Szenariovariante mit den stérksten Restriktionen fur den Pkw- und
den intensivsten Forderungen fur den Bahnverkehr im Jahre 2010 nur knapp die Verkehrsleistun-
gen, die bel der Deutschen Reichsbahn schon 1988 erbracht wurden (vgl. dies. 1991, S. 11).

2 Es seien hier willkirlich nur zwei kleine Beispiele erwédhnt, die einen Rickgang der Pkw-
Nutzung bewirkten: Karlsruhe (durch Einfiihrung neuer Stadtbahnlinien) und Freiburg (durch Ein-
fuhrung einer duRerst giinstigen Regiokarte fiir den OPNV) (vgl. BROG 1995, S. 28 f).
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Innerhalb des hier skizzierten gesellschaftlichen Bedingungsgeflges gilt es nun, die Fra
ge zu beantworten, wie sich das ,, Projekt” Car-Sharing einordnen 183 und welche Rolle

es hierbei spielt und spielen kann.

* Wird Car-Sharing der gesellschaftlichen, der individuellen, der 6konomischen und
der 6kologischen Bedeutung des V erkehrssektors gerecht?

» Entspricht Car-Sharing den Kriterien einer fir notwendig erachteten Verkehrswen-

de?
Welchen Stellenwert hat esinnerhalb ,, der” Verkehrswende?

* Inwieweit 18Rt sich Car-Sharing in den géangigen Gegenpolen (MIV contra Umwelt-

verbund) fassen? Durchbricht es gar traditionelle Strukturen und Erklérungsansétze?

2. Geschichte des Car-Sharing

Die gemeinschaftliche Nutzung von Autos ist so alt wie das Auto selbst. Insbesondere
innerhalb von Familien, aber auch unter Freunden und Bekannten wurden und werden
Autos von mehreren Personen genutzt. Der Beginn der organisierten gemeinschaftlichen
Autonutzung wird in der Literatur auf das Jahr 1948 festgesetzt. In diesem Jahr wurde in
Zirich die erste Selbstfahrergenossenschaft SEFAGE gegriindet. Durch das Prinzip der
Genossenschaft wurde so die Anschaffung und Nutzung eines damals sehr teuren Pkws
maoglich (vgl. STADTTEILAUTO 1992, S. 18). Die Zielsetzung war somit rein 6konomi-
scher Natur, namlich , mehr Menschen in wirtschaftlich schlechter Zeit das Autofahren
zu ermdglichen” (WOHLTMANN 1992, S. 22; zit. nach HOFFMANN/ PANSEGRAU 1997, S.
22).

In den 50er und 60er Jahren wurden zwar einzelne Konzepte fir Autopool projekte erar-
beitet. Realisiert wurden diese jedoch nicht einmal in Pilotprojekten (vgl. PETERSEN
1995, S. 96). Demonstrationsobjekte gab es erst in den 70er Jahren. Drei seien im fol-
genden kurz vorgestellt (vgl. ebd., S. 98 — 115).

* PROCOTIP (1971 -1973):
PROCOTIP war eine 1971 in Montpellier gegriindete Genossenschaft, in der sich ca.
100 Mitglieder 35 Autos teilten. Die Genossenschaft war von externen ZuschulR3ge-
bern abhéngig, die Eigenkapitalquote betrug nur ca. 14%. Die Fahrzeuge waren mit
einem sogenannten TIP-Meter ausgestattet, sozusagen eine Art Minzauto (kilome-
terabhangig). Insbesondere der fehlende Zeittarif flhrte dazu, dald die Autos haufig

als quasi kostenloser Zweitwagen vor der eigenen Garage geparkt wurden. Das Pro-
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jekt scheiterte aufgrund von llliquiditdt nach 18 Monaten. Grund hierfir war die
Vernachléssigung organisatorischer Grundbedingungen durch eine Fixierung auf
technische Aspekte (Perfektionierung des TIP-Meters).

WITKAR (1973 — 1981):

Das Projekt WITKAR wurde nach langen Vorarbeiten 1973 in Amsterdam gegrin-
det. Es handelte sich dabei um Elektrofahrzeuge fir zwei Erwachsene und ein Kind.
Die maximale Geschwindigkeit betrug 30 knm/h, die Reichweite jedoch nur sechs
Kilometer. Ihr Einsatz beschrénkte sich somit auf das Zentrum von Amsterdam. Sie
waren in erster Linie Konkurrenz zum Rad- und Ful3verkehr. 1977 waren 35 WIT-
KARs im Einsatz, die an sechs Stationen geparkt und abgeholt werden konnten. Die
Ubergabe der Elektroautos erfolgte weitgehend automatisiert mittels Computer und
Mitgliedskarte. Der Kostendeckungsgrad war jedoch zu niedrig. Die Break-Even-
Grof3e von 105 WITKARs wurde nicht erreicht und die 6ffentliche Hand war nicht
mehr bereit, die Verluste weiter zu Ubernehmen. Ende 1981 stellte WITKAR seinen
Betrieb ein. Auch bei diesem Projekt kann ein wesentlicher Grund fiir das Scheitern
in  der Vernachldssigung  betriebswirtschaftlicher  zugunsten  technisch-
wissenschaftlicher Aspekte gesehen werden.

STAR (1983 — 1985):

STAR (Short Term Auto Rental) wurde 1983 in einem sehr dicht besiedelten Stadt-
teil von San Francisco von einem Verkehrsplanungsbiro initiert. Die Autolibergabe
erfolgte an einem einzigen Standort dhnlich wie bei konventionellen Autovermietern,
allerdings mit vereinfachten Prozeduren und langeren Offnungszeiten. Bis Ende 1984
waren 350 Haushalte Mitglied geworden. Beim Projekt STAR standen weder tech-
nisch-wissenschaftliche noch soziale, sondern primér wirtschaftliche Aspekte im
Vordergrund. Trotz z.T. schwerwiegender Managementfehler scheiterte das Projekt
(vermutlich) nicht an mangelnder Kostendeckung, sondern an der fehlenden
marktiblichen Verzinsung des von einer einzigen Firma investierten Kapitals. Das
Projekt wurde 1985 abgewickelt.

Wahrend bei den ersten beiden Projekten die Nichtbeachtung wirtschaftlicher Nebenbe-

dingungen ein wesentlicher Grund fur ihren Miferfolg war (vgl. PETERSEN 1995, S.

218), kam beim STAR-Projekt moglicherweise die Reduzierung auf ein Kapitalanlage-

projekt als wesentlicher Grund hinzu.

Erst knapp 40 Jahre nach der Griindung der SEFAGE gelang der organisierten Gemein-

schaftsnutzung von Autos der Durchbruch. Wiederum in Zirich wurde 1987 die Genos-
senschaft ShareCom gegriindet (vgl. STADTTEILAUTO 1992, S. 18). Der Name deutet
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bereits darauf hin, dal3 verschiedene Gebrauchsgiter (neben Autos auch Videokameras,
Segelboote, etc.) gemeinsam genutzt werden sollten. Sehr schnell kristallisierte sich je-
doch das Autoteilen als Schwerpunkt heraus. Die Genossenschaft verkniipfte dabei ex-
plizit 6kologische Aspekte mit der gemeinschaftlichen Nutzung von Gebrauchsgitern
(vgl. ebd.). Im selben Jahr wurde in der Schweiz auch noch die Auto-Teiler-
Genossenschaft (ATG) gegrindet. Die beiden Genossenschaften haben sich schnell Gber
die ganze Schweiz ausgebreitet. Waren es im Grindungsjahr gerade mal 30 Nutzerinnen
und Nutzer wurden bereits 1993 mehr als 3000 und 1998 gut 24.000 Car-Sharer (CSer)
gezéahlt (vgl. MOBILITY 1998). Im Mai 1997 schlossen sich die beiden Genossenschaften
zur Genossenschaft ,,Mobility CarSharing Schweiz” zusammen. Mobility besitzt Gber
1100 Autos an 700 Standorten in 300 Gemeinden in der Schweiz und beschaftigt Uber 70
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (Stand: November 1998; vgl. ebd. sowie TAZ vom
28.04.1999, S. 19). Mobility hat denn auch in Europa in Sachen Car-Sharing ,die Nase
vorn®“. 40 % aler CSer in Europa sind in der Schweiz beheimatet. Es existieren Koope-
rationen mit etlichen Verkehrsbetrieben sowie mit dem Autovermieter Hertz. Technisch
lat Mobility ebenfalls nichts zu wiinschen Ubrig: Reservierungen sind inzwischen per
Internet moglich und die Autos werden 1999 vollstandig mit Bordcomputern ausgerstet,

welche den Aufwand fur die Nutzer weiter verringern (vgl. ebd.).

In Deutschland verbreitete sich das Konzept der gemeinschaftlichen Autonutzung Uber
die im August 1990 gegrindete STATTAUTO GmbH in Berlin, die aus einem 1988 be-
gonnenen wissenschaftlich motivierten und begleiteten Feldversuch von Markus Petersen
hervorging (vgl. PETERSEN 1995, S. 124). Es folgten Griindungen weiterer Car-Sharing-
Organisationen (CSO) in Bremen und in Aachen im Herbst 1990. 1991 kamen sieben
CSO in Freiburg, Hamburg, Dortmund, Duisseldorf, Kassel, Gief3en und Erlangen/ NUrn-
berg hinzu (vgl. ebd., S. 117). Diese und weitere Grindungen wurden in den meisten
Féllen von Ortsgruppen des aternativen Verkehrsclub VCD initiiert (vgl. FAIRKEHR 4/
91, S. 13). Auch der Bundesverband des VCD unterstitzte die Verbreitung der Idee friih-
zeitig durch die Herausgabe entsprechender Publikationen und die Organisation von Se-
minaren. Meist gentigte eine Informationsveranstaltung zur Gewinnung von engagierten
Personen, die die Grindung einer eigensténdigen CSO in die Hand nahmen. AulRerdem
initierte der VCD die Grindung der Carsharing-Genossenschaft Deutschland, die als
zentrale Koordinationsstelle fur kleinere Car-Sharing-Projekte konzipiert wurde. Mitte
1992 gab es bereits 36 CSO in Deutschland (vgl. ebd.). Ab Anfang 1994 kann von einer
flachendeckenden Présenz des Car-Sharing-Angebotes in den gréfReren deutschen Stadten
gesprochen werden (vgl. PESCH 1996, S. 109). Allerdings waren die Teilnehmerzahlen
der CSO noch recht gering. Von den 69 Organisationen im Méarz 1994 hatten nur drei
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mehr als 300, hingegen 44 weniger als 50 Teilnehmer (vgl. ebd.). Anfang 1996 gab es
bereits Uber 100 CSO (vgl. FAIRKEHR 1/96). Mitte 1998 waren es dann bundesweit Uber
25.000 CSer, die sich Giber 1000 Autos in 200 Stadten teilten (vgl. BCS 1998).

In Osterreich wurde die erste CSO (AutoTeilen Osterreich) 1992 in Graz gegriindet. Im
selben Jahr erfolgte in Wien die Griindung der CSO ,, AutoNative”, die jedoch 1994 von
dem Verein AutoTeilen Osterreich tlbernommen wurde. Ahnlich wie in der Schweiz
existiert in Osterreich nur noch eine einzige Dachorganisation. Mitte 1996 hatte Auto-
Teilen Osterreich 59 Autos in 16 Stadten (vgl. KUMER et al. 1996, S. 32 ff).

Auch in anderen Teilen Europas beginnt sich Car-Sharing auszubreiten. Einzelne CSO

existieren inzwischen z.B. in Danemark, Norwegen, Schweden, Holland und Italien.

Bereits 1991 wurde der Dachverband européischer CSO gegriindet: European Car Sha
ring (ecs). Neben der algemeinen Forderung von CS und der Vernetzung von CSO strebt
er insbesondere auch die Verbesserung der Méglichkeiten zur Quernutzung an, d.h. die
Nutzung der Autos durch Mitglieder von CSO aus anderen Stadten (vgl. STADT-
TEILAUTO 1992, S. 19).

Neben der deutschen Sektion des ecs griindete sich in Deutschland 1993 ein zweiter
Dachverband: Bundesverband Organisiertes Autoteilen eV. (boa).”® Die beiden Dach-
verbande wurden am 13.06.1998 unter einem Dach zum Bundesverband CarSharing (bcs)

vereint.

Der historische Abrif3 Gber die Entwicklung von CSO zeigt v.a. eines. Die Entwicklung
der CSO weist eine hohe Dynamik auf. Diese Dynamik verweist darauf, dal3 die folgende
Analyse sich auf allgemeine Tendenzen und Erkenntnisse und weniger auf die Ansamm-
lung von ,, Datenbergen”, die moglicherweise mit der Drucklegung bereits wieder Uber-
holt sind, zu konzentrieren hat. Zum anderen stellt sich die Frage, warum CS erst 1987
Fuf? fassen konnte. Warum nutzten Menschen nicht bereits in den 50er Jahren gemein-
schaftlich Autos, wo es doch 6konomisch naheliegend gewesen wére? Waren es lediglich
die fehlenden Informations- und Kommunikationstechnologien, wie vielfach vermutet
wird (vgl. Kapitel 7.2)? War es die grof3ere Anzahl von Personen pro Haushalt? Oder war

% Die Ursachen fiir die Grindung eines zweiten Vereins konnten von mir leider nicht vollstandig
recherchiert werden. Aufgrund personlicher Gesprache mit Aktiven der Freiburger Autogemein-
schaft im Jahr 1992 vermute ich, dal? die Beflrchtung, Car-Sharing kdnne durch die vermehrte
Grundung von GmbHs seinen ,,Non-Profit”-Charakter sowie seinen ¢kologischen Hintergrund
verlieren, zur Grindung von ,boa’ flhrte: ,Verschiedene Mitgliedsorganisationen waren mit der
damaligen Linie des ecs nicht einverstanden. Die kleineren Organisationen und die Vereine haben
sich darin nicht wiedergefunden” (StutzBACH 1997, S. 57; vgl. auch WENDT-REESE 1997, S. 58;
ALBRECHT et a. 1995, S. 60).
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privates Autoteilen so weit verbreitet, dald kein Bedarf an organisiertem Autoteilen be-
stand? Auch wenn diese Frage innerhalb der vorliegenden Arbeit nur am Rande disku-
tiert werden kann, kann dieser Aspekt mdglicherweise einige Hinweise fir das Versténd-

nis von Car-Sharing liefern (vgl. Kapitel 6 und 7).

3. Car-Sharing: Ein spezifisches Konzept der gemein-

schaftlichen Autonutzung

3.1 Definition und Funktionsweise

» Eine Car-Sharing-Organisation (CSO) ist (...) eine organisierte Gruppe von Menschen,
die zusammen mehrere Fahrzeuge nutzen” (PETERSEN 1995, S. 93). CSO sind dabei v.a.
durch folgende Aspekte charakterisiert (vgl. ebd.; ebenso BAUM/ PESCH 1994, S. 1):

*  Organisationsaspekt:
Die Gruppen sind in verschiedenen Rechtsformen organisiert, die sich nicht aus ver-
wandtschaftlichen Beziehungen oder informellen Absprachen ergeben. Eine Grof3-
familie mit mehreren Autos ist somit ebensowenig eine CSO wie die leihweise Auto-

nutzung unter Bekannten.

* Gleichheitsaspekt:
In CSO stehen alle Fahrzeuge allen Migliedern gleichermal3en zur Verfligung. Das
Zugriffsrecht wird im algemeinen nach dem zeitlichen Eingang der Nutzungswiin-
sche vergeben. Es existieren keinen ,Vorrangsrechte”, wie dies z.B. in Familien oft
der Fall ist.

» Kostenstrukturaspekt:
Im Gegensatz zum Privat-Pkw entstehen den Mitgliedern K osten fir die Autonutzung
fast ausschliefdlich bei der Nutzung der Fahrzeuge (Variabilisierung der Kosten).

o Stellplatzaspekt:
Die Fahrzeuge sind in der Regel an wohnungsnahen dezentralen Standorten geparkt.
Die Riickgabe der Fahrzeuge erfolgt an den urspringlichen Standort. One-Way-
Systeme, d.h. Fahrten von A nach B ohne Riickkehr nach A, sind im Normalfall aus-

geschlossen.

Eigentiimer der Fahrzeuge sind fast ausschliefdlich die CSO. Andere Eigentumsverhélt-
nisse werden i.d.R. nur bel Neugriindungen praktiziert (vgl. Kapitel 8.3). Die Nutzung
von CS-Fahrzeugen ist in allen CSO vom Prinzip her gleich geregelt. Es miissen zwel

Schritte unterschieden werden:
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1) Abschluf3 eines Vertrags zwischen CSO und Nutzer (einmaliger Vorgang)

Bevor CS-Fahrzeuge genutzt werden kénnen, muf3 zwischen der CSO und dem zukinfti-
gen Nutzer ein Rahmenvertrag abgeschlossen werden. In der Regel wird dies innerhalb
eines ausfuhrlichen Aufnahmegespréchs passieren, in dem der zukinftige Nutzer aus-
fuhrlich mit dem Innenleben der CSO und dem Prozedere des CS vertraut gemacht wird
(vgl. PETERSEN 1995, S. 128). Bel Abschlufd des Nutzungsvertrages mul der zukunftige
Nutzer — je nach CSO — eine einmalige Eintrittsgebihr von bis zu 300 DM bezahlen so-
wie meist eine (teils verzinste, teils unverzinste) Kaution in Hohe von ca. 1000 DM hin-
terlegen. Erstere dient zur Deckung der Verwaltungskosten, zweitere zur Vorfinanzie-

rung der Fahrzeuge.

2) Nutzung von CS-Fahrzeugen

Bendtigt der Nutzer ein Fahrzeug, so mul er dies in der Buchungszentrale anmelden.
Diese befindet sich meist in der Ortlichen Taxizentrale oder wird von anderen rund um
die Uhr besetzten Telephonzentralen (Hotels u.&) tibernommen.?® Der Nutzer muR Fahr-
zeug (falls die CSO mehr als ein Auto besitzt) sowie Buchungszeitraum benennen. Bel
grofReren CSO ist — sollte das gewtlinschte Fahrzeug bereits reserviert sein — ein Auswei-
chen auf andere Fahrzeuge mdglich. Nach erfolgreicher Reservierung steht das Fahrzeug
dem Nutzer im gebuchten Zeitraum zur Verfigung. Die Fahrzeuge befinden sich auf
reservierten Stellplétzen oder in Garagen oder sind nach festgelegten Parkregeln in be-
stimmten Stral3en/ Gebieten abgestellt. Am Stellplatz befindet sich ein Tresor, fir den die
Nutzer einen Schliissel besitzen.”” Im Tresor bedinden sich Autoschliissel und -papiere.
Durch die Entnahme des Fahrzeugschliissels erfolgt konkludent ein Vertragsabschlufd
sowie Haftungstibergang zwischen Nutzer und CSO (vgl. KUMER et al. 1996, S. 30). Der
Nutzer hat das Auto auf eventuelle augenscheinliche Schaden zu untersuchen. Geschieht
dies nicht oder unterl&f3t der Nutzer die sofortige Benachrichtigung der CSO, haftet er fr

den Schaden, sofern dieser der CSO noch nicht bekannt war.

Der gesamte Vorgang vor Fahrtantritt dauert max. 5 Minuten zuziiglich der Zeit fir den
Weg zum Stellplatz (vgl. PETERSEN 1995, S. 130). Nach Beendigung der Nutzung parkt
der Nutzer das Fahrzeug wieder an seinem festen Stellplatz und fillt einen Fahrtbericht

aus. Das Mietverhdltnis endet mit dem Zurticklegen des Autoschliisselsin den Tresor.

Die Kosten von Car-Sharing ergeben sich — neben den einmaligen Zahlungen beim Ein-

tritt in die CSO — aus einem fixen und zwei variablen Bl6cken:

% |nzwischen existieren auch eigenstandige Telefonzentralen (z.B. in Dortmund bei Stadtmobil).
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» Die meisten CSO erheben monatliche Mitgliedsbeitrége (bis zu 40 DM). Diese dienen

der Deckung von allgemeinen Verwal tungskosten.
» Kilometerkosten: Sie betragen zwischen 20 und 45 Pf/ km (inkl. Benzin).

» Zeittarife: Pro gebuchter Zeiteinheit wird ein fester Betrag berechnet (zwischen 2 und
5 DM pro Stunde). Dieser Zeittarif verhindert, dal3 Autos lange Zeit ,, zwischenge-

parkt” werden, wie dies bei der Grof3zahl der Berufspendler der Fall ist.

In der Gestaltung der Tarifhéhen und -zusammensetzungen existiert ein breites Spektrum
bei den CSO, das durch einzelne Sonderregelungen erweitert wird (z.B. fir Urlaubsfahr-
ten) (vgl. PESCH 1996, S. 79 f). Die hier vorgestellte Grundstruktur ist hingegen fir alle
CSO gleich.

3.2 Rechtsformen von Car-Sharing-Organisationen®

Das CS-Konzept ist nicht auf eine spezielle Rechtsform angewiesen. Die Wahl der
Rechtsform ist von der Zielsetzung der Initiatoren sowie von staatlichen Normierungen
abhangig. So findet z.B. das Genossenschaftswesen in der Schweiz im Gegensatz zu
Deutschland weite Verbreitung, so daid es nicht wundert, dal3 die zentrale Schweizer CSO
Mobility als Genossenschaft organisiert ist. In Deutschland sind hingegen die Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung (GmbH)? sowie der eingetragene Verein (e.V.) haufiger

anzutreffen als die eingetragene Genossenschaft.

Eingetragener Verein (e.V.):

Der Verein dient als Zusammenschlul® von Einzelpersonen der Erreichung eines gemein-
samen Ziels. Die Rechtsform Verein hat insbesondere in der Grindungs- und Aufbau-
phase einige Vorteile (kritisch hierzu: PETERSEN 1995, S.140 ff). Die erforderlichen
Formalia lassen sich schnell und ohne grof3en Kostenaufwand bewadltigen. Es gibt keine
personliche Haftung der Mitglieder. Der Ein- und Austritt von Mitgliedern ist problemlos
maoglich. Die Mitbestimmungsmaoglichkeiten sind am groften. Es besteht kein Gegensatz
zwischen Nutzern und ,, Inhabern” aufgrund vollstandiger Identitét beider. Allerdings a3t

das Gesetz nur sogenannte Idealvereine zur freien Grindung zu. Finanzdmter betrachten

" GroRere CSO (z.B. Berlin) verwenden Magnetkartensysteme. Hierdurch ist eine klare Identifi-
kation des Nutzers méglich und bei Verlust mui3 nicht das gesamte Schlof? ausgetauscht werden.

» Vgl. zu den folgenden Ausfihrungen: PEscH 1996, S. 56 — 58; VCD 1992, S. 10 — 12
STADTTEILAUTO 1992, S. 33 ff. Zur Diskussion vgl. Kapitel 7.2.

%9 Seit 1998 existiert auch eine Aktiengesellschaft (StattAuto Car Sharing AG in Berlin und Ham-
burg). Eine gesonderte Behandlung an dieser Stelleist jedoch nicht notwendig, da kein Borsengang

geplant ist und somit die Strukturmerkmale sich nicht wesentlich von denen einer GmbH unter-
scheiden.

30



den Betrieb von CS als Wirtschaftsunternehmen. Die Erfahrung zeigt, dal3 viele CSO
nach einigen Jahren ihren Verein in eine GmbH oder Genossenschaft umwandeln bzw.
dald jungere CSO oft gleich als GmbH begannen. KREMER verweist darauf, dal3 der Ver-
ein zwar als rechtliches Konstrukt theoretisch problemlos funktionieren kann, daf3 aber
Vereine in der Regel ab ca. 10 Fahrzeugen in eine strukturelle Krise geraten. Bei einem
Umsatz von jahrlich 200.000 bis 300.000 DM wird es fir einen personlich haftenden und
ehrenamtlich arbeitenden Vorstand schwierig, dies zu handhaben (vgl. KREMER 1997, S.
30).

Eingetragene Genossenschaft (e.G.):

Der Zweck der Genossenschaft ist nicht Gewinnerzielung, sondern Selbsthilfe der Ge-
nossen durch gegenseitige Forderung. In ihrer Grundstruktur ist die Genossenschaft dem
Verein recht dhnlich. Auch hier besteht eine Identitét zwischen Nutzer und ,, Inhaber”, da
das notwendige Kapital durch den Erwerb von Geschéftsanteilen durch die Genossen
aufgebracht wird. Partizipation, innerbetriebliche Demokratie, Selbstverwaltung, Tran-
sparenz und Wirtschaftlichkeit haben in Genossenschaften einen besonderen Stellenwert.
Nach dem Vorbild der ehemals zwei genossenschaftlich organisierten Schweizer CSO
wurde auch in Deutschland eine Bundesgenossenschaft Carsharing e.G. gegriindet (vgl.
VCD 1992, S. 12). Die zentrale Griindungsidee war v.a. die Initierung von CSO in klei-
neren und mittleren Stadten. Hierbei werden die kostenintensiven Verwaltungsaufgaben
von der Zentrale tbernommen, wéahrend Fahrzeugwartung und Filialorganisation dezen-
tral (meist ehrenamtlich) geleistet wird (vgl. ebd.). Allerdings hat das Genossenschafts-
konzept in Deutschland quantitativ keine grofie Bedeutung. Ca. 15 % der deutschen CSO
haben die Rechtsform der Genossenschaft gewahit.

Gesellschaft mit beschrankter Haftung (GmbH):

Ein Grofdeil der CSO arbeitet inzwischen as GmbH. Die GmbH verkauft hierbei die
Nutzung von Gemeinschaftsfahrzeugen als Dienstleistung an ihre Nutzer. Die |dentitét
zwischen Nutzer und Betreiber gilt nur noch fir den kleinen Teil der Gesellschafter, die
das Stammkapital in Hohe von mindestens 50.000 DM aufgebracht haben. Da der Wech-
sel von Gesellschaftern der notariellen Beurkundung bedarf, ist der Gesellschafterwech-
sel viel aufwendiger als bel Verein und Genossenschaft. Die Nutzer haben den Status von
Kunden und dementsprechend theoretisch keine Mitbestimmungsmadglichkeiten. In vie-
len Stédten wurden daher rechtliche Mischformen konzipiert, die auch in GmbHs den

Nutzern gewisse Mitwirkungsrechte gewahren (vgl. PESCH 1996, S. 58):

» Es besteht ein Nutzerverein, der als Gesellschafter an der GmbH (neben weiteren
Gesellschaftern) beteiligt ist (z.B. Aachen).
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» Esexidtiert ein von der GmbH unabhangiger Verein der Nutzer. Dieser vertritt die
Interessen seiner Mitglieder gegentiber der GmbH. Als Druckmittel kann der Verein
den Boykott der CSO androhen (oder verwirklichen), um so eine profitorientierte

Unternehmenspolitik zu lasten der Nutzer zu verhindern.

Neben den vorgestellten Rechtsformen existieren weitere Sonder- und Mischformen, die
hier aus Platzgrinden nicht weiter vorgestellt werden konnen (vgl. STADTTEILAUTO
1992, S. 39 ff).

Es dirfte aber ersichtlich geworden sein, dal? es die ideale Rechtsform fir CSO weder in
der Theorie noch in der Praxis gibt. Die Rechtsform héngt vielmehr von der Gewichtung
einzelner Aspekte (z.B. Selbsthilfegedanke, Professionalitét) ab, die nur im jeweils kon-

kreten Einzelfall entschieden werden kann.
3.3 Abgrenzung und Einordnung

3.3.1 Abgrenzung

In der Bevolkerung wird unter CS oft jede Form der gemeinschaftlichen Autonutzung
verstanden. Aussagen wie , Wir — meine Frau und ich — betreiben auch CS’ sind keine
Seltenheit. In der vorliegenden Arbeit wird unter CS jedoch nur ein spezifischer Aus-
schnitt gemeinschaftlicher Autonutzung im oben skizzierten und in der Literatur vorfind-
lichen Sinne verstanden (statt vieler: BRANDT 1995, S. 15). Erst hierdurch werden Ab-
grenzungen zu anderen Formen gemeinschaftlicher Autonutzung und konkretere Aussa-
gen Uber CS mdglich und sinnvoll. Im folgenden werden derartige Abgrenzungen zum
besseren Verstdndnis von CS vorgenommen (vgl. zu den folgenden Ausfihrungen
PETERSEN 1995, S. 82 ff; PESCH 1996, S. 48 ff; FORCHER 1996, S. 26 f; KUMER et al.
1996, S. 19 ff; ALBRECHT et al. 1995, S. 45 - 61). Beziglich der Art des gemeinschaftli-
chen Fahrzeuggebrauchs ist zwischen dem Teilen (Sharing) und dem gemeinsamen Fah-
ren (Pooling) zu unterscheiden, hinsichtlich der Organisationsform kdnnen formelle von
informellen Formen unterschieden werden (vgl. KUMER et a. 1996, S. 19). Es handelt

sich dabei um Formen, diein dieser Arbeit nicht als Car-Sharing bezeichnet werden.

Auto leihen:

Das Ausleihen von Fahrzeugen wird v.a. in Familien, aber auch unter Freunden und Be-
kannten haufig praktiziert. So zeigen Befragungen, dal3 auch Personen ohne eigenen Pkw
meist Zugriff auf Fahrzeuge besitzen und dementsprechend durchschnittlich ca. 2500 km
pro Jahr mit fremden Pkws zuriicklegen (vgl. PESCH 1996, S. 153). AulRerdem zeigen
Untersuchungen, dal3 lediglich bei 58 % der Privat-Pkws nur ein Fahrer vorhanden ist
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(vgl. ebd., S. 53). Der Ausleihvorgang erfolgt meist ohne formellen Vertragsschluf3. Die
Bezahlung fur die Autonutzung orientiert sich im allgemeinen lediglich an den Grenzko-
sten (oft ausschliefdlich Benzingeld).

Nachbarschaftsauto oder Haltergemeinschaften:

Haltergemeinschaften stehen zwischen ,,Auto leihen” und organisiertem Car-Sharing.
Der entscheidende Unterschied zum ,Auto leihen” ist, dal3 die Haltung des Fahrzeugs
(meist handelt es sich nur um eines) die gemeinschaftliche Nutzung bewuf3t einplant und
formelle Absprachen getroffen werden. Hierfir existieren Mustervertrdge (z.B. vom
Verkehrsclub Deutschland (VCD); vgl. VCD 1991). Vom organisierten CS unterscheiden
sich Haltergemeinschaften durch den auf die Nachbarschaft beschrankten Teilnehmer-
kreis, die Bedeutung des personlichen Kontakts, die Zahlungs- und Buchungsmodalitéten
sowie durch die Eigentumsverhéltnisse. In der Regel ist in Haltergemeinschaften eine
Person formal Eigentiimer des Autos. Wie verbreitet Haltergemeinschaften sind, wurde
bisher nicht ermittelt. Sie sind jedoch sehr krisenanfallig (vgl. Kapitel 7.2). Oft stellen

diese eine Vorstufe zum organisierten CS dar.

Betrieblicher Fuhrpark:

Pkws werden von mehreren Firmenangehorigen wéahrend der Arbeitszeit fir geschaftli-
che Auftrédge genutzt. V.a. bei leitenden Angestellten ist oft auch die private Nutzung
madglich. Eigentumer bleibt jedoch die Firma Der Nutzerkreis ist zudem auf Firmenan-

gehorige beschrankt.

Firmengebundener Car-Pool:

Fur Mitarbeiter der Lufthansa in Minchen und Frankfurt existiert ein Car-Pool. Pkws
koénnen nach erfolgter Berechnung dem Pool explizit fir die private Nutzung entnommen
werden (vgl. PESCH 1996, S. 55; WENDT-REESE 1997, S. 55). Im Gegensatz zu den CSO
erfolgt hier die Standortwahl nicht wohnungsnah, sondern zentral am Betriebsstandort.
Die Fuhrparkbewirtschaftung ist sehr personalintensiv. Aufgrund der grof3en Zahl der
Mitarbeiter und der Parkplatznotz an den Flugh&fen rechnet sich dieses Modell fur die
Lufthansa (vgl. ebd.). Der Car-Pool kann als Mischform von betrieblichem Fuhrpark,
Autovermietung und Car-Sharing bezeichnet werden (vgl. ALBRECHT et al. 1995, S. 52).

Mietwagen:

CSO werden haufig mit traditionellen Autovermietern gleichgesetzt, was rechtlich richtig

ist (vgl. PETERSEN 1995, S. 128). Trotzdem lassen sich einige Punkte benennen, die Au-

tovermieter von CSO klar abgrenzen. Autovermieter sind nicht darauf ausgerichtet, den

eigenen Pkw zu ersetzen. Die Einsatzgebiete sind vielmehr Ergdnzungen zum Privat- und

Firmen-Pkw. Der Markt fir Autovermietungen 183 sich in folgende Bereiche aufglie-
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dern: Unfallersatzwagengeschéft (50 %), Vermietung an Geschéftsreisende (30 %) und
Touristen (15 %). Der Bereich ,Vermietung fir sonstige private Zwecke” (z.B. Trans-
porter fir Umziige) umfaldt lediglich 5 % (vgl. ebd., S. 85). Die vertraglichen Beziehun-
gen zwischen Autovermietern und Nutzer sind somit im Gegensatz zu den CSO nicht auf
Dauer angelegt. Die Ubergabe der Pkw erfordert entsprechenden (Personal-)Aufwand.
Der VertragsabschluB erfolgt fur jeden Mietvorgang in schriftlicher Form. Er ist im al-
gemeinen nur zu normalen Geschéftszeiten moglich. CSO haben hingegen einen 24-
Stunden-Service. Autovermieter vermieten dementsprechend die Fahrzeuge nicht unter
einem Tag verbunden mit der Gewahrung einer gewissen Zahl an Freikilometern, was in
CSO aufgrund der okologisch kontraproduktiven Wirkung gedchtet ist. Die Standorte
sind nicht wohnungsnah, sondern zentral am Firmenstandort. Institutionalisierte Kun-
denmitbestimmung fehlt bei Autovermietern vollstandig. Aufgrund der K ostenstrukturen
sind Mietwagen fir CSer oft bei langeren (in zeitlicher und réumlicher Hinsicht) Fahrten

kostengiinstiger als CS-Fahrzeuge.

Leasing:

Das Leasing von Pkw unterscheidet sich eigentlich nur unter steuerlichen Gesichtspunk-
ten vom Privat-Pkw. Wird der Pkw nach der unkiindbaren Grundmietzeit tbernommen,
so ist Leasing als besondere Finanzierungsform zu betrachten. Wird hingegen die Ruick-
gabeoption wahrgenommen, so kann es als eine langfristige Sonderform der Autover-
mietung betrachtet werden (vgl. HOFFMANN/ PANSEGRAU 1997, S. 28).

Taxi:

Ebenso wie zur Autovermietung weist Car-Sharing Ahnlichkeiten zum Taxiverkehr auf.
Die Autos miissen gebucht werden (bei den meisten CSO erfolgt dies denn auch Gber die
rund um die Uhr besetzte Taxizentrale). Die Kosten werden auf zeit- und kilometerab-
héngige Tarife® umgelegt. Der entscheidende Unterschied zum Taxi ist der bezahite
Chauffeur. Hierdurch sind Taxifahrten in der Regel auf Kurzstrecken beschrankt. Ande-
rerseits ermoglicht der Chauffeur Einwegfahrten, die beim CS nicht méglich sind. Das
Taxi ist dementsprechend nicht nur theoretisch, sondern auch praktisch eine haufig ge-
nutzte Ergénzung von CSern (vgl. PETERSEN 1995, S. 201; PescH 1997, S. 23).

Car-Pooling (Fahrgemeinschaften):
Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen Formen bezieht sich Car-Pooling nicht auf die

zeitlich getrennte, sondern auf die zeitgleiche gemeinschaftliche Autonutzung. Durch den

% Auch wenn im Normalfall nach Kilometern abgerechnet wird, existieren im Taxiverkehr Zeittari-
fe. Das kostenlose ,, warten lassen” ist im Taxiverkehr nicht moglich.
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hoheren Besetzungsgrad wird die Effizienz des Privat-Pkw gesteigert. Es kann dabei
zwischen informellen (z.B. Trampen) und formellen (z.B. Mitfahrzentralen, Berufspend-
lervermittlung) Formen unterschieden werden. Eine weitergehende Diskussion von Car-
Pooling-Systemen wirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen (vgl. z.B. ZEGARTOWSKI
1998, S. 8 ff). Car-Pooling-Effekte lassen sich zwar beim CS nachweisen (vgl. Kapitel
5.2.3). Car-Pooling wird aber (bisher) von CSO nicht organisiert und ist daher auch klar

von Car-Sharing zu unterscheiden.

3.3.2 Einordnung

In der Verkehrswissenschaft wird zwischen Individualverkehr (IV) und Offentlichem
Verkehr (OV) gemeinhin unterschieden. Dieser kiinstlich konstruierte Gegensatz, der
implizit dem Offentlichen Verkehr Individualitat abspricht, wurde v.a. auch im Rahmen
der CS-Diskussion vielfach kritisiert (vgl. exemplarisch VESTER 1995, S. 334). Das Pro-
blem liegt in der unterschiedlichen Definitionsgrundlage der beiden Begriffe. Wahrend
sich der Individualverkehr durch die Selbstbestimmtheit hinsichtlich des Gebrauchs defi-
niert, wird der Offentliche Verkehr durch den Aspekt allgemeiner Zuganglichkeit defi-
niert (vgl. PETERSEN 1992, S. 157).%

Wie ist nun aber CS einzuordnen? Vester bezeichnet CS als offentlichen Individualver-
kehr (vgl. ders. 1995, S. 334). Damit ist — unabhéngig von den Definitionskriterien — v.a.
eines gesagt: CS liegt irgendwo dazwischen bzw. hat von alem etwas. Dies zeigt aber,
daR das herkémmliche bipolare Schema (IV versus OV) der Verkehrswissenschaft eben-
so wenig CS adaquat erfassen kann wie das der Mikrotkonomie (Privatgut versus Kol-
lektivgut bzw. Haben (Eigentum) versus Nichthaben). PETERSEN schlagt stattdessen die
Theorie der Property Rights als Erklarungsansatz vor. Property Rights sind

»-- Verfigungs-, Dispositions- und Handlungsrechte ..., wenn mit ihnen die 6kono-
misch, rechtlich, sozial oder institutionell festgelegten Handlungsrechte und —még-
lichkeiten gemeint sind” (TIETZEL, M. 1981, S. 209; zit. nach PETERSEN 1995, S.
38).

Damit werden Sachgtiter nicht nur unter dem Aspekt des Eigentums als einem Spezialfall
eines Property Rights betrachtet, sondern als Bindel von Nutzungsrechten charakterisiert
(vgl. ebd., S. 37). CSO ermoglichen nun den Nutzern, ein spezifisches Nutzungsrecht
(n@mlich das Fahren eines Pkws) ohne vollstandigen Erwerb des Eigentums in Anspruch
zu nehmen. Der Nutzer kann dabei jedoch nicht wie bei einem Privatgut der Eigentimer

den Pkw z.B. nach Belieben veréndern oder verkaufen. CS-Fahrzeuge stehen aber auch
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nicht der gesamten Bevolkerung as Kollektivgut zur Verfigung. Ein Ausschluf® Nicht-
Zahlungswilliger von der Nutzung ist moglich. CS-Fahrzeuge konnen daher exakter als
» Klubkollektivgut” bezeichnet werden (vgl. KUMER et a. 1996, S. 10). Durch das CS
wird so der vielfach geforderte Paradigmenwechsel von der Produktions- zur Dienstlei-
stungsgesellschaft bzw. vom Haben zum Nutzen vollzogen (vgl. BRANDT 1995, S. 23;
BUND/ MISEREOR 1997, S. 206 ff; SCHMIDT-BLEEK 1993, S. 177 ff; ERLHOFF 1995;
KRAMP et a. 1997). Die Auswirkungen hiervon werden in Kapitel 5, die Probleme in
Kapitel 8 diskutiert.

3! PETERSEN schlagt as Alternative vor, hinsichtlich des Kriteriums Selbstbestimmungsgrad zwi-
schen Individual- und Gemeinverkehr und hinsichtlich des Kriteriums Zuganglichkeit bzw. Eigen-
tum zwischen privatem und 6ffentlichem Verkehr zu unterscheiden (vgl. PETERSEN 1992, S. 158).
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Teil Il  Beurteilung von Car-Sharing

4. Zielgruppen von und strukturelle Voraussetzungen fur

Car-Sharing

4.1 Wer macht Car-Sharing?

Wer glaubt, CS wiirde nur von einer kleinen Gruppe von Radikal-Okologen oder ghnli-
chem praktiziert, der irrt (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 53). Die Gruppe der Nutzer von CS
ist zwar nicht so vielféltig wie die gesamte Gesellschaft, aber sie ist vidfdtig. Vom
Rentnerehepaar bis zum Studenten, vom Mittelsténdischen Betrieb bis zur Familie mit
mehreren Kindern: die Nutzung von CS lafét sich nicht auf einzelne Personengruppen
einschranken (vgl. FAIRKEHR 5/ 97, S. 36 ff). Nur in der Grindungsphase (die meist nur
wenige Monate dauerte) dominierten verkehrspolitisch engagierte, dem griin-alternativen
Spektrum zugehdrige Personen (vgl. PETERSEN 1992, S. 171). Im folgenden soll der Fra-
ge nachgegangen werden, inwieweit sich die Nutzerschaft von CS trotz ihrer Vielfalt
genauer spezifizieren |&3t. Hierzu werden die Ergebnisse verschiedener Studien verglei-
chend gegentibergestellt. Es muf3 jedoch berticksichtigt werden, dal3 CS seit seiner erfolg-
reichen Implementierung 1987 durch starkes Wachstum geprégt ist, d.h. einer hohen
Dynamik unterliegt (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 62), so dal3 die zitierten Daten nur ad-
hoc-Aufnahmen darstellen. Die hohe Ubereinstimmung der verschiedenen Untersuchun-
gen |&t trotzdem Tendenzaussagen zu. Da in den einzelnen Studien mit unterschiedli-
chen Klassifikationen gearbeitet wurde, beschranke ich mich hier auf eine Zusammenfas-
sung der wichtigsten Ergebnisse. Eine tabellarische Gegenliberstellung sowie eine
Kurzdarstellung der Studien findet sich im Anhang A und B, weshalb hier auch auf Lite-

raturverweise um der besseren Lesbarkeit willen weitgehend verzichtet wird.

Alter und Geschlecht (vgl. Tabelle B1 und B2):

Die Altersverteilung hat ihren Schwerpunkt mit rund 50 % bei den 30 bis 40jahrigen. Ca.
90 % aller CSer lassen sich unter die Kategorie der 25 bis 45jdhrigen subsumieren. Dem-
entsprechend sind Personen, die jinger als 25 und &lter als 45 sind, stark unterrepréasen-
tiert. Die Geschlechterverteilung beim CS entspricht im wesentlichen dem Verhdltnis
von fihrerscheinbesitzenden Frauen zu Méannern in Deutschland (ca. 2 : 3) (vgl. BRANDT
1995, S. 30).

Haushaltsgrofie (vgl. Tabelle B3):

Haufig wird CS nur in Ein- bis Zwei-Personen-Haushal ten vermutet.
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»Der positive Zusammenhang zwischen Pkw-Besitz bzw. Pkw-Nutzungsbedarf und
zunehmender Haushaltsgrof3e (...) 1&B3t vermuten, dald Car-Sharing in der Regel nur
fur kleinere Haushalte in Frage kommt” (Pesch 1996, S. 126).

Dem ist jedoch nicht so. ,Die durchschnittliche Haushaltsgrof3e betragt 2,22 Personen
und liegt knapp unter dem Wert im Bundesdurchschnitt (2,27 Personen pro Haushalt
(...))" (ebd.). Nur knapp ein Drittel sind Ein-Personen-Haushalte. Ca. 40 bis 50 % der
CSer sind sogar Familien mit Kinder unter 18 Jahren. Der Anteil von ca. 5 % an Familien
mit 3 und mehr Kindern mag gering erscheinen. Er zeigt aber auch ganz deutlich, da3 CS
und Kinder sich keinesfalls ausschlief3en.

Schulabschluf? und Berufszugehdrigkeit (vgl. Tabelle B4 und B5):

Unisono bestétigen ale Studien ein weit tberdurchschnittliches Schul- und Ausbildungs-
niveau. Ca. 80 bis 85 % der CSer besitzen die (Fach-)Hochschulreife und ca. die Hélfte
besitzt einen Hochschulabschluf3. Ca. 50 bis 80 % der CSer sind Angestellte und Beamte,
ca. 15 bis 22 % sind Selbsténdige und nur ca. 5 % sind Arbeiter. Knapp die Hélfte der
Miglieder sind in Sozial- und Erziehungsberufen tétig (vgl. BRANDT 1995, S. 49).

Haushaltseinkommen (vgl. Tabelle B6):

Entsprechend der Verteilung der Schulabschliisse und der Berufszugehdrigkeit liegt das
durchschnittliche Einkommen der CSer im mittleren bis gehobenen Bereich und somit
Uber dem bundesdeutschen Durchschnitt. Uber die Halfte hat ein Nettoeinkommen Uber
3000 DM. Daraus l&fd sich die These ableiten, dafd der Grof3teil der CSer sich durchaus

ein eigenes Auto leisten konnte.

Palitische Anschauung und UmweltbewuR}tsein (vgl. Tabelle B7):
Die CSer weisen ein relativ hohes Umweltbewul3tsein auf (vgl. PESCH 1996, S. 129). Vor
der Mitgliedschaft war kein CSer im Besitz eines Autos der gehobenen Klasse (vgl.
KUMER et al. 1996, S. 148). Uber die Halfte der CSer fuhlt sich zudem dem griinen Mi-
lieu (im weiteren Sinne) zugeordnet (vgl. WIEDERSEINER 1993, S. 25) bzw. hat bei der
letzten Wahl die Grinen gewahlt (vgl. KUMER et al. 1996, S. 150).

CS wird — so das wichtigste zusammenfassende Ergebnis — vorwiegend von Akademi-
kern zwischen 30 und 40, politisch links der Mitte stehend und mit im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung Uberdurchschnittlichem Einkommen praktiziert. Es bestehen ver-
mutlich kaum Unterschiede in der Nutzerstruktur zwischen Ost- und West-Deutschland
(vgl. WENDT-REESE 1997, S. 59). Die vorgestellten Ergebnisse weisen somit trotz der
hohen Wachstumsraten (bisher) die selben Tendenzen aus. Die neueste Erhebung aus der
Schweiz deutet jedoch daraufhin, daf? inzwischen etwas Bewegung in die Nutzerstruktur
kommt (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 50). Dort 18/ sich folgendes feststellen (auch im
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Vergleich zwischen der Deutsch- und der Westschweiz, in dem CS noch nicht so lange
existiert):
»Mit dem starken Kundenwachstum im schweizerischen CarSharing kann gleichzei-
tig seine zunehmende Verbreiterung in der Bevolkerung festgestellt werden. Wurden
in der Pionierphase stark 6kologisch ausgerichtete, intellektuelle Manner mittleren
Alters angesprochen, sind es in jlngerer Zeit zunehmend auch pragmatisch einge-
stellte Personen mit etwas tieferem Ausbildungsniveau. Der Frauenanteil und der

Anteil jingerer Kundinnen steigt. Damit verbunden ist ein leicht vermindertes
Durchschnittseinkommen” (ebd.).

4.2 Wer hat Car-Sharing gemacht?

CS exidtiert seit Uber 10 Jahren. Diese Zeit war durch ein starkes Wachstum gepréagt.
Trotzdem gab es auch etliche Austritte aus den CSO. Die Fluktuation liegt in der Gro-
3enordnung von 3,5 % (Mobility Schweiz; vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 66) bis ca. 10 %
(AutoTeilen Osterreich; vgl. KUMER et al. 1996, S. 51). Eine genaue Analyse der Griinde
far den Austritt aus CSO konnte wertvolle Hinweise liefern, wo Schwachstellen und
Grenzen bzw. wo V erbesserungspotentiale von CS bzw. CSO liegen. Wahrend aber die
Datenlage beziglich der Mitglieder von CSO sehr umfangreich ist, ist diese beziiglich
der ausgetretenen Mitglieder eher durftig. Lediglich fir Mobility Schweiz (Befragung
von 100 ausgetretenen Migliedern; vgl. MUHEIM et al. 1998, passim)® sowie fiir Auto-
Teilen Osterreich (41 begriindete Austrittsfalle; vgl. KUMER et al. 1996, S. 51 ff) liegen
konkretere Angaben vor (vgl. Anhang C). Esfalt auf, dafd der Austritt nur in den selten-
sten Féllen mit der CSO in Verbindung steht, das heif3t, daf? die CSO nur bedingt Einfluf?
darauf nehmen konnen. Im Vordergrund stehen vielmehr Griinde wie berufliche Verén-
derungen (19,5 %), Umzug (19,5 %) oder andere private Griinde (7,3 %) (vgl. ebd.). Fr
gut ein Viertel der ausgetretenen Personen gilt, dal3 sie kein Auto mehr nétig haben. Bei
lediglich 7,3 % ist die mangelnde Zugriffsmoglichkeit Hauptgrund des Austritts. Esist zu
vermuten, daid dieser niedrige Anteil sich v.a. dadurch erkléaren 183, dal3 Personen mit
grof3er Entfernung zu den Standorten erst gar nicht in die CSO eintreten. Zu etwas ande-
ren Ergebnissen kommen MUHEIM et al. Demnach haben Aussteiger tendentiell einen
langeren Weg zu den Fahrzeugstandorten zurtickzulegen als die aktuellen Kunden, so daf3
sich vermuten 183, dai? die Entfernung zum néchsten Standort ein wesentlicher Austritts-
grund darstellt (vgl. dies. 1998, S. 38). Eher ein Phénomen der Griindungsjahre durften
die Personen sein (12 %), denen die CSO zu professionell geworden ist bzw. die mit der
Politik der CSO unzufrieden geworden sind. Ein Wiedereintritt wird hierbel meist nicht
ausgeschlossen (vgl. KUMER et a. 1996, S. 51). Prinzipiell 183t sich feststellen, dal3 der

%2 |eider sind die Ergebnisse bei MUHEIM et al. nicht volltsténdig wiedergegeben, so da3 sie hier
nur teilwei se einbezogen werden kénnen.

39



Austritt keine endgultige Entscheidung sein muf3. Bei Mobility gilt nur fur 20 % der
Austritte, dal3 ein Wiedereintritt ausgeschlossen wird. Fir 54 % hingegen ist ein erneuter
Beitritt wieder vorstellbar, fur weitere 17 % nur, wenn bessere bzw. mehr Standorte vor-
handen sind (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 98).

Hinsichtlich der Mobilitétsbedirfnisse zeigt sich, dald sich zwar fir einen wahrnehmba
ren Teil die Autoverfligbarkeit reduziert (zwischen 14 % (vgl. ebd., S. 98) und 27 % (vgl.
KUMER et a. 1996, S. 52)), dal3 aber fur die Uberwiegende Mehrheit mit dem Austritt

eine markante Zunahme der Autoverfiigbarkeit einhergeht:®

»Die Zahl derjenigen, die immer oder nach Absprache Uber ein Auto im eigenen
Haushalt verfligen kénnen, stieg von 14 % wahrend der Teilnahme an CarSharing
auf 80 % nach dem Austritt an. Der Austritt ist also mehrheitlich die direkte Folge
gestiegener Bedurfnisse nach Automobilitét, teils aber auch die Folge einer verbes-
serten Autoverfiigbarkeit, z.B. infolge eines Autokaufs von Mitbewohnerlnnen. Nur
in wenigen Fallen verlassen Personen Mobility, weil sie Uberhaupt keine automobi-
len Bedurfnisse mehr haben” (MUHEIM et al. 1998, S. 66).

Dies stimmt mit der Aussage Uberein, da sich nur 6,5 % von CSern as potentiellen
Austrittsgrund vorstellen kdnnen, daf3 sie kein Auto mehr benétigen (vgl. UNI BREMEN
1993, S. 24). PETERSEN weist aber darauf hin, daf3, wenn der Kauf eines Pkws Kindi-
gungsgrund ist, es sich haufiger um einen Firmen-, denn um einen Privatwagen handelt
(vgl. ders. 1995, S. 178).

Das Einstellungsmuster ist bei Nutzern und Aussteigern weitgehend identisch. Sie ,wei-
sen in den wesentlichen Grundzigen ein homogenes, vornehmlich ¢ko-sensibilisiertes
und eher OV-orientiertes Meinungsprofil auf” (MUHEIM et al. 1998, S. 52). Interessan-
terweise scheint Aussteigern das Autofahren sogar tendentiell weniger Spald zu machen
alsden Nutzern (vgl. ebd., S. 53).

Die Analyse der Austrittsgriinde zeigt zum einen, dald CS nicht fur jeden eine akzeptable
Alternative darstellt. Sie zeigt aber noch viel mehr, dal3 in den seltensten Fallen grund-
sétzliche Kritik am CS oder an der CSO gelibt wird. Mit anderen Worten: Die Austritte
zeigen, dal3 CS funktioniert und die CSO - aus Sicht der Nutzer - gute Arbeit leisten.

4.3 Wer kénnte Car-Sharing machen?

Wir haben festgestellt, dal’ das System CS funktioniert, dal’ bereits eine Vielzahl von
Personen CS in organisierter Form betreiben und dal3 diese Zahl stark wéchst. Absolut

33 pesch nennt hi ngegen den zu geringen Pkw-Nutzungsbedarf — neben dem Wechsel des Wohn-
ortes — als Hauptgrund fir den Austritt (vgl. ders. 1996, S. 100). Dies hangt moglicherweise mit
dem im Vergleich zur Schweiz hoheren Monatsgebihren bei CSO in Deutschland zusammen (vgl.
MUHEIM et a. 1998, S. 66).
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betrachtet ist CS aber noch ein kaum wahrnehmbares Randphanomen. Es erscheint daher
aus verschiedenen Grunden (z.B. wirtschaftlicher, politischer oder 6kologischer Natur)
interessant zu fragen, inwieweit CS ein Randphanomen bleiben wird oder ob es aus sai-
ner Nischenstellung herauswéchst und gesellschaftliche Relevanz erhélt. Im folgenden
Kapitel beschranke ich mich auf (potentielle) Zielgruppen und das Nutzerpotential.
Weitere gesellschaftlich relevante Aspekte werden in Kapitel 5 diskutiert. Da der vorlie-
genden Arbeit nicht eine betriebswirtschaftliche, sondern eine sozio-tkonomische Per-
spektive zugrunde liegt, interessiert weniger die Frage, wer bzw. wieviele Personen CS
machen werden. Vielmehr steht im Zentrum der Uberlegungen die Frage, wer CS (gege-
benenfalls bei verénderten Rahmenbedingungen) machen kénnte. Bevor ich daher ndher
auf die fur ale drei deutschsprachigen Lander existierenden Studien zur Schétzung des

Nutzerpotentials fir CS eingehe, sollen grundsétzliche Aspekte berticksichtigt werden.

Fur die Teilnahme am CS sind einige Voraussetzungen notwendig bzw. es gibt formale
Ausschlufriterien fur eine Mitgliedschaft. BRANDT nennt folgende (ders. 1995, S. 18 f):

1. Fehlender Fihrerscheinbesitz.

2. Wohnort auRerhalb der Reichweite eines akzeptablen OV-Angebotes (insbesondere

im landlichen Raum).
3. Fehlender CS-Standort in akzeptabler Entfernung zum Wohnort.

4. Té&glicher Weg zur Arbeit oder Ausbildung (lange ,, Standzeiten” am Zielort) kann

nicht ohne Auto zuriickgelegt werden.
5. Auto wird beruflich intensiv genutzt (z.B. bei Vertretern).

6. Es bestehen exklusive, sehr individuelle Anspriiche an den Pkw (Luxusklasse, Spezi-
alfahrzeug, etc.).

7. Es wird eine bestimmte jdhrliche Gesamtfahrleistung mit dem eigenen Pkw Uber-

schritten.

Ad 1) Der Besitz eines Autofihrerscheins ist die einzige eindeutig feststellbare Voraus-
setzung fir die Teilnahme am CS. Es ist kaum anzunehmen, dal3 CS ein Anreiz fur fih-
rerscheinlose Personen darstellen kdnnte, den Autofihrerschein zu erwerben. Damit wird
zwar die Zahl der potentiellen Nutzer geringfligig reduziert, nicht jedoch das Potential
der durch CS ersetzbaren Pkws.

Ad 2) CS ist in Deutschland (bisher) ein (grof3-)stadtisches Phanomen, wobei sich die
Standorte um das Stadtzentrum konzentrieren (vgl. PESCH 1996, S. 187). In Bremen

wohnen 84,3 % der Nutzer in der Stadtmitte und in angrenzenden Stadtteilen (vgl. UNI
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BREMEN 1993, S. 25). Diese Verteilung der Wohnlage dirfte fir die meisten CSO ty-
pisch sein. Grof3stédte und dort wiederum die Stadtmitten sind gekennzeichnet durch eine
raumliche Konzentration von Personen sowie durch ein im Vergleich zum Umland besse-
res OPNV-Angebot. Zudem herrschen in Stadtzentren meist akute Parkprobleme. Diese
Rahmenbedingungen beguinstigen sicherlich die Akzeptanz von CS. Die Frage ist aber,
ob sie auch notwendige V oraussetzungen fur CS sind. Werfen wir hierzu einen Blick auf
die Schweizer Verhéltnisse. Dort ist CS im Gegensatz zu Deutschland nicht auf grof3ere
Stadte beschrankt, sondern wird auch erfolgreich im landlichen Raum betrieben. So exi-
stiert bereits in 66 Gemeinden mit 2000 — 5000 Einwohnern ein CS-Angebot. Es zeigt
sich aber auch hier, daf? die Durchsetzbarkeit von CS in grof3eren Stédten schneller von-
statten geht (vgl. Tabelle 4). Desweiteren muf? festgehalten werden, dal3 das Angebot
offentlicher Verkehrsmittel im [andlichen Raum in der Schweiz wesentlich besser als in
Deutschland ist (vgl. BRANDT 1995, S. 21; MUHEIM et a. 1998, S. 7). Aber auch in
Deutschland existieren CSO in kleineren Stadten.® Insbesondere die Freiburger Autoge-
meinschaft hat von Beginn an die Griindung von CSO im Umland von Freiburg offensiv
unterstiitzt. Ergebnis dieser Bemuhungen ist, dal3 sich im Raum Sidbaden die hochste
Konzentration von CSO in Stadten unter 50.000 Einwohnern befindet. Diese CSO haben

sich inzwischen zum Car-Sharing-Verbund Stidbaden zusammengeschl ossen.

Auch in Hamburg und anderen Stédten gibt es Bemiihungen, die Infrastruktur ,auf’s
Land” zu bringen (vgl. KREMER 1997, S. 29). Die Car-Sharing Deutschland e.G. wurde
explizit zum Aufbau von CSO in Klein- und Mittelstadten gegriindet (vgl. BAUMANN
1997, S. 71).

Ein kleines Rechenexempel kann diese Einschdtzung der Durchsetzbarkeit von CS im
landlichen Raum verdeutlichen: Betrachten wir ein Dorf in Deutschland mit 1000 Ein-
wohnern. Laut Statistik gibt es in diesem Dorf ca. 508 Pkws (vgl. UMWELTBUNDESAMT
1996, S. 12). Desweiteren werden nur ca. zwei Drittel aller Pkws téglich genutzt (vgl.
FORCHER 1996, S. 23). In unserem Dorf haben somit jeden Tag ca. 170 (!) Autos ,,Ru-
hetag”. Auch wenn diese Rechnung nur statistischen Charakter besitzt, zeigt sie, dal3 die
Aussage, CS sai im landlichen Raum nicht moglich, auf wackligen Fufen steht.

Ortsgr 63e (Einwohner): < 2.000 - 5.000 - 10.000 >10.000

Gemeinden total (= 100 %) 2.300 452 159 110

% Der Autor hat 1992 selbst die Grundung einer CSO im landlichen Raum (Kenzingen, Stadt mit
5500 Einwohnern) mitinitiiert.
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Gemeinden mit Mobility-Angebot 11 66 78 98
Prozentantell 0,5% 14,6 % 49,1 % 89,1 %
Gemeinden mit Mobility-Kundinnen 296 252 128 109
Prozentantell 129% 55,8 % 80,5 % 99,1 %
Tabelle4:  Verbreitung von CSin der Schweiz (Quélle: MuUHEIM et al. 1998, S. 56)

Die realiserten CS-Projekten in kleineren Stédten zeigen denn auch immer deutlicher,
dai? eine hohe Siedlungsdichte sowie ein gutes OV-Angebot zwar die Grindung von
CSO begunstigen, jedoch keinesfalls notwendige Voraussetzungen fir diese sind. CS

funktioniert auch im landlichen Raum:

»1m Grunde kann man sagen: Wenn sich 10 Leute finden, dann kann man mit dem
Autoteilen beginnen, ganz egal, wie grof3 oder wie klein die Gemeinde ist — je klei-
ner sie ist, desto schwieriger ist es, dann muf3 man sich halt ein biRchen mehr an-
strengen” (STUTZBACH 1997, S. 51; ebenso KUMER et a. 1996, S. 203; FORCHER
1996, S. 146).

Auflerdem mul3 man sich auch in Erinnerung rufen, dal3 in West-Deutschland nur 26 %
der Einwohner in Gemeinden mit weniger als 10.000 Einwohner wohnen (vgl. FORCHER
1996, S. 146).

Ad 3) In Orten, in denen sich keine CS-Fahrzeuge befinden, kann im Prinzip auch kein
CS betrieben werden. Praktisch ist dies jedoch der Fall: Mobility Schweiz verfigte 1998
in Uber 400 unerschlossenen Gemeinden Uber Kunden (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 56).
Beachtet man zudem das zu Punkt 2 gesagte, wird deutlich, dal3 mit zunehmender Ver-
breitung von CS diese Voraussetzung erfillt sein wird und daher an Bedeutung verliert.
Da es aber beim CS fur die Mehrheit der Nutzer keinen Stellplatz direkt vor der Haustur
geben kann, wird die Entfernung zum néchsten Fahrzeug immer ein subjektiv relevantes

Entscheidungskriterium bleiben.

Ad 4) Die Kosten von CS sind aufgeteilt in einen Kilometer- und einen Zeittarif. Der
Zeittarif ist notwendig, damit die Autos nicht stunden- oder gar tagelang an Orten ,, zwi-

schengeparkt” werden, an denen andere Nutzer keinen Zugriff haben.® Genau dieser Fall

* Die AutoTeilet Genossenschaft (ATG) hatte bis August 1991 nur einen Kilometertarif. Hohe
zeitliche Inanspruchnahme bei geringer Anzahl an gefahrenen Kilometern (mit Verlaub das logisch
erwartbare Ergebnis) machten die Einflhrung eines Zeittarifs notwendig (vgl. MUHEIM/ INDER-
BITZIN 1992, S. 19). Eine CSO, die noch ausschliefflich mit Kilometertarifen arbeitet, ist Car-
Sharing UW/H e.V. an der Universitat Witten/ Herdecke. ,, Der Car-Sharing UW/H e.V. verzichtet
vollsténdig auf die Erhebung solcher Kosten [= Zeittarife; M.B.], well fur ihn nicht der monetére,
sondern der kommunikative Aspekt der gemeinschaftlichen Fahrzeugnutzung im Vordergrund steht
(...) [er] erkauft sich diese Besonderheit mit einer im Vergleich zu anderen Car-Sharing-Initiativen
geringen Auto/Nutzer-Relation und der Erhebung hoher monatlicher Fixkosten fur die Mitglieder”

43



tritt aber bei der Fahrt zur Arbeit auf. Das Auto wiirde ca. acht Stunden am Arbeitsplatz
ungenutzt stehen und dem Zugriff anderer Nutzer entzogen sein. Bei den heutigen Ta
rifstrukturen der CSO kommt so das CS-Auto fir einen automobilen Berufspendler teurer
als ein eigenes Auto. Aber auch hier gilt, dal3 dies nicht so bleiben muf3. Das Pendler-
Auto konnte z.B. am Arbeitsplatz oder aul3erhalb der Arbeitszeiten am Wohnort dem CS
zur Verfligung stehen.

Ad 5) Auch fir berufliche Dauerfahrer gilt — theoretisch — das unter Punkt 4 gesagte.
Praktische Relevanz diirfte dieser Fall hingegen erst bekommen, wenn das Privat- bzw.

dann eher das Geschéftsauto nahezu unbezahlbar werden wirde.

Ad 6) Bei der Frage, ob exklusive Anspriiche an den Pkw CS unmdglich machen, miissen

zwei Falle unterschieden werden:

a) Gebrauchswertorientierte Anspriiche: Eine Stérke von grofReren CSO ist es, dem
einzelnen Nutzer verschiedene Fahrzeugtypen zur Verfligung stellen zu kdnnen. Der
CSer kann so fir jeden Gebrauchszweck das passende Spezialfahrzeug auswahlen:
Den Transporter fur den Umzug, der Kleinwagen fir den Bekannten- oder Discobe-
such. Einzelne CSO verleihen inzwischen auch Cabriolets oder Wohnmobile fir den
Urlaub. Die Vermietung von Oldtimern und dhnlichem fir spezielle Anlésse exi-
stierte bereits lange vor CS. Fir temporére spezielle Anspriiche ist CS also teilweise

durchaus geeignet.

b) Emotionale Anspriiche: Ein stark emotionsbeladenes Verhdtnis zum Auto erfordert
in der Regel dessen Besitz (vgl. BRANDT 1995, S. 94). CS durfte in derartigen Féllen
nur dann eine Rolle spielen, wenn finanzielle Grinde den Eigenbesitz verhindern
(vgl. Kapitel 7.3).

Ad 7) Einen breiten Raum in der Diskussion Uber CS nimmt die Frage des break-even-
points hinsichtlich der jahrlichen Gesamtfahrleistung zwischen dem privaten Pkw und
der CS-Teilnahme ein (vgl. hierzu Kapitel 5.2). Die Suche nach einem break-even-point
verdeckt jedoch tendentiell drei wichtige Aspekte:

e Durch die Kombination von Kilometer- und Zeittarif 183 sich ein break-even-point

nur naherungsweise fir durchschnittliche Mobilitétsmuster bestimmen.

e CSverdndert in der Regel den individuellen Modal Split hinsichtlich der Wahl der
Verkehrsmittel (vgl. statt vieler MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 47). Dementspre-

(ALBRECHT et al. 1995, S. 17). Diese Besonderheit erklart sich auch durch eine relativ starke Aus-
richtung auf die Universitdtsmitglieder.
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chend dirfen nicht die Autokosten mit den Kosten fir CS, sondern es miissen die ge-
samten Mobilitatskosten fir die Varianten Autobesitz contra CS verglichen werden,

wenn ein rein kostenmal3iger break-even-point bestimmt werden soll.

» Eswird jewells eine fixe Tarifstruktur der CSO unterstellt. Dies ist fur eine kurz- bis
mittelfristige Betrachtung sicher vernlnftig. Eine langfristige Perspektive hat jedoch
zu beriicksichtigen, dafl3 auch hier flexible Modelle moglich sind. Dementsprechend
kann festgehalten werden, dal3 eine geringe Pkw-Fahrleistung keine zwangsl&ufige
Voraussetzung fur CS darstellt (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 43).

Die Diskussion der Ausschluf¥riterien fur CS macht verstandlich, dal3 eine quantitative
Abschétzung des Nutzerpotentials stark von der Gewichtung einzelner Ausschluf3riteri-
en abhangt. Dementsprechend differieren die prognostizierten Zahlenwerte fir das Nut-
zerpotential um mehrere Millionen (vgl. die ausfihrliche Darstellung im Anhang D). Fir
die Beurteilung dieser Potentialabschétzungen ist folgendes zu beachten. Gemald der
obigen Auflistung von Ausschlulkriterien gibt es nur einen zwingenden Grund fur die
Nicht-Teilnahme am CS, ndmlich fehlender Flhrerscheinbesitz. Zur Kennzeichnung des
CS-Potentials ist es daher sinnvoll, zeitliche Stufenmodelle durch die Zuordnung von
Wahrscheinlichkeiten zu bilden. Wenn gesagt wird, ,,der durchschnittliche Autofahrer
zahlt zunéchst nicht zum kurz- bis mittelfristigen Marktpotential” (PESCH 1996, S. 71),
dann liegt die Betonung auf ,, zunachst”. Schliefdich kennt der durchschnittliche Autofah-
rer CS auch noch nicht bzw. kaum. Demnach werden Personen, die dem heutigen Nut-
zerprofil der CSer entsprechen, sich mit einer htheren Wahrscheinlichkeit fur die CS-
Teilnahme gewinnen lassen a's andere. Umgekehrt werden Personen im landlichen Raum
kurzfristig nur mit einer sehr geringen Wahrscheinlichkeit fur CS zu gewinnen sein.
Langfristig — weitere Ausbreitung des CS vorausgesetzt — werden aber auch deren Wahr-
scheinlichkeitswerte steigen.®® So zeigt sich in der Schweiz auch, dal? durch CS inzwi-
schen neue Personengruppen erreicht werden (vgl. MUHEIM et a. 1998, S. 9). Dabei
halte ich Bezeichnungen wie ,,minimales’ oder ,, maximales Potential” fir irrefuhrend, da
hier implizit absolute Grenzen eingefihrt werden, die nicht existieren. Die Wechselwir-
kung zwischen CS-Angebot und CS-Potentia bleibt unberiicksichtigt.*” Vergleicht man
aber die Schatzungen fur die Schweiz mit denen fir Deutschland, zeigt sich, daf3 die gré-

% Dies |4t sich in der Schweiz anhand der Struktur des ErschliefRungsgrades hinsichtlich der Gro-
[3e der Gemeinden nachvollziehen (vgl. Tabelle 4).

37 Theoretisch ist es maoglich, dad Autos so hillig und akzeptabel (z.B. aufgrund eines Quanten-
sprungs hinsichtlich ihrer Umweltvertréglichkeit) werden, dal3 CS wieder vollkommen uninteres-
sant wird. Das minimale Potential |8ge dann nahe der Nullgrenze. Ebenso wére die umgekehrte
Richtung denkbar: Der Privatbesitz von Autos wird vdllig bedeutungsios, die , Taxigesellschaft”
(Winfried WoLF) wird Realitét. Das Potential 1age dann bei 100 % der FUhrerscheinbesitzer.
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[3ere Verbreitung in der Schweiz zu einer grofReren Schatzung des erreichbaren Potentials
fuhrt (23,8 % der Gesamtbevolkerung in der Schweiz (vgl. MUHEIM et a. 1998, S. 63)
gegeniiber ca. 3 % in Deutschland (vgl. BAUM/ PESCH 1994, S. 84). MUHEIM et al. selbst
haben ihre Schétzungen nach oben korrigiert.*® Wahrend sie 1992 ca. 800.000 Fiihrer-
scheinbesitzer as ,maximales’ Potential betrachteten, waren es 1998 bereits 1,7 Mio.
Davon werden bereits 600.000 zur Gruppe der an CS ziemlich interessierten Personen
gezahlt. Inwieweit CS eine Randerscheinung (die CS heute zweifelsohne noch darstellt)
bleibt oder ob es zum Massenphanomen wird, 183t sich aus den Potentialschdtzungen
(logisch) nicht ableiten. Allerdings deuten zwei Aspekte darauf hin, dal3 CS eine durch-

aus gesellschaftlich relevante Grof3enordnung erreichen wird:

» Alle Schétzungen weisen fir CS ein Potential im Millionen-Bereich aus (vgl. Anhang
D). Die Vermutung liegt nahe, dal3 der vielfach beklagte Zwang zum Auto mdgli-

cherweise — zumindest den &ul3eren Umsténden nach — so zwanghaft gar nicht ist.

» Diein Kapitel 1 skizzierten Rahmenbedingungen verlangen nach neuen L&sungen

hinsichtlich der Nutzung des Automobils.

Beriicksichtigt man dann noch, dal3 ein Pkw durchschnittlich nur 40 Minuten am Tag
genutzt wird (vgl. VERBAND DEUTSCHE VERKEHRSUNTERNEHMEN 1991; nach PESCH
1996, S. 59), ein Pkw folglich eher as , Stehzeug” denn als ,,Fahrzeug” bezeichnet wer-
den mufite, wird deutlich, dal3 das Potentia fir CS sehr ausbaufahig ist. Es lohnt sich
dabei, zur Uberwindung von ,, Denkblockaden” den Blick nicht nur auf potentielle Nutzer
zu lenken, sondern auch nach potentiell durch CS ersetzbaren ,, Stehzeugen” zu fragen.
Hierdurch gerédt z.B. selbst der bisher vom CS ausgeschlossene Pkw-Berufspendler in
den Kreis der potentiellen CSer.

~Welche Bevolkerungsschicht durch Car-Sharing nicht anzusprechen ist, ist eine
Frage, die wohl im Augenblick niemand beantworten kann” (PETERSEN 1992, S.
171).

5. Wirkungsanalyse von Car-Sharing

5.1 Was bewirkt Car-Sharing?

Die Funktionsweise des CS wurde bereits in Kapitel 3.1 beschrieben. An dieser Stelle

soll nun untersucht werden, welche Effekte sich durch die Umstellung vom ,, Privatgut

% Auch die jungste Studie fur Deutschland vom Institut fir Automobilwirtschaft an der Fachhoch-
schule Ndrtingen schétzt das Potential mit 7 Mio. Nutzern deutlich hdher ein a's BAum/ PESCH
(vgl. BCS 1999).
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Auto auf das ,Kollektivgut Auto” ergeben. Dabei wird in einem ersten Schritt aufge-
zeigt, welche grundsétzlichen Merkmale und Effekte das ,, System Car-Sharing” beinhal-
tet. In einem zweiten Schritt werden die eher theoretischen Uberlegungen durch empi-
risch beobachtbare Effekte ergéanzt. Dabel wird berlicksichtigt, da3 CS auch von Perso-

nen betrieben wird, die vorher nicht Eigentiimer eines Privat-Pkws waren.

5.1.1 Direkte Effekte und Kennzeichen von Car-Sharing

Im Wesentlichen lassen sich finf direkte Effekte von CS festmachen:

1. Variabilisierung von Fixkosten

2. Bessere Kostentransparenz

3. Monetarisierung, Verlagerung und Variabilisierung von Transaktionskosten
4. Verhinderung eines, Caravan-Effektes"

5. Steigerung der Effizienz des Pkw-Systems (Effizienz- bzw. K apazitétseffekt)

Ad1l) CSbewirkt eine Verlagerung von fixen hin zu variablen Kosten

In der betriebswirtschaftlichen Kostenrechnung wird zwischen variablen und fixen Ko-
sten unterschieden. Auf einen Pkw bezogen sind variable Kosten (weitgehend) kilome-
terabhéngig, fixe Kosten hingegen (weitgehend) nicht (vgl. PETERSEN 1995, S. 56).
Letztere fallen auch an, wenn mit dem Auto Uberhaupt nicht gefahren wird. Sie betragen
bei einem Privat-Pkw durchschnittlich 65 %.% Darunter fallen Werteverlust (ca. 43 %),
Versicherung (ca. 12 %), Kfz-Steuer (ca. 3 %) und Nebenkosten wie z.B. Garagenkosten
(ca. 7 %). Zu den variablen Kosten zéhlen Treibstoff (ca. 17 %), Reifen (ca. 4 %), Repa-
raturen (ca. 9 %), Wartungskosten (ca. 5 %) sowie Bul3gelder (vgl. KUMER et al. 1996, S.
40). Der hohe Fixkostenanteil beim Privat-Pkw hat den Effekt, da’ durch hohe Fahrlei-
stungen die Kosten pro Kilometer stark minimiert werden (,, Fixkostendegression®). So
kostet der gefahrene Kilometer bei 5000 km Jahresleistung ca. 1,10 DM, bei 10.000 km
Jahred eistung hingegen nur noch ca. 0,65 DM (vgl. WIEDERSEINER 1993, S. 29). Nicht
nur jeder zusétzlich gefahrene Kilometer wird relativ betrachtet billiger. Vielmehr liegt
es auch nahe, dai3 beim Vergleich einer Fahrt mit Privat-Pkw und OPNV beim Privat-
Pkw nur noch die Grenz-, d.h. die variablen Kosten betrachtet werden. Denn wenn der
Besitz eines eigenen Pkw aulRer Frage steht, ist es folgerichtig, die Fixkosten nicht weiter
zu berlicksichtigen. Dementsprechend gilt der Kauf eines Pkws als vorweggenommene
V erkehrsmittelwahlentscheidung.

47



~Sowohl die vorliegende wie auch andere Untersuchungen zeigen deutlich, dass
Autobesitzende sehr stark dazu neigen, ein vorhandenes Auto fir die allermeisten
Wege auch einzusetzen. Dies selbst auf kurzen Strecken und im Citybereich, wo ein
Fussweg, eine Velofahrt oder der tffentliche Verkehr objektive Vorteile bote. Auto-
besitzende weisen ein stark unimodales Mobilitatsverhalten auf. Die Grinde dafur
liegen auf der Hand. Gewohnheit, Bequemlichkeit, Kosten und oft auch Schnellig-
keit sind starke Motive fur den Autoeinsatz. Das Auto ist ein monolithischer Block,
an dem seine Besitzerlnnen nur allzu oft nicht vorbei kommen. Phantasie wird nicht
zum Umstieg auf alternative Verkehrsmittel entwickelt, sondern beschrénkt sich auf
das Suchen neuer Schleichwege und Parkierungsméglichkeiten. (...) Die gut ge-
meinten Aufrufe rihriger Politiker [und Umweltschiitzer; M.B.], das eigene Auto zu
Gunsten der Umwelt mal stehen zu lassen, erweisen sich als weitgehend wirkungslos
— missen sich als wirkungslos erweisen, weil die hohen Fixkosten des Autos bereits
ausgelegt und die Benitzung von offentlichen Verkehrsmittel zum Einzelfahrpreis
im Normaltarif teurer as die variablen Autokosten sind. Mit dem temporéren Um-
stieg vom Auto auf den offentlichen Verkehr wirde man beziiglich Kosten und Be-
guemlichkeit einige ganz gewichtige Nachteile auf sich birden. Den (geringen) Nut-
zen davon hétten ale, die Nachteile aber triige man alein“ (MUHEIM et al. 1998, S.
101).

Wer ein Auto hat, nutzt es auch (vgl. PETERSEN 1995, S. 26; LITTIG 1995, S. 26) Beim
CS hingegen wird das Kostenverhdltnis radikal zugunsten der variablen Kosten veran-
dert. Als Fixkostenanteil bleiben nur noch die monatlichen Beitrage, die Aufnahmege-
buhr sowie etwaige Zinsverluste bei zinsloser Hinterlegung der Kaution (vgl. PETERSEN
1995, S. 63). Die Fahrzeug- sowie ein Teil der Organisationskosten werden vollstandig
tber die nutzungsabhéngigen Kilometer- und Zeittarife abgedeckt.”” Mit anderen Worten:
Wer viel fahrt, zahlt auch viel, wer nicht fahrt, zahlt auch (fast) nichts. Der CSer wendet
so0 bel der Bestimmung der Pkw-Kosten stets eine Vollkostenrechnung an (vgl. PESCH
1996, S. 45). Durch diese Variabilisierung der Fixkosten gleicht sich die Kostenstruktur
des Autofahrens an die des OV an. Unter Kostengesichtspunkten ist hierdurch der OV in
einer Vielzahl der Félle kostengiinstiger als das CS-Auto (vgl. PETERSEN 1992, S. 168).

Der finanzielle Zwang zum Autofahren entfallt.

Ad2.) Durch CSwerden die Kosten fur das Autofahren transparenter.

Die meisten Autofahrer schatzen die tatséchlichen Kilometerkosten ihres Fahrzeuges viel
Zu niedrig ein. Die Fehleinschatzungen nehmen dabel mit der Grofze der Fahrzeuge zu
(vgl. KUMER et al. 1996, S. 25).** Dies héngt zum einen mit dem beschriebenen Problem

¥ Diese Angaben stellen nur grobe Richtwerte dar. Sie sind neben dem Fahrzeugtyp und —alter u.a.
auch abhangig vom kalkulatorischen Zinssatz (vgl. auch WIEDERSEINER 1993, S. 27).

0 Ohne hier naher darauf eingehen zu konnen, sei angemerkt, dai’ diese Tarifstruktur nicht zwin-
gend ist. Theoretisch wére auch denkbar, die fixen Pkw-Kosten z.B. in Form von Monatsbeitragen
vollsténdig an die Nutzer weiterzugeben. Dies widerspricht aber nicht nur dem Selbstverstandnis
der CSO, sondern wirft auch Gerechtigkeitsprobleme auf: Soll der Wenigfahrer den gleichen Fix-
kostenanteil zahlen wie der Vielfahrer? Wenn nein, dann landet man Uber kurz oder lang wieder
bei der von CSO realisierten Tarifstruktur (vgl. ausfihrlicher SEEL et al. 1997, S. 223 ff).

% Es liegt somit eine unvollstandige Information bei den Autofahrern vor. Gemald ékonomischer
Theorie fuhrt dies zu Fehlallokationen hinsichtlich der Ausgaben fir die Pkw-Nutzung.
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der Fixkosten zusammen, die nur jdhrlich oder noch seltener bezahlt werden. Zum ande-
ren fallen aber auch die variablen Kosten stets zeitverzogert an. Dies gilt nicht nur fur
Reparaturen, sondern auch fir den Treibstoff selber. Die Spritztour ins Grine mit vollem
Tank kostet - bis zur néchsten Tankfillung - erst mal nichts. Beim CS hingegen miissen
bei jeder Fahrt die gefahrenen Kilometer sowie die gebuchte Zeit ins Fahrtenbuch einge-
tragen werden.”” Da beim CS firr den einzelnen Nutzer Kilometer- und Zeittarif - im Ge-
gensatz zum Privat-Pkw - unabhangig von den gefahrenen Gesamtkilometern ist, kann
der CSer die Kosten fur die einzelne Fahrt sofort ermitteln. CSer sind somit tber ihre
tatsachlichen Mobilitatskosten besser informiert und kdnnen theoretisch ihre Mobilitéts-
ausgaben gemaf’ ihren Praferenzen besser gewichten.
Ad3) CSbewirkt die Monetarisierung, Verlagerung und Variabilisierung von
Transaktionskosten
Als Transaktionskosten werden in der 6konomischen Literatur die nicht finanziell abge-
goltenen (zeitlichen, psychischen, ...) Aufwendungen bezeichnet (vgl. PETERSEN 1995, S.
43). Darunter fallen Such-, Informations-, Kontroll- oder Koordinationskosten. Sowohl
beim Privat-Pkw a's auch beim CS fallen Transaktionskosten (TAK) an (vgl. ebd., S. 42,
56, 64 f).

TAK beim Privat-Pkw: (Zeit-)Aufwand fur Pflege und Wartung®, firr das Fahren des
Autos, Wartezeit im Stau (s.0.), Aufwand fur Verwaltungsar-
beiten (Versicherung, TUV, etc.), fur den Autokauf selber®
sowie - falls nicht ausschliefdlich der Eigentiimer mit dem

Auto fahrt - Koordinationsaufwand.

TAK beimCS Zeitaufwand fir die in Kapitel 3.1 beschriebenen Schritte: 1.)
Beitritt (Kontaktaufnahme, Aufnahmegespréch, ...); 2.) kon-
krete Autonutzung (Buchung, Weg zum CS-Auto, Fahrzeug-
kontrolle, Fahren des Autos, Ausfiillen des Fahrtberichts, ...).

Ein direkter Vergleich der TAK von Privat-Pkw und CS-Auto ist schwierig, da sie nicht
von gleicher Art sind. Es |&3 sich aber auch hier feststellen, dal? eine Variabilisierung
der Transaktionskosten stattfindet. Statt dem Aufwand fir Wartung, Verwaltung sowie
Autoan- und verkauf fallen fur den CSer erhebliche TAK bei jeder Autofahrt an (Bu-

“2 Bei Bordcomputern ist der Betrag direkt ablesbar.
*3 WOLF schétzt den Zeitaufwand hierfir auf ca. 50 Stunden pro Jahr (vgl. ders. 1986, S. 211).

“ Das Auto ist ein relativ langlebiges und teures Produkt, was im Marketing als , high involved
product” bezeichnet wird. Der Autokauf und -verkauf bedeutet somit v.a. fir Nicht-Autokenner in
der Regel nicht nur erhthten Zeitaufwand, sondern ist auch mit entsprechendem Kaufstref3 verbun-
den. Viele CSer sind daher froh, dal? sie sich darum nicht mehr zu kimmern brauchen.
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chung, Weg, Kontrolle). Mit anderen Worten: Man muf3 erst nachdenken und einen ge-
wissen direkt auf die einzelne Autofahrt zurechenbaren Aufwand betreiben, bevor man
ins Auto steigen kann. Dies macht eine rationale, d.h. unter Abwéagung von Alternativen
getroffene Verkehrsmittelwahl wahrscheinlicher. Die oben erwdhnten TAK fir den Pri-
vat-Pkw entfallen beim CS zwar nicht, aber sie werden von der CSO tUbernommen und
somit monetarisiert. Beide Aspekte (Variabilisierung und Monetarisierung) bewirken

eine bessere Transparenz der TAK.

Ad4) Verhinderung eines, Caravan-Effektes"

Der Kauf eines Auto orientiert sich in der Regel an der grofitmaglichen Option. Das Auto
wird demnach nicht als Citymobil (was es die meiste Zeit de facto ist)®, sondern as
Transporter, Gelandewagen oder gar als Urlaubsmobil gekauft (vgl. KUMER et al. 1996,
S. 61). CSO durchbrechen (ab einer bestimmten Grof3e) diesen , Caravan-Effekt“. Durch
das Angebot verschiedener Fahrzeugtypen konnen die Nutzer das fur den konkreten Be-
darf jeweils passende auswahlen, so dal3 sie nicht mit dem Wohnmobil zum Thesaterbe-

such fahren muissen.

Ad5) Car-Sharing steigert die Effizienz des Pkw-Systems (Effiz enzeffekt)

Ausgangspunkt fir CS ist der geringe Auslastungsgrad von Privat-Pkws (ca. 40 Minuten
pro Tag; vgl. aa0.). Wird daher eine Vielzahl von schlecht ausgelasteten Pkws gegen
eine geringere Anzahl von besser ausgelasteten Pkws eingetauscht, reduziert sich der
notwendige Bedarf an Pkws. Die Folge ist u.a. eine Entlastung des ruhenden Verkehrs
(vgl. PescH 1996, S. 45). CS bewirkt so eine Effizienzsteigerung des Pkw-
Verkehrssystems. Diese Effizienzsteigerung tritt unabhéngig davon ein, ob eine aus
Okologischer Perspektive unerwiinschte Erhéhung der Pkw-Fahrleistung bei Personen

auftritt, die vorher keinen eigenen Pkw besessen haben.

Der in Punkt 4.) beschriebene , Caravan-Effekt” |&3t sich durch privates Autoteilen
(Nachbarschaftsauto) nicht beseitigen. Auch der , Effizienzeffekt” stellt sich beim Nach-

barschaftsauto in wesentlich geringerem Ausmal3 ein.

Aus den beschriebenen, mit dem System CS untrennbar verbundenen Effekten lassen
sich nun einige Vermutungen Uber indirekte Wirkungen anstellen. Insbesondere ist zu

vermuten, dal3 die Variabilisierung sowie die bessere Transparenz der Kosten die Hemm-

> Ca. 50 % aller Pkw-Fahrten sind unter 6 km weit (vgl. VDV 1991, S. 22; nach PETERSEN 1995,
S. 207).
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schwellen fur die Pkw-Nutzung erhohen und sich eine rationalere Planung der Mobilitét
einstellt.

5.1.2 Indirekte Effekte des Car-Sharing

» Wer Autoteiler besuchen will, kann den Fahrplan fir Bus und Bahn zuhause lassen. Am

Telefon sprudeln die Fahrplan-Auskiinfte stets prazise und verlailich”, so beginnt Guido

BROER seine Reportage Uber Nutzerinnen und Nutzer von CS (vgl. FAIRKEHR 5/ 97, S.
36). Ob dieser beschriebene Effekt fir CSer symptomatisch ist, bleibe dahingestellt. Hin-

sichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens lassen sich hingegen einige Unterschiede zur Ge-

samtbevolkerung festmachen.

Modal Split: Die aktiven Kunden von CS hatten bereits vor ihrem Beitritt eine hohe
Nutzungshaufigkeit des Umweltverbundes vorzuweisen. Nur ein Viertel ihrer Fahrt-
zwecke erledigten sie mit dem MIV (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 83). Nach dem Bei-
tritt zum CSwird diese Préferenz fur OV, Fahrrad und FulR weiter gestarkt. Der Anteil
des MIV reduziert sich auf 20 %, wobei ca. ein Drittel davon mit CS-Autos bewaltigt
wird (vgl. ebd.). Dieses Ergebnis wird von alen Studien bestétigt: Der MIV verliert,
der Umweltverbund gewinnt Anteile am Modal Split (vgl. KUMER et al. 1996, S. 167
ff; PETERSEN 1995, S. 197 ff; PESCH 1996, S. 161). Auch bei CSern |&% sich eine
gewisse , Tragheit" bei der Verkehrsmittelwahl feststellen. Selbst wenn am Wochen-
ende ein Mietauto hilliger kommt, wird aus Gewohnheit ein CS-Auto gebucht (vgl.
PETERSEN 1995, S. 206). Interessant ist dabel die Betrachtung potentieller Nutzer.
Diese weisen - im Gegensatz zur ,, Grindergeneration” - eine starke Dominanz des
MIV auf (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 84). Gelingt eine Ausweitung des CS, so ist bei

zukiinftigen Nutzern mit einer viel starkeren Anderung des Modal Split zu rechnen.

Fahrtzweck und -lange: Auch hier stellen sich die zu erwartenden Effekte ein. Das
CS wird primér fur die Freizeit, GrofReinkaufe und den Urlaub hergenommen, nicht
jedoch fur den Weg zur Arbeit (vgl. ebd., S. 74; PESCH 1996, S. 107; PETERSEN 1995,
S. 202 f; KUMER et al. S. 49). Das CS-Auto wird dabei v.a. fir Mittel- und Langstrek-
ken gewdhit (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 50). Wahrend fir den Privat-Pkw in der BRD
gilt, dal3 durchschnittlich 75 % aler Fahrten unter 20 km sind, sind z.B. bei
STATTAUTO Berlin nur 17 % aller Fahrten unter 17 km (vgl. PETERSEN 1995, S.
206).

Car-Pooling-Effekt: Es zeigt sich, dal3 auch der durchschnittliche Besetzungsgrad
beim CS steigt. Eine Analyse von AutoTeilen Osterreich ergab fur das Jahr 1994 ei-
nen durchschnittlichen Besetzungsgrad von 2,24 Personen und fir 1995 von 2,33 Per-
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sonen je CS-Fahrt. Der dsterreichische Durchschnitt liegt hingegen bel 1,4 Personen
(1,26 an Werktagen und 1,78 an Wochenenden) (vgl. KUMER et al. 1996, S. 50). Die-
ser Car-Pooling-Effekt kann sowohl auf die unterschiedliche Nutzungsstruktur beim
CS (Freizeit- und Urlaubsfahrten weisen algemein einen hoheren Besetzungsgrad
auf) oder auf eine effizientere Verkehrsplanung zurtickgef iihrt werden. Moglicherwei-
se regen ,, die nun wahrnehmbaren Vollkosten pro Fahrt zu einer Mitnahme von Per-
sonen an, die einen finanziellen Beitrag zur Kostendeckung leisten (‘ Costsharing’)®
(ebd., S. 66).

» Jahrliche Fahrleistung und Anzahl der bendtigten Pkws: Auch in diesem Fall be-
stétigen sich die erwartbaren Tendenzen. Die Zahl der jahrlich mit dem Pkw zurtick-
gelegten Kilometer sinkt ebenso wie die Zahl der Pkws. Dabei treten zwar gegenteili-
ge Effekte durch eine verbesserte Autoverfiigbarkeit fir Personen, die zuvor keinen
Pkw besal3en, auf. Diese kénnen die Tendenz jedoch nur abschwéachen, nicht jedoch
beseitigen (vgl. Kapitel 5.2.3).

CS fihrt sowohl geméafd seiner theoretischen Vorgaben als auch in seiner praktischen

Anwendung zu einer rationaleren Planung der (Auto-)Mobilitét. Der Vergleich der Sy-

steme , Privat-Pkw" und ,CS-Fahrzeug" deutet auf einen umweltpolitischen Quanten-

sprung hin: Die strukturell angelegte Konkurrenz zwischen Auto und OV wird durch CS
zur Kompatibilitat von Auto und OV.

5.2 Car-Sharing im Lichte unterschiedlicher Perspektiven be-
trachtet

Die Wirkungen von CS wurden im vorherigen Kapitel vorgestellt. Sie sind aber auf den

einzelnen Entscheidungsebenen von unterschiedlicher Bedeutung.

» Auf individueller Ebene fur die (potentiellen) Nutzer: Was geschieht, wenn ich einer
CSO beitrete?

» Auf betriebswirtschaftlicher Ebene fir die (potentielle) CSO: Welche Aspekte gilt es

bei der Organisation von CS zu beachten?

» Auf der okologischen Ebene fur die umweltpolitisch in staatlichen Umweltbehtrden
oder privaten Umweltverbanden Tétigen: Ist es sinnvall, CS aus 6kologischen Grin-

den zu fordern?

o Auf volkswirtschaftlicher Ebene fir die wirtschaftspolitischen Entscheidungstrager:

Inwieweit und wie werden volkswirtschaftliche GrofRen vom CS beainflul3t?
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Die hier angestellten Uberlegungen kniipfen nahtlos an die begonnene Wirkungsanalyse
an, in dem sie diese unter dem Gesichtspunkt verschiedener Perspektiven systematisie-
ren. Dabei lassen sich Uberschneidungen zu bereits Gesagtem nicht ganzlich vermeiden.
Die Frage nach dem ,Warum?* wird erst in Kapitel 7 (Warum machen Individuen CS?)
und in Kapitel 8 (Warum gibt es CSO?) aufgegriffen.®

5.2.1 Car-Sharing aus individueller Perspektive

Die Frage ,Wer kénnte CS machen?* wurde bereits in Kapitel 4.3 diskutiert. Hier wird
gefragt, was passiert, wenn Personen sich zum CS entschlief3en. Welche (mdglicherwei-

se) entscheidungsrel evanten Aspekte gilt es zu beriicksichtigen?

Finanzelle Aspekte:

Autofahren kostet Geld - egal ob mit dem Privat-Pkw oder mit dem CS-Auto gefahren
wird. Interessant ist daher die Frage, wieviel beide Varianten kosten bzw. ob CS fir die
Nutzer teurer oder billiger als ein Privat-Pkw ist. In allen vorliegenden Studien wurde
daher ein break-even-point errechnet. Fir diesen gilt definitionsgemal3, dal? CS und Ei-

genbesitz gleich teuer sind.

Literaturquelle break-even-point Anmerkungen
PETERSEN 21.150 km/ Jahr Vergleich eines durchschnittlichen
(1992, S. 167): Privat-Pkw mit einem durchschnitt-

lich genutzten CS-Auto in Berlin.
WIEDERSEINER ca. 6.500 km/ Jahr AlsVergleich diente die Stattauto-
(1993, S. 35): Nutzung beim Mittelklassewagen.
PETERSEN 18.193 km/ Jahr Privater Opel CorsaDiesel im Ver-
(1995, S. 215): haltnis zur Nutzung der gesamten
STATTAUTO-Flottein Berlin.
KUMER et al. + ca 10.000 km/ Jahr (bei Bastler: Gebrauchtwagen ohne Voll-
(1996, S. 41 ff): Bastler) kaskoversicherung und mit Eigenre-
paraturen.
e ca. 20.000 km/ Jahr (bei

mit CS-Auto gleichwerti-

gem Privat-Pkw)
FORCHER ca. 9.000 km/ Jahr Ein privater Modell-Mix-Pkw wird
(1996, S. 121): mit einem theoretischen Fahrzeug-

Pool-System verglichen.
PEScH stundenweise Nutzung: AlsVergleichswagen wurde ein Opel
(1996, S. 87 ff): 5.557 km/ Jahr Corsa gewahlt.
tageweise Nutzung:

 Der Frage, warum sowohl aus umwelt- als auch aus wirtschaftspolitischer Sicht CS bisher kaum
spurbare Beachtung gefunden hat (andersin der Schweiz; vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 123 ff), kann
im Rahmen dieser Arbeit nicht nachgegangen werden.
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10.162 knv/ Jahr

durchschnittliche Nutzung:

6.830 km/ Jahr
PESCH Gebrauchtwagen (6,2 Jahre):
(1997, S. 21): 4.500 km/ Jahr
MUHEIM et al. ca. 9.000 km/ Jahr

1998, S. 61):

Tabelle5:  break-even-pointsfir CS

Die Werte unterscheiden sich um Uber 15.000 km (vgl. Tabelle 5). Dies verweist auf

einige bereitsin Kapitel 4.3 angesprochene methodische Probleme.

CS-Tarife enthalten Kilometer- sowie Zeitkosten. Die CS-Kosten sind somit nicht nur
abhangig von der Zahl der gefahrenen Kilometer, sondern auch von der belegten Zeit.
Bei break-even-Analysen werden die Kosten auf einen Kilometerpreis reduziert, so dal3
Annahmen Uber die durchschnittliche Zeitstruktur getroffen werden missen. Unter-
schiedliche Zeitstrukturannahmen beeinflussen das Ergebnis - ceteris paribus - bereits
wesentlich (vgl. Tabelle 5: PEscH 1996). Deshalb ist fur Pendler (bisher) CS auch keine
akzeptable Alternative.

Auch die Ermittlung einer Vergleichsgrofe fir den Privat-Pkw ist stark abhangig von

einigen zu treffenden Annahmen:

» Fahrzeugtyp: Wird ein Modell-Mix-Pkw (wie bei FORCHER) oder ein Klein- oder ein

Mittelklassewagen zugrundegel egt?

» Fahrzeugalter: Wird mit einem Neuwagen (die meisten CSO besitzen Neuwagen)
oder mit dem Durchschnittsalter der Privat-Pkw kalkuliert?

» Beim Vergleich mit einem Gebrauchtwagen (mdglicherweise noch mit einem hohen
Anteil an Eigenreparaturen) verschiebt sich der break-even-point zuungunsten von CS
(vgl. Tabelle 5: KUMER et al. 1996).

» Kalkulatorischer Zinsful3, Versicherung, Wartungskosten, etc.: Hier missen eben-
falls Annahmen getroffen werden, die mit Unsicherheiten behaftet sind und Durch-
schnittswerten entsprechen. So ergibt es sich, dal’ auch die ermittelten Kosten fir
identische Fahrzeuge (Typ, Alter, Kilometerleistung) sich um relevante Grof3enord-
nungen unterscheiden (vgl. PESCH 1996, S. 87, Ful3note 130).

Die Berechnung eines break-even-points ist letztlich nur individuell bestimmbar und

selbst dort ist dies nur ndherungsweise maglich. Denn wahrend die variablen CS-Kosten
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(ebenso die Kosten fur den OV) jahrlich eindeutig bestimmbar sind, sind es die Kosten
for den Privat-Pkw aufgrund der hohen, meist Uber Jahre verteilten Fixkostenblocke
nicht. Diese bleiben zum grof3en Teil kalkulatorische Grof3en.

Die Vergleichsrechnung wird schliefdich noch schwieriger, wenn man berilicksichtigt,
dal3 sich durch die CS-Teilnahme Veranderungen im individuellen Modal Split ergeben.
Es missten daher eigentlich die gesamten Mobilitétskosten vor und nach einem Beitritt
verglichen werden. Durch CS erfolgt meist eine starke Verlagerung teurer Autofahrten
auf gunstigere OV-Nutzungen (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 61). Hierdurch verschiebt
sich der break-even-point zugunsten von CS. Um wenigstens einen Anhaltspunkt fir die
GrolRenordnungen méglicher Einsparungen zu erhalten, seien hier unter grofitem Vorbe-
halt einige Angaben aus der Literatur aufgelistet:

* WIEDERSEINER verglich die Kosten eines durchschnittlichen CS-Nutzers (1500 Jah-
reskilometer) mit denen eines Autobesitzers (10.000 bzw. 5.000 Jahreskilometer) und
kam auf eine Ersparnis von ca. 2.900 DM bzw. 3.400 DM pro Jahr bei der Nutzung
von Car-Sharing (vgl. Tabelle 6).
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Kosten in DM pro Jahr Vielfahrer mit Wenigfahrer mit Car-Sharer
jahrlich 10.000 km | j&hrlich 5.000 km (1.500 km)
Fahrleistung Fahrleistung

Fixe Kosten Pkw 4.900,- 4900,- 0,-
Variable Kosten Pkw 1.470,- 735,- 0,-
Fixe Kosten CSO 0,- 0,- 120,-
Variable Kosten CSO 0.- 0.- 1.322,-
Auto-Gesamtkosten 6.370,- 5.635,- 1.442,-
Kosten je Auto-km 0,63 1,12 0,96
Kosten je Auto-Pkm 0,45 0,80 0,68
Fixe Kosten OPNV-Jahreskarte 0,- 1.000,- 1.000,-
Kosten fur Taxi 0,- 250,- 500,-
Kosten fiir Bahnkarten, Mietwagen 0,- 0,- 500,-
Jahrliche Mobilitatskosten 6.370,- 6.885,- 3.442,-
Kostenersparnis eines Car-Sharers 2.928,- 3.443,-

Tabelle 6:

Kostenbilanz eines Autoteilersim Vergleich zum Autobesitzer

(Quelle: WIEDERSEINER 1993, S. 33)

* PETERSEN errechnete fur ein ,Ehepaar, von dem ein Teil durchschnittlich viel
STATTAUTO nutzt, das ansonsten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Rad fahrt
und auRRerdem jahrlich Uber DM 2.000,-- fur Taxi, Bahn und Flige verfigt, (...) im
Vergleich zum privaten Halter eines Corsa Diesel ein um 40 % geringeres Budget fiir
seine Mobilitdt (DM 5.537,-- im Verhéltnis zu DM 9.347,--) (ders. 1995, S. 222).

» Mohility Schweiz errechnete fir seine Kunden eine durchschnittliche Ersparnis an
Mobilitétskosten von rund 250 Franken pro Monat (vgl. MOBILITY 1998).

Allgemeine break-even-Berechnungen konnen fur individuelle Kostenvergleiche ledig-
lich grobe Anhaltspunkte bieten. Aber auch eine individuelle Berechnung ist in der Regel
nur naherungsweise moglich. Diese hat auf alle Félle den geringeren Kapitalbedarf bei
CS (Zinseffekt) sowie Verdnderung bel der Verkehrsmittelwahl zu berticksichtigen. Wird
letzteres berlicksichtigt, wird verstandlich, daf3 eine geringe Pkw-Fahrleistung keine Vor-
aussetzung fir die Teilnahme am CSiist (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 43). So weisen denn
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auch Autobesitzer vor ihrem CS-Beitritt eine recht hohe Pkw-Kilometerjahresleistung

auf 47

Sicherheitsaspekt:

Eigentum bedeutet aleinige Verfligungsgewalt. Beim Teilen von Gutern wird diese Ver-
figungsgewalt mit mehreren Personen geteilt. Da eine zeitgleiche Verfliigung beim CS
ausgeschlossen ist, stellt sich aus individueller Perspektive automatisch die Frage, ob ein
Auto immer zur Verfiigung steht, wenn es benétigt wird.®® Mit anderen Worten: Wie
hoch ist die Zugriffswahrscheinlichkeit fur CS-Fahrzeuge? Bei Mobility Schweiz liegt
die Zugriffswahrscheinlichkeit zwischen 90 und 95 %, d.h. daf3 neun von zehn Bu-
chungswiinschen erfillt werden konnen. Andere CSO weisen ahnliche Werte auf (vgl.
PETERSEN 1995, S. 149; PESCH 1996, S. 97). Je grof3er der Fuhrpark ist, umso grof3er
wird auch die Zugriffswahrscheinlichkeit. KUMER et al. gehen demgeméal’ ab einer Grofie
von 20 Autos von einer Zugriffswahrscheinlichkeit von knapp 98 % aus (dies. 1996, S.
60). Allerdings unterliegt die Zuteilungsquote starken zeitlichen Schwankungen: ,, Wéh-
rend unter der Woche kaum Probleme bestehen, Ubersteigt die Nachfrage an den Wo-
chenenden, insbesondere an Samstagen, das Angebot* (MUHEIM et a. 1998, S. 45).%
Trotzdem beurteilen nur 2 % der CSer die Zugriffswahrscheinlichkeit als ,, gering” (73 %
»hoch*, 25 % ,mittel“; vgl. PESCH 1996, S. 97). Die Tatsache, dal3 die Buchung der
Fahrzeuge bei den CSO immer kurzfristiger erfolgt, deutet darauf hin, dai3 die Zugriffs-

wahrscheinlichkeit immer weniger ein Problem darstellt.™

Zeit- und Strefaspekte:

Bei der gemeinschaftlichen Nutzung von Gutern erhoht sich als wesentlicher Faktor die
Koordinationszeit (hier der spezifische Aufwand zur Buchung des Autos) (vgl. SEEL et
a. 1997, S. 234). Hingegen wird die Suchzeit (hier der Kauf des Autos reduziert) (vgl.
ebd., S. 274). Weitere Zeitarten sind beim CS zu berticksichtigen (vgl. ebd., S. 233 ff):

" Nach PescH hatten Autobesitzer vor ihrem Beitritt eine Fahrleistung von tber 13.000 km/ Jahr
(ders. 1996, S. 136). Von den Schweizer-CS-Nutzern hatten sogar 6,1 % der Autoaufgeber eine
Fahrleistung von tiber 20.000 knVv Jahr (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 61).

8 Es sei hier nur am Rande bemerkt, daf3 auch Pkws, die nur von einer Person genutzt werden, und
schon gar nicht Pkws, die z.B. von mehreren Familienmitgliedern genutzt werden, keine 100%ige
Zugriffswahrscheinlichkeit besitzen.

* Ein Blick auf die geringere Verkehrsdichte auf Stralien zu diesen Zeiten zeigt, daf fir ein intel-
ligentes Mobilitdtsmanagement hier noch viel Spielraum besteht.

%0 zwei Drittel aler Einzelfahrten werden maximal 24 Stunden und ein Viertel maximal eine Stun-
de vor Fahrtantritt gebucht (vgl. WENDT-REESE 1997, S. 53; KUMER €t a. 1996, S. 194).
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Wegezeit: Da das CS-Auto im Normalfall nicht vor der Haustire steht, mul? der CSer bei
der Autonutzung im Vergleich zum Privat-Pkw® zusétzliche Zeit aufbringen.

Nutzungszeit: Die Nutzungszeit, d.h. das Autofahren selber ist in beiden Féllen die glei-
che. Allerdings kann sie beim CS nicht spontan beliebig verléngert werden. Schwieriger
wird es, wenn man wiederum die verénderte Verkehrsmittelwahl berticksichtigt. Wird
statt dem Auto der OV benutzt, verlangern sich (moglicherweise) die Fahrtzeiten, aller-
dings kann wahrend der Fahrt mit dem OV anderen Tatigkeiten nachgegangen werden.
Die netto bendtigte Zeit fir die Mobilitat ware demnach eher geringer als beim Autofah-

ren.

Reinigungs-/ Reparaturzeit: V.a. letztere wird hauptsachlich von der CSO tbernommen,
weshalb sie fur den CSer im Gegensatz zum Privat-Pkw weitgehend entfalt. Teilweise

wurde versucht, diese Zeiten zu quantifizieren (vgl. WIEDERSEINER 1993, S. 34).

Allerdings gilt hier das gleiche Problem wie bel der Bestimmung eines break-even-
points. Eine genaue Zeitanalyse ist nur auf individueller Ebene moglich (Wegezeit, Zeit-
aufwand fur eigenen Pkw, ...). Sieist zudem auch nur individuell bewertbar. Ob der Weg
zum Stellplatz als Abwechslung vom bewegungsarmen Biiroalltag oder eher als lastiges
Ubel bewertet wird, ob der fehlende Strefd beim Autoan- und verkauf das jeweils neue
Einstellen von Autositz und -spiegel aufwiegt, hangt von individuellen Wertmalistaben
ab. Gleiche Situationen werden von verschiedenen Personen unterschiedlich wahrge-

nommen. Was dem einen Stref3 bereitet, macht dem anderen Freude.

Technisch-organisatorische Aspekte:

Beim organisierten CS stehen Nutzer in der Regel verschiedene Fahrzeugtypen zur Ver-
flgung. Dies hat den Vorteil, dal3 der oben beschriebene ,, Caravan-Effekt* durchbrochen
werden kann. Fir viele CSer entfallt hierdurch bei grof3eren Transporten méglicherweise
das Ausleihen von grof3eren Autos bei Freunden und Bekannten. Andererseits erfordert
ein haufiger Wechsel auch eine stdndige Umgewdhnung an das ,,neue* Fahrzeug, was
gegebenenfalls zu Schwierigkeiten fuhren kann (L&ngenabschatzung beim Einparken,

etc.). Die Fahrzeuge sind im Allgemeinen Neuwagen.

Soziale Aspekte:
Die gemeinschaftliche Nutzung von Gegensténden und Einrichtungen wird taglich in
vielfaltigster Art und Weise sowohl in eher anonymer Form (Schwimmbad, Vereinsein-

richtungen, Kirchen, Gléser in Wirtshéausern, offentliche Toiletten, ...) oder in eher per-

*1 Mancherorts kann es sein, daR der Weg zum Privatparkplatz weiter als der zum nichsten CS-
Standort ist (v.a. im Altstadtbereich von Grof3stadten).
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sonlicher Form (z.B. in Familien oder Wohngemeinschaften) praktiziert. Auch hier kon-
nen die Entscheidungskriterien nur beschrieben werden, da sie von der individuellen
Wertschétzung abhéngen. Die gemeinschaftliche Autonutzung kann psychische Wider-
sténde und zwischenmenschliche Probleme hervorrufen, sie kann aber auch die soziale
Kompetenz stérken, soziale Kontakte begiinstigen und anderes mehr. Fir CSO gilt - so
meine Vermutung -, dald mit zunehmender Grof3e die Extrema sozialer Aspekte (positiver

wie negativer Art) eher abnehmen.

Freiheitsaspekte:

Das eigene Auto kann man auf vielfaltige Art und Weise individuell gestalten. Man kann
im Auto rauchen, kann seine Utensilien beliebig lange liegen lassen und man kann es
verschmutzen wie man mochte. Dies alles ist beim CS nicht méglich bzw. ruft den Pro-
test der Mitnutzer hervor. Das eigene Auto beinhaltet aber auch eine Freiheit, die Zwan-
ge schafft, namlich den (finanziellen) Zwang zu seiner Nutzung auch dann, wenn man es
z.B. aus Umweltgesichtspunkten gar nicht nutzen méchte. Unter diesem Aspekt schafft
das CS neue Freiheiten: Die Verkehrsmittelwahl erfolgt vollig frei von selbstauferlegten
Zwangen in Form grof3er Fixkostenbltcke. Die Transparenz der Kosten erleichtert die
adaquate Verkehrsmittelwahl. Freiheit beinhaltet aber stets auch den Zwang zur Ent-
scheidung. Fir einen , Pfennigfuchser”, der stéandig auf der Suche nach der kostengiin-
stigsten Verkehrsmittelalternative ist, kann dies durchaus in Stref3 ausarten. Die Freiheit,
ein Auto nutzen zu kénnen, wenn man maochte, gleicht nahezu dem Besitz eines eigenen
Autos (vgl. , Scherheitsaspekt” ). Neu hinzu kommt die Freiheit, eéin Auto nicht zu besit-

zen.

Umweltaspekte:

Allgemein wird in der Bevdlkerung ein hohes Umweltbewul3tsein diagnostiziert (vgl.
exemplarisch de HAAN/ KUCKARTZ 1996, S. 63). Es gilt desweiteren, dal der OV im
Normalfall das umweltfreundlichere Verkehrsmittel im Vergleich zum M1V darstellt. Fir
viele Personen mit eigenem Pkw ergibt sich so das Problem, dal3 sie aus Umweltge-
sichtspunkten mit dem OV fahren, obwohl sie vermuten oder wissen (der Unterschied
spielt fr das subjektive Empfinden keine besondere Rolle), dal3 die Fahrt mit dem Pkw
kostenguinstiger gewesen ware. Oder sie fahren mit dem Pkw und haben deshalb aus
okologischen Griinden ein schlechtes Gewissen. Preise bzw. Preissignale® stehen im

Widerspruch zu den 6kologischen Praferenzen. Durch die Variabilisierung sowohl der

52 Oft tritt der Fall ein, da Autobesitzer nur glauben, daRR der OV teurer sei, er es aber in Wirk-
lichkeit gar nicht ist. Dies gilt v.a. bei hur mit einer Person besetzten Pkw-Fahrten. Z.B. betragen
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monetdren als auch der Transaktionskosten durch das System CS, d.h. durch den Uber-
gang von der Grenz- zur Vollkostenrechnung wird dieses Problem geldst. Die Preise
stimmen (zumindest mehr) mit den okologischen Préferenzen tberein. Aus Umweltge-
sichtspunkten geniigt es dann, auf die Preise zu achten. Aus individueller Perspektive

kann CS somit al's ,, 6kologische Entscheidungshilfe® bezeichnet werden.

»Die aufgeschlisselte monatliche Mobilitétsrechnung dirfte eine ungeheure padago-
gische Wirkung haben und macht auf dem Felde der Ermahnungen Greenpeace
Uberflussig” (MAXEINER/ MIERSCH 1996, S. 263).

Die Viefalt der aufgezahliten Aspekte (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit) macht deut-
lich, dai3 die Entscheidung fur oder gegen CS aus individueller Perspektive eine komple-
xe Entscheidung ist. Welche Bedeutung den einzelnen Aspekten beigemessen wird, war-
um sich Personen fir oder gegen CS entscheiden, dariiber wurde bisher keine Aussage

getroffen. Dieswird aber in Kapitel 7 nachgeholt.

5.2.2 Car-Sharing aus betriebswirtschaftlicher Perspektive

Die CSO ubernimmt im Prinzip die Stellung des Eigentiimers beim Privat-Pkw. Sie Uber-
nimmt den An- und Verkauf des Pkw, sie bezahlt ihn, sie pflegt und wartet ihn und sie
entscheidet dartiber, wer wann mit dem Pkw fahren darf. Der entscheidende Unterschied
aus betriebswirtschaftlicher Sicht ist die Art der Finanzierung. Der Privateigentlimer
finanziert seinen Pkw Uber Erwerbsarbeit, die in der Regel nicht im Zusammenhang mit
dem Pkw steht. Die CSO hingegen finanziert die Pkws Uber diese selbst. Die Tarife fir
die Nutzung miissen die Kosten vollstandig decken, da CSO (im Normalfall) nicht Gber
»externe Geldgquellen* wie der Privateigentiimer verfigen. Eine CSO muf3, méchte sie
nicht bankrott gehen, eine Kostendeckung erreichen. Diese Aussage bezieht sich in sei-
ner Absolutheit aber lediglich auf die monetéren Kosten. Fir die Transaktionskosten
(Arbeitsaufwand fur Pflege, Wartung und Koordination) bieten sich die Mdglichkeiten
an, diese unentgeltlich durch die Nutzer oder entgeltlich durch angestelltes Personal oder
externe Dienstleister durchfiihren zu lassen (oder eine Zwischenldsung). Da die Ent-
wicklung in den CSO eindeutig hin zur vollstandigen Monetarisierung der TAK geht, soll
diese fir die folgenden Uberlegungen auch vorausgesetzt werden, zumal sich an den

Grundaussagen diesbeziiglich nichts éndert.

Als betriebswirtschaftliches Ziel kann geméaR dieser Uberlegungen das Erreichen eines

finanziellen Gleichgewichts aufgestellt werden (vgl. PETERSEN 1995, S. 153).% KUMER

die Grenzkosten fur einen Pkw ca. 14 Pf/ km (vgl. WIEDERSEINER 1993, S. 29), fur eine Bahnfahrt
(mit Bahn-Card) hingegen ca. 12 Pf/ km.

% zur Frage, ob auch Gewinnerzielung angestrebt wird/ werden soll, vergleiche Kapitel 8.
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et a. halten eine Kostendeckung ab einem Fuhrpark mit 15 Autos fur méglich (vgl. dies.
1996, S. 132). Ahnlich benennt PEscH 15 Autos und ca. 300 CSer als notwendig, um
ehrenamtliche Mitarbeit vollstdndig durch eine Vollzeitkraft ersetzen zu kénnen (vgl.
ders. 1996, S. 184). WIEDERSEINER hélt hingegen ein ausgeglichenes Betriebsergebnis
erst bei einer Anzahl von ca. 36 Autos und ca. 540 Nutzer fir moglich (vgl. ders. 1993,
S. 56). Kleinere CSO erreichen Kostendeckung unter diesen V oraussetzungen nur durch
einen grol3en Teil ehrenamtlicher Mitarbeit oder einer nicht marktiblichen Bezahlung der
Mitarbeiter (vgl. PETERSEN 1995, S. 153). Fir die CSO stellen sich somit die aus be-
triebswirtschaftlicher Sicht typischen Fragen der Kapitalbeschaffung (insbesondere fiir
Anschaffung und Vergréfierung des Fuhrparks) sowie des Aufwand/Ertrag-V erhéltnisses.
Die Kapitalbeschaffung erfolgt im wesentlichen tber die (meist zinslosen) Einlagen der
Mitglieder bel Eintritt, die rechtlich einen Kredit an die CSO darstellen, fur letztere aber
Eigenkapitalcharakter haben (vgl. PETERSEN 1995, S. 162). Bei durchschnittlich 18 Nut-
zern pro Auto (vgl. PEscH 1996, S. 112) und einer Einlage in Hohe von ca. 1000 DM
kann so ein erheblicher Teil des Autos vorfinanziert werden. Fehlende Betrége werden in

der Regel Uber zinsgiinstige Darlehen von den Mitgliedern gedeckt.

Grolere Schwierigkeiten bereitet hingegen die Kalkulation der Aufwands- und Ertrags-
seite (vgl. PETERSEN 1995, S. 219). Die Ertragsseite setzt sich zusammen aus ca. 80 %
variablen (Kilometer- und Zeittarife) sowie ca. 20 % fixen (Monatsbeitrége, Aufnahme-
gebuhr) Ertrégen. Analog zur Kostenstruktur des Privat-Pkw ist die Aufwandsseite hin-
gegen durch einen grof3en Fixkostenblock in H6he von ca. 70 bis 80 % gekennzeichnet
(vgl. ebd.). Dies bedeutet aber, dald Schwankungen auf der Ertragsseite sich fast ohne
Abzug auf das Betriebsergebnis durchschlagen. Einer Erhéhung (Erniedrigung) der Er-
trage steht (kurzfristig) nur eine geringfigige Erhohung (Erniedrigung) des Aufwands
entgegen. So entsteht fur die CSO der bereits fur das Privat-Auto diagnostizierte Zwang
zum Autofahren bzw. ,, Autofahren lassen” aufgrund des Effekts der Fixkostendegression.
Die Frage der Auslastung steht so im Mittel punkt betriebswirtschaftlicher Uberlegungen
der CSO. Konkret gefragt: Wie sieht die Audastung von CS-Autos aus? Existieren Aus-

lastungsprobleme? Wie kdnnen diese beseitigt oder abgeschwacht werden?

Es wurde bereits angefihrt, dal3 CS-Autos v.a. fur die Zwecke Feizeit, Urlaub und Trans-
port genutzt werden (vgl. statt vieler PETERSEN 1995, S. 202). Es ist daher zu vermuten,
dald CS-Autos insbesondere abends, am Samstag (Einkauf), am Sonntag (Freizeit), im
Sommer und zu Ferienzeiten genutzt werden. Diese Vermutungen werden in ihrer Ten-
denz ausnahmslos bestétigt (vgl. KREMER 1997, S. 27; PESCH 1996, S. 97). Die Tage-
sauslastung hat ihren Schwerpunkt in der Zeit von ca. 12 bis 22 Uhr (vgl. PETERSEN
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1995, S. 150). Die Wochenauslastung schwankt von Montag bis Donnerstag um die 40
bis 45 % und steigt ab Freitag nachmittag sprunghaft auf ca. 60 % am Samstag und
Sonntag an (vgl. ebd., S. 151). Uber das Jahr verteilt steigt die Auslastung jeweilsin den
Schulferien, insbesondere in den Sommerferien extrem an. Auch auf3erhalb der Ferien
liegt die Auslastung im Sommer geringfligig tber der im Winter (vgl. ebd., S. 152). Eine
Ausrichtung des Fuhrparks an den Nachfragespitzen erhoht den Aufwand, ohne entspre-
chenden Ertrag nach sich zu ziehen. Andererseits sinkt die Zugriffswahrscheinlichkeit fir
die CS-Autos, wenn der Fuhrpark die Nachfragespitzen nicht bedienen kann. Damit sinkt
die Akzeptanz>* der Nutzer mit ebenfalls negativen Folgen fiir die Ertragsseite. Das zen-
trale Problem der CSO &3t sich somit auf den Gegensatz Auslastung versus Zugriffs-
wahrscheinlichkeit zuspitzen (vgl. PETERSEN 1995, S. 149). Die CSO kann sowohl auf
der Ertrags- (Punkt 1-3) als auch auf der Aufwandsseite (Punkt 4 und 5) Mal3nahmen
ergreifen, um trotz dieser Auslastungsprobleme ein ausgeglichenes Betriebsergebnis zu

erreichen.

1) Hohere Tarife, gednderte Tarifstruktur

Reicht die Ertragsseite zur Kostendeckung nicht aus, kénnen die Tarife pauscha erhoht
werden. Diesist v.a. eine bei privatem Autoteilen bzw. bei kleineren CSO eine nahelie-
gende Option, bei denen die Bindung der Nutzer an die Organisation recht hoch ist. An-
sonsten besteht das algemeine Problem, dal3 eine Preiserhdhung einen Nachfragertick-
gang ausl6st und so das Ziel der Kostendeckung (mdglicherweise) weiter verfehlt wird.
Eine zweite Moglichkeit wéare die Ubertragung der hohen Fixkosten auf die Nutzer. Statt
hoher Zeit- und Kilometertarife werden die monatlichen Beitrége erhoht. Diese Vorge

henswei se beinhaltet jedoch mehrere Probleme:

» Sie widerspricht der Grundidee des CS, ndmlich der Variabilisierung der Fixkosten
und der starkeren Kostentransparenz gegeniiber dem Privat-Pkw. Die Idee des ,,Nur
zahlen, wenn man fahrt“ wird durch einen derartigen Anreiz zum Mehrfahren unter-

miniert.

» Sieist fur den Aufbau einer CSO voéllig ungeeignet. Durch einen hohen Fixkostenan-
teil werden Wenigfahrer abgeschreckt. Diese stellen aber insbesondere in der Auf-

bauphase eine wichtige Nutzer- und Multipliaktorengruppe dar.

» Es stellen sich Fragen der Gerechtigkeit: Soll der, der wenig fahrt, den gleichen Fix-

kostenblock tbernehmen wie der Vielfahrer?

> DaR dies s0 i, zeigt die Befragung von MUHEIM et al.: Wahrend unter der Woche 83 % der
Befragten mit der Verfligbarkeit der Autos sehr bis ziemlich zufrieden sind, sind es am Wochenen-
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» Die Nachfragespitzen werden vermutlich verstérkt, da die Nutzungszwecke zwar die-

selben bleiben, die Grenzkosten des Autofahrens jedoch billiger werden.

Andererseits ermdglicht ein hoherer M onatsbeitrag eine starkere Bindung an die CSO. So
ist zu beobachten, dal3 zumindest die Kosten, die durch den Verwaltungsaufwand entste-
hen, durch zusétzliche oder erhéhte Gebihren zum Teil abgedeckt werden (vgl. PESCH
1996, S. 111).

2) Steigerung der Nutzer pro Auto

Beim Aufbau einer CSO wird alleine durch eine grofRere Zahl der Nutzer (geméal? dem
Gesetz der grofRen Zahlen) sich eine gleichméaliigere Verteilung der Nutzungen ergeben
und somit eine hdhere Auslastung der Fahrzeuge erreicht werden (vgl. FORCHER 1996, S.
84). Es kann gezielt versucht werden, CS-Nutzer zu gewinnen, die zeitlich ein anderes
Nutzungsprofil aufweisen. Ein Vergleich der allgemeinen Verkehrsspitzen mit den Nach-
fragespitzen beim CS zeigt, daid dies prinzipiell moglich ist. Kooperationen mit Firmen,
Stadtverwaltungen, etc. bieten sich an. Umgekehrt kénnen auch Nachfragespitzen aus-
gelagert werden. So weisen z.B. Autovermietungen gerade am Wochenende eine sehr
geringe Auslastung auf, weshalb Kooperationen mit Autovermietungen sich geradezu
anbieten (vgl. STUTZBACH 1997, S. 61). Es erscheint fir CSO jedenfalls sinnvoll, ihren
Nutzern gezielt derartige Notstrategien fir den Fall anzubieten, dal? kein Auto verfiigbar
ist (vgl. FORCHER 1996, S. 82).

3) Mehr Fahrleistung pro Auto

Neben dem Versuch, neue Nutzer mit anderer Nutzungsstruktur zu gewinnen, kann auch
versucht werden, die bestehenden Nutzer durch entsprechende Anreize zu einem veran-
derten Nutzungsverhalten zu bewegen. Hierzu ist es notwendig, einige weitere Ausfih-
rungen zur Tarifgestaltung zu machen. CS mu3, um as Konkurrenz zum Privat-Pkw
wahrgenommen zu werden, Akzeptanz fur alle moglichen Fahrten bei den potentiellen
Nutzern erreichen (vgl. PETERSEN 1995, S. 161). CSO subventionieren daher intern das
» Stundengeschéft” durch hohere , Fernpreise”, da fir letztere die Akzeptanz hoher ist.
,Wéren die Preise streng nach den zugrundeliegenden Kosten kakuliert, mifdten die
Stundenvermietungen teurer und die Fernvermietungen giinstiger werden* (ebd.). Ande-
rerseits dirfen die Preise fur Fernfahrten nicht merklich teurer sein als bei konventionel-
len Autovermietern. Sonst werden nicht nur fir Fernfahrten keine CS-Autos genutzt. Es
fallt auch die Moglichkeit der Quersubventionierung von Stundenfahrten weg. Desweite-

renist die Preiselastizitdt im Stundenbereich sehr gering. Preisabschldge andern kaum die

de nur 57 bis 63 % (vgl. dies. 1998, S. 40).
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durch die Fahrtzwecke vorgegebene Nutzungsstruktur, Preisaufschldge sind hingegen
kaum durchsetzbar (vgl. ebd., S. 162). Es zeigt sich, dal3 Probleme der zeitlichen Bele-
gungsstruktur kaum mit preispolitischen Maihahmen beeinflul®t werden konnen (vgl.
ebd., S. 161). Eine Spezifizierung der Tarife erfolgt denn auch v.a. zur Gewinnung neuer
Nutzer mit anderem Nutzungsverhalten (z.B. Blockbuchungen fir Firmen, etc.; vgl.
PEsCH 1996, S. 111).

4)) An- und Verkauf der Fahrzeuge gemaf? der Nachfrage

Eine Anpassung des Fuhrparks an die Nachfragespitzen am Tag und unter der Woche ist
aus naheliegenden Griinden nicht moglich. Hingegen bietet sich die Méglichkeit, jahres-
zeitliche Schwankungen hierdurch auszugleichen. Demnach mufite der Ankauf von Fahr-
zeugen priméar im Fruhjahr, der Verkauf von Fahrzeugen primér im Herbst erfolgen. Die-
se Art der Steuerung wird auch in CSO praktiziert (vgl. PETERSEN 1995, S. 154). Aller-
dingsist deren Wirksamkeit nur begrenzt. Fir eine stabile Auslastung von 65 % Uber das

ganze Jahr errechnete PETERSEN folgende Werte:

»Fur 1993 wirde dies bedeuten, dal? die STATTAUTO im Juli 131, im November
56 und schon im Dezember 95 Fahrzeuge bereithdlt. Eine solche Steuerung stoft of-
fensichtlich auf Kapazitétsgrenzen der Fahrzeugdisposition® (ebd., S. 155).

Eine weitere Moglichkeit der Saisonanpassung bietet die Aufnahme neuer Mitglieder.

Werbemal3nahmen kdnnen gezilt in die schwacheren Monate verlegt werden (vgl. ebd.).

5.) Rationalisierungsmal3nahmen durch moderne Technologien

Allgemein wird den modernen Informations- und Kommunikationstechnologien eine
Schitsselrolle beim CS zugewiesen (vgl. Voy 1997, S. 10; FORCHER 1996, S. 111;
KUMER et al. 1996, S. 19). Zum einen ermoglichen diese eine Rationalisierung der Ver-
waltungsaufgaben (z.B. automatische Datenerfassung durch Bordcomputer in CS-Autos).
Desweiteren kann der Buchungs- und Kontrollaufwand fir die Nutzer erheblich reduziert
werden (z.B. Ausfillen des Fahrtenbuchs entfallt oder Schadenskontrolle durch Senso-
ren). AulRerdem kann mdglicherweise der Sicherheitspuffer zwischen zwei Buchungen
reduziert werden. Durch technologische Erneuerungen kénnen auch neue Nutzer(kreise)
gewonnen werden (z.B. durch die Einfuhrung einer Art Mobilcard; vgl. Voy 1997, S.
10).

Eine Gegentberstellung der aufgelisteten Punkte zeigt, dald aus betriebswirtschaftlicher
Perspektive v.a. die Gewinnung neuer Nutzer mit anderen Nutzungsstrukturen Ausla-
stungsprobleme abschwéchen kann. Sicherlich ist die Frage der Kostendeckung nur ei-
nes, wenn auch das wichtigste Problem aus betriebswirtschaftlicher Perspektive. Eine

Vielzahl weiterer Probleme ware hier zu nennen (vgl. FORCHER 1996, S. 70 f). Teilweise
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wird hierauf in Kapitel 6 eingegangen, teilweise sind diese aber zu spezifischer Natur als

dal3 im Rahmen dieser Arbeit darauf eingegangen werden kann.

5.2.3 Car-Sharing aus 6kologischer Perspektive

CSist eine spezifische Form der Autonutzung. In Kapitel 1 wurde dargelegt, dal3 mit der
Autonutzung in seiner heutigen Form eine Vielzahl von schwerwiegenden dkologischen
Problemen verbunden sind: Luftverschmutzung, CO,-Ausstol3, Flachenverbrauch, Larm-
belastung, ... Der Vermeidung von Autoverkehr sowie der Verlagerung auf ¢kologisch
vertraglichere Verkehrstrager (Bahn, Bus, Ful3, Rad) wird daher sowohl von staatlichen
Umweltbehdrden als auch von privaten Umweltverbanden in seltener Einstimmigkeit
hochste Prioritdt eingerdumt. Oberster Begriindungszusammenhang aus Okologischer
Perspektive ist dabei weder der , Standort Deutschland“ noch Vorteile fir CSer oder
CS0, sondern die Umweltvertraglichkeit der Mal3nahmen (vgl. BUND/ MISEREOR 1997,
S. 170). Es stellt sich daher die Frage, ob CS als Form der Autonutzung den in es ge-
setzten ékologischen Erwartungen® gerecht werden kann oder ob CS als , 6kologisches

Kuckucksei“ bezeichnet werden muli.

Konkret stellt sich fir Umweltbehdrden und -verbande die Frage, ob CS von ihnen pro-

pagiert und gefordert werden soll.

Die tkologischen Effekte des CS lassen sich im wesentlichen anhand von zwei Hauptin-

dikatoren bestimmen:
1. Autobestand: Reduziert CS die Zahl der benttigten Pkws?

2. Fahrleistung: Reduziert sich die Zahl der gefahrenen Pkw-Kilometer? Wenn ja
Werden die eingesparten Kilometer durch zusétzliche Verkehrsleistungen mit anderen

Verkehrstragern kompensiert?

Weiter oben wurde bereits festgestellt, dal3 die Struktur des CS eine Reduktion des Auto-
bestandes sowie der gesamten individuellen Verkehrsleistung nahelegt und begiinstigt.
Insbesondere wurde festgestellt, dal? die Struktur des CS im Gegensatz zur Struktur des
Privatbesitz eines Pkws eine hohe Kompatibilitat mit der Struktur des OV aufweist. An
dieser Stelle soll nun in einem ersten Schritt genauer Uberpriift werden, inwieweit die

theoretisch erwartbaren Effekte empirisch nachweisbar sind. In einem zweiten Schritt

% Umweltvertragliche Verhaltensweisen lassen sich grob durch drei Strategien kennzeichnen:
Suffizienz (Vermeidung von Umweltverbrauch), Effizienz, Konsistenz (Kreislaufwirtschaft). Eine
genauere Bestimmung einer ,0kologischen Perspektive” bzw. eine Bestimmung von Kriterien
Okologischen Handelns kann an dieser Stelle nicht geleistet werden. Sie wurde von mir aber bereits
im Rahmen einer anderen Arbeit vorgenommen (vgl. BILHARZ 1999).
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werden dann kritische Einwénde aus 6kologischer Perspektive hinsichtlich zukinftiger

Entwicklungslinien diskutiert.
Autobestand:

Beim organisierten CS kommen auf ein Auto ca. 18 Nutzer (vgl. PESCH 1996, S. 112;
ebenso BCs 1999). Wenn sich mehrere Personen, die vorher jeweils ein eigenes Auto
hatten, ein Auto teilen, so werden weniger Pkws benttigt. Was aber, wenn die Personen
vorher kein Auto hatten (sei es, weil sie es schon vor langerer Zeit abgeschafft hatten
oder noch nie eines besal3en)? Die empirischen Befunde hierzu weisen alle die in Tabelle
7 dargestellte Tendenz auf. Aufgrund ihrer unterschiedlichen Erfassung wurde hier auf

eine gegentiberstellende Darstellung verzichtet (vgl. Anhang E).

Anteil an den Nutzern

Personen, die noch nie Halter eines Pkw waren und auch kei- 12,9 %
nen eigenen anschaffen wirden

Personen, die aufgrund von Car-Sharing auf die geplante An- 31,5%
schaffung eines eigenen Pkw verzichtet haben
Personen, die aufgrund von Car-Sharing ihren eigenen Pkw 23,0%
abgeschafft haben
Personen, die unabhangig von Car-Sharing ihren Pkw abge- 29,7 %
schafft haben
Personen, die weiterhin einen Pkw besitzen 30%

100 %
Tabelle7:  Pkw-Besitz vor Car-Sharing-Teilnahme (Quelle: BAuM/ PescH 1994, S. 96)

Nur ca. ¥ aler CS-Teilnehmer haben ihren Pkw wegen CS abgeschafft. Ebenfalls als
bestandssenkend sind die Personen einzugruppieren, die aufgrund von CS auf den Kauf
eines eigenen Pkw verzichtet haben. Bestandserhohend wirken hingegen die Personen,
die noch nie einen eigenen Pkw hatten und dies auch weiterhin nicht vorhaben, sowie die
Personen, die ihren Pkw aus anderen Griinden abgeschafft haben. BAUM/ PESCH ermit-
telten bei Berticksichtigung dieser Effekte, dal? pro Inbetriebnahme eines Gemeinschafts-
fahrzeuges ungefahr vier Pkw abgeschafft werden (dies. 1994, S. 101). Zum gleichen
Ergebnis kommt auch PETERSEN in zwel unterschiedlichen Berechnungsverfahren (vgl.
ders. 1995, S. 194).
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Wie wird sich dieses Verhdltnis CS-Auto zu abgeschafften Pkws in Zukunft weiter ent-
wickeln? In Deutschland kommen 840 Pkw auf 1000 Einwohner mit Fihrerschein (vgl.
FORCHER 1996, S. 23), d.h. die Zahl der Fihrerscheinbesitzer ohne Auto ist relativ ge-
ring. Der Anteil der autolosen Haushalte mit wenigstens einer Person mit Flhrerschein
betragt nur knapp 10 % (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 135). Insbesondere haben auch die
Pendler mit Flhrerschein, die mit dem Umweltverbund den Weg zur Arbeit zurlicklegen
(= realistische Zielgruppe fur CS), fast ausnahmslos ein eigenes Auto (vgl. FORCHER
1996, S. 62). Im Rahmen einer Sensitivitétsanalyse berechneten BAUM/ PESCH einen
break-even-point fir den Fall, dal3 CS keine Reduktion des Pkw-Bestandes bewirkt.
Demnach gilt, da® erst bei einem Anteil der beiden bestandssenkenden CS-
Nutzergruppen von unter 5 % der gesamte Pkw-Bestand nicht reduziert, sondern erhoht
wird (vgl. dies. 1994, S. 103). Betrachtet man aber den Autobestand bei den potentiellen
Nutzergruppen, ist eine Entwicklung in die entgegengesetzte Richtung zu erwarten, d.h.
der Anteil der Autoabschaffer wird eher steigen. Dies zeigt auch der detaillierte Ver-
gleich zwischen aktiven und potentiellen CSern. Der Anteil der Haushalte mit Auto vor
dem Beitritt zum CS verdoppelt sich (vgl. MUHEIM et a. 1998, S. 70, 106). Zudem zeigt
sich, dai3 der Anteil der autoaufgebenden Haushalte mit zunehmender Dauer der Mit-
gliedschaft beim CS steigt (vgl. ebd., S. 71). Fur die Umweltauswirkungen spielt es dabei
keine Rolle, ob ,nur® der Zweit- oder ob der Erstwagen abgeschafft wird. Tatsachlich
spielt die Abschaffung des Zweitwagens bisher kaum eine Rolle (nur 2 % der Féle),
wobei sich diesin der Zukunft durchaus andern konnte (vgl. PESCH 1997, S. 25).

CSreduziert den Autobestand signifikant. Auf ein CS-Pkw kommen im Mittel vier abge-
schaffte Pkws. Aufgrund des Autobestands bei potentiellen Nutzern wird diese Redukti-
onsquote zukunftig eher zu- denn abnehmen. Wiirde in Deutschland die Zahl von 2,45
Mio. CSern erreicht werden, konnte der Pkw-Bestand um ca. 1,2 Mio. gesenkt werden
(vgl. PESCH 1997, S. 22).

Veranderung des Mobilitatsverhaltens

Reduziert sich die Zahl der gefahrenen Autokilometer durch CS? Diese Frage muf3 an-
hand der vorliegenden Studien mit einem klaren ,ja* beantwortet werden. Die CS
Teilnehmer reduzierten ihre durchschnittliche Fahrleistung mit Pkws von ca. 7.000 vor
auf ca. 4.050 knmv/ Jahr ab Beginn des CS.™ Dies entspricht einer durchschnittlichen Re-

% Angesichts der groRen Unsicherheiten bei der Bestimmung von Kilometerfahrleistungen einzel-
ner Personen (meist handelt es sich um einfache Befragungen) halte ich den Hinweis fur wichtig,
daid die angegebenen Zahlenwerte nur als grobe Tendenzaussagen zu verstehen sind (vgl. Pe-
TERSEN 1995, S. 195). Da aber das Ablesen des Kilometerstandes beim eigenen Auto (sofern es
primar vom Eigentiimer gefahren wird) einfacher ist und daher vermutlich zu genaueren Ergebnis-

67



duktion von 42 % (vgl. PESCH 1997, S. 22). Dieses Ergebnis wird in seiner Tendenz
ebenfalls von allen Autoren bestdtigt (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 62; MUHEIM/ IN-
DERBITZIN 1992, S. 43, 46; PETERSEN 1995, S. 196; MUHEIM et a. 1998, S. 89). Aller-
dings muf3 auch hier unterschieden werden zwischen Personen, die ihre Autoverfugbar-
keit durch CS verbesserten,” und solchen, bei denen sie sich verschlechterte. Wie auch
bei der Frage der Reduktion der Pkws sind es die Autoabschaffer, die fir die starke Re-
duktion der Pkw-Fahrleistungen verantwortlich sind (vgl. Tabelle 8).

Car-Sharing-Nutzer OhneCar- | Mit Car- Veranderung
Sharing Sharing

Nutzer, deren Pkw-V erflgbarkeit sich 2.741 km 3.902 km +42,4 %

durch Car-Sharing (wieder) verbesserte

Nutzer, die aufgrund von Car-Sharing 10.448 km | 4.175km - 60,0 %

einen eigenen Pkw abgeschafft bzw. nicht

angeschafft haben

Tabelle8:  Veranderungen der jéhrlichen Pkw-Fahrleistungen (Quélle: BAuM/ PescH 1994, S. 115)

Wahrend sich bei diesen die Fahrleistung von einem hohen Ausgangswert mehr als hal-
biert, nimmt sie bei den Personen, deren Autoverfiigbarkeit sich verbesserte um ca. 1000
kmv/ Jahr zu.*®

Interessant ist dabei die Tatsache, dal’3 auch Personen ohne Autobesitz eine relativ hohe
Autofahrleistung aufweisen. Sie hatten demnach bereits vor CS-Beitritt Zugriff auf (ver-
schiedene) Autos. CS ersetzt hier in erster Linie die Autoausleihe im Bekanntenkreis
(vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 90). Angesichts der oben beschriebenen Pkw-Dichte in
Deutschland verwundert dieser Tatbestand nicht. Die Vermutung liegt daher nahe, dafi3
CS die Autoverfiigbarkeit autoloser Personen weniger vergrof3ert, sondern vielmehr in
ihrer Art modifiziert: anstelle der informellen wird eine formelle Organisationsweise
gesetzt. Dies fuhrt dazu, daf’ die monetdren Kosten steigen (bei der Autoausieihe bei
Bekannten werden selten Vollkosten bezahlt), wéhrend die Transaktionskosten sinken
(vgl. PETERSEN 1995, S. 221). So nennen viele ehemals Autolose a's Grund fir ihren CS-

sen fahrt, dirfte eine Verzerrung eher hinsichtlich einer zu geringen Einschdtzung der Pkw-
Kilometer von Autolosen vorliegen, da diese ihre Fahrten ausschliefdlich aus dem Gedéchtnis re-
konstruieren missen. Desweiteren mufd aufgrund der Wirkungsanalyse des CS angenommen wer-
den, dal3 die autolosen Personen, die sich ohne CS ein Auto gekauft hétten, ihre Kilometerleistung
stérker gesteigert hétten als jetzt mit CS (vgl. MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 47).

> Die Autoverfligbarkeit verbesserte sich v.a. fur Frauen (vgl. UNI BREMEN 1995, S. 49) sowie flr
die Gruppe der Alleinstehenden (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 33).

%8 K eine Zunahme kénnen hi ngegen MUHEIM et al. feststellen (vgl. dies. 1998, S. 85).
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Beitritt das grof3e Unbehagen (ungekléarte Versicherungsfragen, Bekannten zu Last fallen,

etc.) bei der Autoausleihe von Bekannten (vgl. MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 47).%

CSer reduzieren ihre gefahrenen Pkw-Kilometer. Sind sie deshalb weniger mobil oder
verlagert sich ihre Mobilitét auf andere Verkehrsmittel? Auch hier sind die Ergebnisse
eindeutig: Mobilitdt wird nicht reduziert (hochstens durch Bildung von Wegeketten),
sondern primér verlagert. Kurze Wege werden insbesondere durch nicht-motorisierte
Verkehrsmittel zurlickgelegt (vgl. KUMER et a. 1996, S. 84). Im Nahbereich (sozusagen
in der Reichweite von Bus, StralRenbahn, Rad und Fuf3) wird das CS-Auto kaum einge-
setzt (vgl. BRANDT 1995, S. 41). Insgesamt erfolgt durch den CS-Beitritt eine weitere
Akzentuierung des bereits auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes ausgerichtete
Mobilitétsverhaltens (vgl. MUHEIM 1998, S. 75). Eine genaue Aufschliisselung nach den
einzelnen Gruppen ist in Tabelle 9 aufgefiihrt.

Umweltverbund MIV Differenz
Autoaufgabe mit Car-Sharing- + 2.656 -5.341 - 2.685
Beitritt
Autoaufgabe vor Car-Sharing- + 3.645 -4.315 -670
Beitritt
Mit Car-Sharing erstmalig -439 + 276 - 164
motorisiert
Car-Sharing als Zweitauto - 509 +1.644 +1.134
Alle aktiven Kundlnnen +1.583 -1.998 - 414
Tabelle9:  Veranderung des Mobilitétsverhaltens durch CS (Quelle: MUHEIM et al. 1998, S. 89)

Erfreulich fur den OV ist zudem, daR die verstarkte Nachfrage durch die CSer nicht in
Spitzenlastzeiten auftritt (vgl. PESCH 1997, S. 25; MUHEIM et al. 1998, S. 92). Ein besse-
rer Auslastungsgrad des OV ist die Folge.

Interessant ist auch, dal3 mit zunehmender Teilnahme am CS ein weiterer Lerneffekt zu
beobachten ist. ,, Je langer die Kundinnen beim CarSharing dabei sind, um so weniger
nutzen sie die CarSharing-Autos’ (MUHEIM et a. 1998, S. 100). Dies ist zum Teil auf
den Ruckgriff von anderen Autos (Taxi, Mietwagen, Autos aus dem Bekanntenkreis),
zum grof3en Teil aber sicher auch auf einen rationelleren Einsatz der CS-Autos (Wege-
ketten) sowie einem weiteren Umstieg auf die Alternativen des Umweltverbundes zu-

rickzufihren (vgl. ebd.).

% Allerdings greifen auch CSer haufig auf Nicht-CS-Autos zurtick (vgl. PETERSEN 1995, S. 201,
MUHEIM et a. 1998, S. 83).
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Zusammenfassend 183t sich sagen, dal3 die Gruppe der Autoaufgeber aus 6kologischer
Perspektive aufgrund der enorm reduzierten Pkw-Fahrleistungen die zentrale Zielgruppe
fur CS darstellt. Ihr Mobilitétsverhalten gleicht sich stark an das der Personen ohne Au-
toverfigbarkeit an. Letztere &ndern hingegen durch den Eintritt bei CS ihr Mobilitétsver-
halten kaum (vgl. MUHEIM et al. 1998, S.11).

Energiesparpotential durch Car-Sharing

Anhand der vorgestellten Ergebnisse kdnnen sowohl bereits realisierte al's auch zukiinftig
erwartbare Energieeinsparungen® berechnet werden. Neben den bereits genannten (Re-
duktion der Pkw-Kilometer, Verlagerung auf den Umweltverbund) haben auch noch die
in der Regel sparsameren CS-Fahrzeuge einen nicht unerheblichen Einfluld auf den Ein-
spareffekt (vgl. MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 53). In Tabelle 10 ist die Energiebilanz
(nur Antriebs-, nicht jedoch Herstellenergie) fir verschiedene CS-Nutzergruppen darge-
stellt.

(Einheit: Mega- | Autoaufgabe Autoaufgabe | Mit CarSharing | CarSharing as | Alle aktiven
joul pro Jahr) mit CarSha- vor CarSha- | erstmalig moto- Zweitauto Kundinnen
ring-Beitritt ring-Beitritt risiert
Umweltverbund +910 +1.476 - 156 - 162 + 651
MIV -12.638 -9.283 + 164 +928 - 4.827
Differenz -11.727 - 7.808 +8 + 766 -4.176

Tabelle 10:  Energiebilanz nach Nutzergruppen (Treibstoffe in Megajoul pro Jahr)
(Quelle: MUHEIM et al. 1998, S. 110)

Ein interessanter Hinweis findet sich bel der Betrachtung der mit CS erstmalig motori-
sierten Nutzer: Trotz hoherer Pkw-Fahrleistung steigt der Energieverbrauch nicht an.

Einsparungen beim OV und sparsamere Autos sind der Grund.

Bei einer Ausschopfung des am CS interessierten Kundenpotentials in Hohe von 613.000
(entspricht 9 % der Schweizer Gesamtbevolkerung) prognostizieren MUHEIM et al. eine
Energieeinsparung (Antriebsenergie) von 3900 Terajoul pro Jahr. Dies entspricht einem
Anteil von 3 % am Gesamtverbrauch im privaten Stral3enverkehr in der Schweiz (vgl.
auch fur Osterreich KUMER et al. 1996, S. 75). Die aus individueller Sicht groen Ener-
gieeinsparpotentiale schlagen sich in der gesamtgesellschaftlichen Bilanz nur in gerin-
gem Umfang nieder. Hieraus wird oft der Schluf3 gezogen, dal3 CS fiir eine ,, 6kologische

Verkehrswende" kaum von Bedeutung sei. Dies ist insofern richtig, dal3 CS politische

% Ein GroRteil der Umweltprobleme 183t sich mit dem Energieverbrauch in Verbindung bringen
(vgl. BUND/ MISERECR 1997, S. 47; kritisch hierzu SCHMIDT-BLEEK 1993, S. 79). Dies gilt insbe-
sondere fur den Autoverkehr. Deshalb wird hier primér auf den Energieverbrauch als Umweltindi-
kator Bezug genommen.
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Mafnahmen zur Okologisierung des Verkehrs (Verteuerung der Treibstoffe, Besteuerung
von Flugbenzin, okologische Ausrichtung der Infrastrukturpolitik, etc.) definitiv nicht
ersetzen kann und soll. Aber im Hinblick auf die in Kapitel 1 beschriebenen historisch
gewachsenen Fehlentwicklungen im Verkehrswesen sowie in Anbetracht der ,,5-DM-
Benzinpreisdebatte” im Wahljahr 1998 kann die Bedeutung von CS in ideeller Hinsicht
gesamtgeselIschaftlich nicht hoch genug angesetzt werden.

»Damussen doch Systeme hochwillkommen sein, die alle &uf3eren Einflisse und ale
strukturellen Zwénge in einer Option zu einer freiwilligen Entscheidung fur ein um-
weltfreundlicheres Verhalten biindeln. Denn, und das ist ein weiterer wichtiger
Aspekt des car-sharing, hier geht es ja um eine Verhaltensénderung, und zwar eine
nicht nur freiwillige sondern relativ dauerhafte. Eine Verhatensinderung, von der
die Entscheiderinnen und Entscheider sich positives versprechen und keinen Ver-
zicht" (BRANDT 1995, S. 24/ 25).

CS - so0 meine grundlegende These aus 6kologischer Perspektive - bereitet den mentalen
Nahrboden fir eine 6kologischere Verkehrspolitik. Und dies ist wahrscheinlich keine
geringe Leistung (vgl. Kapitel 8).

Aber auch auf individueller Ebene wird haufig das Argument vorgebracht, dal? es unbe-
deutend wére, ob die Leute CS machen oder nicht. Wichtig sei, dal3 das Auto mdglichst
oft stehen bleibe. Aufgrund seiner weiten Verbreitung auch in Umweltschutzgruppen
gehe ich an dieser Stelle auf dieses Argument naher ein. Es werden hier namlich zwel

wesentliche Gesichtspunkte Ubersehen.

1.) Die Tatsache, dal3 CSer, die ihr Auto aufgeben, ihre Automobilitdt um ca. die Hélfte
reduzieren (s.0.), zeigt, dal3 es nicht ausreicht, weniger Autofahren zu wollen. Es mui3
auch die Struktur der Autoverfugbarkeit diesen Willen unterstiitzen. CS schafft daher erst
die Voraussetzung, dafd Personen nicht nur weniger Autofahren wollen, sondern tatsach-

lich weniger Auto fahren.

2.) Esist richtig, dal3 ca. 15 % der Energie eines Autolebens fir die Herstellung, hinge-
gen ca. 80 - 85 % fir die Nutzung benétigt werden (vgl. VESTER 1990, S. 24; TAZ vom
09.12.1996). Aber nicht nur diese 15 - 20 % sind keine ,, Peanuts®:

LAuf Uber 25 Tonnen Abraum, Schlacke, Shredder-Reste, Kohlenwasserstoffe,
Kunststoffe usw. summieren sich die Uberbleibsel eines einzigen Kfz (...) Von der
Rohstoffgewinnung, Gber den Rohstofftransport, die Produktion und den Betrieb des
Pkw bis zu seiner Entsorgung ist die Okobilanz des Automobils hochst negativ*
(FAIRKEHR 4/93, S. 22; ebenso KREUCHAUF/ LACKMANN 1990, S. 29).

Dabei nimmt der Anteil der unverwertbaren Shredderriickstande stetig zu (vgl. FAIRKEHR
2/93, S. 22). Jéhrlich fallen so Uber 500.000 Tonnen toxischer Sondermill an (vgl.
FAIRKEHR 2/96, S. 14). Die Vehemenz, mit der sich die deutsche Autoindustrie gegen

eine gesetzliche Ricknahmepflicht von Altautos wehrt, deutet darauf hin, daf schon die
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letzten Uberbleibsel von Autos so unproblematisch wohl nicht sind.** Nicht zuletzt ist
auch der Flachenverbrauch des ruhenden Verkehrs nicht zu unterschétzen.®® Dabei miis-
sen v.a. die langfristigen Effekte berticksichtigt werden. Durch die Abschaffung von we-
nigen Autos in einzelnen Sta&dten werden zwar nicht plétzlich Flachen entsiegelt oder
anderweitig genutzt. Wird aber CS bereits beim Neubau von Siedlungen oder Stral3en
berticksichtigt (vgl. z.B. das Neubaugebiet Rieselfeld in Freiburg), ergibt sich ein grof3es
Potential an Flacheneinsparung. Multipliziert man das oben zitierte Einsparpotential von
ca. 1,2 Mio. Autos in Deutschland, ergibt sich bei einem Parkbedarf von ca. 12,5 gm pro
Auto (vgl. PESCH 1996, S. 173) eine potentielle , Freiflache* von 15 km?.

Mit BRANDT l&f3t sich zusammenfassend sagen:

,Die empirischen Daten bestétigen durchgehend die Einldsung des dkologischen An-
spruchs des car-sharing” (BRANDT 1995, S. 161). Diese Erkenntnis wird auch kaum mehr
bezweifelt. Einige kritischen Einwande gibt es aber hinsichtlich zuktnftiger Entwick-
lungslinien, die unter sozio-tkonomischer Perspektive nicht unbedeutend sind. Auf sie

wird daher im folgenden eingegangen.

1) ,Das CSkann sich zur Konkurrenz des OPNV auf dem Land entwickeln."

Es wird beflrchtet, dal3 CS v.a. im schnell wachsenden Sektor Freizeitverkehr (insbeson-
dere am Wochenende) fir den OV zur erheblichen Konkurrenz werden konnte. Bemil-
hungen um Mindeststandards des OPNV (z.B. hinsichtlich der ErschlieRung wenig ver-
dichteter R&ume) und um spezielle Angebote wie z.B. Anrufsammeltaxis wirden konter-
kariert (vgl. JusT 1992, S. 3). Der OPNV bliebe mit entsprechend schlechter Qualitét ein
Reservat fur Nicht-Fuhrerscheinbesitzer. Investitionen in den OPNV wiirden mit Verweis

auf die Option CS unterbleiben.

Die Wirkungsanalyse hat gezeigt, dal3 das System CS keine Konkurrenz, sondern eher
eine Forderung des OV darstellt. Dies wurde anhand der empirischen Daten bestétigt. Zu
glauben, dal3 bei zunehmender Verbreitung von CS (ceteris paribus) diese Symbiose in

eine Konkurrenz zwischen OV und CS im landlichen Raum umschlagen konnte, ist nicht

6! Bereits 1990 kiindigte der damalige Umweltminister Klaus Topfer eine entsprechende Riick-
nahmeverordnung an (vgl. FAIRKEHR 2/93, S.23), konnte sich mit seinem Vorschlag aufgrund der
Proteste der Automobilindustrie in der Regierungskoalition nicht durchsetzen. Im Februar 1996
legte die Industrie dann eine , freiwillige Selbstverpflichtung zur umweltgerechten Altautoverwer-
tung* vor, die weit hinter den Vorgaben Topfers zurtickblieb (vgl. FAIRKEHR 2/96, S. 14). Erst im
April 1999 verhinderte schliefdlich u.a. die Bundesregierung, vertreten durch Bundeskanzler
Schréder, eine EU-weite Regelung zur Riicknahmepflicht fir Altautos.

62 In 81 Jahren ist Deutschland komplett zugebaut. Voraussetzung: Es gibt ein stetiges Wirt-
schaftswachstum von drei Prozent, und die Siedlungsflache nimmt durchschnittlich um 8200 Qua-
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nur sehr spekulativ, sondern macht auch den ,Bock zum Gértner. Das Problem des
OPNV ist im landlichen Raum doch, dald er - soweit er tiberhaupt in nennenswertem Um-
fang existent ist - von der Bevdlkerung gar nicht als Alternative wahrgenommen wird.
Und das eben weil bereits fast jeder - wenn nicht ein Auto besitzt - so doch Zugriff auf
ein Auto hat. Eine nicht vorhandene Akzeptanz fir den OV im landlichen Raum 1&Rt sich
durch CS nicht verschlechtern. Es gilt deshalb gerade auch fir den landlichen Raum, dal3
CS erst die Voraussetzung fur die Wahrnehmung des OV schaffen kann. Nur am Rande
sei noch erwéhnt, dal3 gerade der Wochenendbereich den zentralen Engpald beim CS
darstellt (s.0.). Auch unter diesem Gesichtspunkt ist eine Tribung der Beziehung zwi-
schen OV und CS nicht zu erwarten.

2) » CS ermdglicht das Teilen von (Luxus-)Autos, die sonst nicht nachgefragt

worden waren.*

Mit starkem Argwohn wird in Umweltkreisen die Ausweitung des Fahrzeugangebots der
CSO beobachtet: Durfen/ sollen/ werden CSO auch Fahrzeuge in ihren Pool aufnehmen,
die ausschliefdlich der ,, Freude am Fahren” oder Prestigezwecken dienen (Cabriolet, Por-
sche, ...)? Besteht hier nicht die Gefahr des ,, Mibrauchs*, dal3 némlich Personen relativ
billig an ausgefallene Autos kommen, obwohl kleinere Autos fir den Fahrtzweck genligt
hatten?*® Aus der Sicht von Umweltaktivisten ist dies sicher eine wenig erfreuliche Vor-
stellung. Die Moglichkeit dieser Entwicklungstendenz 181 sich sicher auch nicht aus-
schlief3en, zumal erste Ansétze (Cabriolets) bereits vorhanden sind (vgl. KREMER, Bernd;
zit. nach Voy 1997, S. 15). Es stellt sich die Frage, , wie konsequent 6kol ogisch miissen
potentielle Teilnehmerinnen und Teilnehmer sein?’ (BRANDT 1995, S. 26) Es st zu ver-
muten, dal’ CS nicht nur das Verhalten der Nutzer andert, sondern auch in umgekehrter
Weise CS durch die Ausbreitung in groRere Bevolkerungskreise Anderungen erfahren
wird. Moglicherweise wird dann das individuelle Einsparpotential der Nutzer sinken.
Durch die grofRere Zahl der Nutzer werden die 6kologischen Gesamteffekte mit der Zu-

nahme der Nutzer aber weiter steigen. Und im schlimmsten Fall wirde

»doch nichts anderes entstehen konnen als eine modifizierte herkdmmliche Auto-
vermietung. Mit anderen Worten nichts, was nicht bereits etablierte und kapitalkréf-
tige Autovermietungen sowieso betrieben, wenn es profitabel wéare* (BRANDT 1995,
S. 22).

D.h. wenn das Teilen von Nobel-Schlitten Profit verspréche, hétte es die Autoindustrie

vermutlich langst praktiziert. Viel gewichtiger erscheint daher ein anderer Hinweis: Erst

dratmeter pro einer Million Mark Wirtschaftswachstum zu, was genauso zwischen 1960 und 1990
der Fall war" (FAIRKEHR 2/97, S. 7).

® In diesem Argument steckt sozialpolitisch hohe Brisanz. Sollen sich &mere Bevolkerungskreise
durch Sharing keine 6kologisch bedenklichen Luxusgtiter erlauben dirfen?
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durch CS wirken Sondermodelle (z.B. Citymobile wie der Smart, Elektroautos) nicht
bestandsférdernd. Eine Privatperson kauft sich derartige Fahrzeuge im Normalfall nur
zusétzlich zum normalen Fahrzeug. Dieser bestandserhthende Effekt wird durch CS ver-
hindert (vgl. PETERSEN 1997, S. 43).

3) » CSverhindert eine rasche Abkehr vom Automobil bzw. verschafft dem Au-

to(verkehr) eine Art Akzeptanzverlangerung.”

Weder Unfalltote noch Schwerverletzte, weder Waldsterben noch Treibhauseffekt haben
der faktischen Akzeptanz des Automobils bisher schaden kdnnen. Unter diesen Voraus-
setzungen zu glauben, das Automobil wéare auf einen , Imagepolierer CS angewiesen,
erscheint mir nicht stichhaltig. Auch die Uberlegung, CS kénne a's Einstiegsdroge , mif3-
braucht” werden, steht angesichts des geringen Anteils der bis 25jahrigen auf tdnernen
FiRen (vgl. Kapitel 4.1). Im Gegenteil: M6chte CS grofieren Erfolg haben, sollte es, Ein-
stiegsdroge” werden. Angesichts der hohen emotionalen Bindungen an Autos kann ein
rationaler Zugang zum Automobil durch CS nicht frih genug beginnen (vgl. UNI
BREMEN 1993, S. 65). Zwei Aspekte sind aber bei einer Ausweitung des CS durchaus

von Bedeutung:

a) Wenn mehr Personen CS betreiben, steigt die Standortdichte, so daf? die Attraktivitét
auch for kirzere Fahrten steigt. Vollautomatisierung verkleinert den Systemeffekt
(vgl. Just 1992, S. 4). Dies bedeutet, dai die individuellen Reduktionspotentiale ge-
ringer werden kdnnten (vgl. PESCH 1996, S. 185). An den grundsétzlichen Wirkungen
von CS andert sich dadurch jedoch nichts.

b) Die Effizienzsteigerung durch CS fuhrt dazu, daf? freie Kapazitéten im StraRen- und
Parkraum geschaffen werden. Hierdurch steigt die Attraktivitét der Mobilitdt mit dem
Pkw, so daf3 die Einsparungen der CSer mdglicherweise durch Fahrleistungen anderer
Personen und zusétzliche Pkws wieder neutralisiert werden (vgl. PESCH 1996, S. 36).
Dieser Effekt ist dann zu erwarten, wenn die freien Kapazitéten nicht umgewidmet
werden. Eine Umwidmung freiwerdender Parkfléchen bzw. eine Einplanung einer ge-
ringeren Zahl von Stellplatzflachen bei neuen Bauvorhaben wére dabei sicherlich aus
Okologischer Perspektive sinnvoll (vgl. JusT 1992, S. 5; FORCHER 1996, S. 126). Al-
lerdings ist dies kein CS-spezifisches Problem, sondern betrifft jeden erfolgreichen

Versuch, Automobilitdt zu reduzieren.

4)) » Ergparnisse durch CSwerden in 6kologisch schadlichere Guiter investiert.”
Da CSer ihr ,,Ersparnisse” nicht fir mehr Pkw-Konsum hernehmen, wurde bereits ge-
zeigt. Okologisch héchst bedenklich wére es, wenn CSer ihre freiwerdende Kaufkraft in

unokologischeres Konsumverhalten (z.B. in vermehrte Flugreisen) umleiten wirden (vgl.
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HEINZE 1992, S. 56). Hierzu finden sich zwei Hinweise in den vorliegenden Studien.
KUMER et a. stellen fest, dal3 die durch CS verursachte ,, L eistungsreduktion aber nicht
zu Lasten gleichwertiger Substitute, wie etwa zugunsten des Flugverkehrs (geht)“ (dies.
1996, S. 74). MUHEIM et al. stellen hingegen eine leichte Erhéhung der Flugreisen fest
(vgl. dies. 1998, S. 82). Die Datenlage &3t aber eindeutige Aussagen nicht zu. Theore-
tisch mufite soviel Kaufkraft aus dem Wirtschaftskreislauf entfernt werden, wie der Effi-
zienzgewinn durch CS ausmacht (vgl. WACKERNAGEL/ REES 1997, S. 173), es sai denn,
es gabe einen Verschiebungseffekt hin zu okologischerem Konsum. Diesbeziigliche
Maoglichkeiten, die bisher aus Kostengriinden kaum praktiziert werden, gibt es fir den
Privatkonsumenten gentigend: Strom aus regenerativen Energien sowie Lebensmittel aus
okologischem Anbau stehen hier an vorderster Stelle.® Dieses , Effizienzproblem” 18t
sich nicht leugnen. Aber nur weil Ersparnisse auch undkologisch genutzt werden bzw.
Okologische Vorteile des CS zunichte machen kénnen, ist das noch kein Argument gegen
CS. Vielmehr sollte dies Ansporn sein, fur eine ,,0kologisch sinnvolle Reinvestition der
Effizienzgewinne® zu werben. Desweiteren muf3 auch hier nochmals darauf hingewiesen
werden, dal3 CS nicht nur einfach eine Effizienzsteigerung (weniger Autos, gleiche Mo-
bilitét), sondern auch eine Systeméanderung darstellt (vom Privat-Pkw zum Gemein-

schafts-Pkw) mit den ausfihrlich beschriebenen Merkmalen und (mentalen) Folgen.

Sowohl die Analyse empirischer Daten als auch die Analyse kritischer Einwande hin-
sichtlich zukinftiger Entwicklungen des CS kommt fir die Bedeutung des CS aus ¢kolo-
gischer Perspektive zu einem eindeutigen Ergebnis: CS tragt das Giitesiegel ,, 6kologisch®
zu recht und sollte durch Umweltverbande und -behdrden eine verstarkte Forderung er-
fahren. Insbesondere in Anbetracht der zwar vielfach praktizierten®, aber meist folgenlo-
sen Ermahnungen, das Auto ofters stehen zu lassen und den OPNV zu nutzen, miissen
sich Umweltverbande fragen, ob es nicht strategisch an der Zeit wére, hier einen ver-
netzteren Ansatz zu wahlen.® Statt dem direkten Weg zum OV iiber den moralischen
Zeigefinger, sollte der indirekte Weg zum OV (iber das CSin den Vordergrund riicken.

»Mit dem bloRRen Verweis auf das Umsteigen auf aus individueller Sicht haufig
suboptimale Lésungen wird es keine Verkehrswende geben, wie die vergangenen

® Eine nahere Begriindung kann an dieser Stelle aus thematischen Griinden leider nicht geleistet
werden (vgl. BILHARZ 1994).

® Ein Beispidl hierfur ware z.B. die Aktion ,Mobil ohne Auto*. Der Vorschlag des Autors auf
einem Bundeskoordinationstreffen im Herbst 1995, das CS offensiv in die Kampagne miteinzube-
ziehen, wurde rigoros abgelehnt. Mit Blick auf die Ergebnisse dieser Arbeit kann man nur sagen:
»Schade fur die Umwelt!*

% DaR diese Sichtweise nicht ,aus der Luft gegriffen” ist, belegen folgende Ergebnisse einer Be-
fragung: 25 % der befragten Experten lehnen CS ab, weil sie das Auto ablehnen, 25 % sind skep-
tisch und meinen, CS habe keinen Einflul3 auf das Pkw-Aufkommen (vgl. VCD 1993, S. 16).
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Jahre deutlich gezeigt haben. Méglicherweise sind neue Lésungen auch quer zu den
traditionellen Konzepten zu suchen. Hier ist nicht mehr nur die Verkehrsmittelwahl,
sondern insbesondere der Besitz des Fahrzeuges und seine vielfach erst daraus ab-
geleitete Benutzung von Bedeutung. Gerade zur Reduzierung der stédtebaulichen
Eingriffe des Verkehrs muf? nicht nur an den Fahrleistungen, sondern vor alem an
den Fahrzeugbestanden angesetzt werden* (HESSE 1993, S. 146).

5.2.4 Car-Sharing aus volkswirtschaftlicher Perspektive

Angesichts der bisherigen GroRenordnung von CS erscheint eine volkswirtschaftliche
Betrachtung von CS sehr hochgegriffen. Dieses Bild kann sich jedoch &ndern, wenn sich
CS weiter ausbreitet. Mit Blick auf das eher konservativ geschétzte CS-Potential von
BAUM & PESCH in Hohe von 2,45 Mio. Nutzern und 1,2 Mio. eingesparten Pkws kann
jedoch CS eine volkswirtschaftliche Relevanz nicht mehr abgesprochen werden. Dies
umso weniger, wenn man den hohen Stellenwert der Autoindustrie fir die wirtschaftliche

Lage in Deutschland berticksichtigt.

Auf einer sehr abstrakten Ebene kann man feststellen, dal3 CS dem 6konomischen Prinzip
entspricht. Dadurch daf3 ungenutzte Pkw-K apazitdten besser genutzt werden, ist a) mehr
Output (= Fahrleistung) bei gleichem Input (= Fahrzeuge) oder b) gleicher Output bei
geringerem Input moglich. Der Mehraufwand fir die Koordination und Organisation
andert angesichts der geringen Kapazitétsauslastung von Pkws daran wenig. Unter 6ko-
nomischer Perspektive bedeutet daher CS eine Effizienzsteigerung. PESCH kommt in
einer Kosten-Nutzen-Analyse zum gleichen Ergebnis. Aus volkswirtschaftlichen Per-
spektive , rechnet” sich CS (vgl. ders. 1996, S. 163 ff). Von dieser sehr abstrakten Ebene
ausgehend, stellen sich konkretere Fragen:

o Trégt CS zur Internalisierung externer Kosten, d.h. zur besseren Kostenwahrheit im

Verkehrswesen bei ?

»  Welche Auswirkungen hat CS auf den Arbeitsmarkt sowie auf strukturelle Entwick-
lungen im Wirtschaftssektor?

»  Welche Perspektive nimmt in diesem Zusammenhang die (deutsche) Autoindustrie
ein?

CS verteuert weder den Anschaffungspreis fir Pkws noch die Treibstoffkosten. CS be-

wirkt somit ebensowenig wie beim Privatbesitz von Pkws eine Internalisierung der in

Kapitel 1 diskutierten externen Kosten (vgl. JusT 1992, S. 1). Diese kann nur durch die

Anderung politischer Rahmenbedingungen erreicht werden. Aber wie oben gezeigt wur-

de, verringert bzw. verlagert CS Autokilometer auf umweltfreundlichere Verkehrstrager.
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Damit verringern sich durch CS auch die externen Kosten des Stral3enverkehrs durch ein
Okologischeres Mobilitétsverhalten der Birger (vgl. PESCH 1996, S. 172).

Durch CS werden weniger Autos bendtigt. Wird dieser Bedarf nicht durch eine ander-
weitig bedingte Nachfragesteigerung aufgefangen, hétte dies einen Riickgang der Be-
schéftigten in der Pkw-Produktion und bel der Zulieferindustrie zur Folge. Andererseits
entstehen durch CSO im Dienstleistungsbereich neue Arbeitsplétze. KREMER schétzt, dal3
pro 15 CS-Autos eine Vollzeit-Arbeitsstelle geschaffen werden kann (vgl. ders. 1997, S.
28). Rechnet man mit drel netto eingesparten Pkws pro CS-Auto (s.0.) ergibt dies bei
einer theoretischen Nutzungsdauer von 10 Jahren 4,5 eingesparte Autos pro Jahr und
Vollzeitstelle. Von VW wurde errechnet, dal’ 10 produzierte Fahrzeuge einen Arbeits-
platz sichern (vgl. STUTZBACH; nach KREMER 1997, S. 30). Nach dieser sehr groben und
einfachen Abschétzung wirde demnach CS den Wegfall von Arbeitsplétzen in der Au-
tomobilindustrie mehr als kompensieren kénnen. In einer Studie des OKO-INSTITUTS und
des VCD wurde dieser Frage genauer nachgegangen (vgl. FAIRKEHR 5/97, S. 40 f). Unter
der Annahme, dal3 das von BAUM & PESCH berechnete Marktpotential in Hohe von 2,45
Mio. Nutzern (s.0.) in Deutschland bis zum Jahr 2010 vollstéandig ausgeschdpft wird und
hierdurch 1,2 Mio. Pkw® eingespart wiirden, werden Auswirkungen auf den Arbeits-
markt abgeschétzt. Demnach wiirden in der Autoindustrie und mit ihr zusammenhangen-
den Erwerbszweigen ca. 19.400 Erwerbstétige ihren Job verlieren. Bei den CSO wiirden
ca. 10.000 Voallzeitstellen neu geschaffen. Hinzu kdmen noch indirekte Effekte. Dies
betrifft die erhthte Nachfrage der CSer im OV sowie die Investitionen in Infrastruktur-
mal3nahmen bei CSO. AufRerdem ist aufgrund der finanziellen Vorteilhaftigkeit von CS
mit einer erhdhten allgemeinen Nachfrage nach privatem Konsum bei den CSern zu
rechnen (vgl. ebd.). Zumindest die Arbeitsplétze bei den CSO werden regional gestreut
geschaffen. Diese Regionalisierung mindert die mit der fir die Automobilindustrie typi-
schen Konzentration der Arbeitsplétze auf wenige Standorte verbundene Problematik.
Insbesondere der OPNV - und das heif}t die Kommunen als Trager des defizitaren OPNV

®7 Es sei an dieser Stelle auf eine nach den mir vorliegenden Unterlagen nicht zu kldrende Unge-
reimtheit bei BAUM/ PESCH hingewiesen. Werden die 1,2 Mio. eingesparten Pkw in Beziehung zu
den 2,45 Mio. Nutzern gesetzt, ergibt sich eine Einsparung von 0,49 Pkw/ Nutzer. Wird nun die
von BAuUM/ PESCH genannte CS-Auto-/Nutzer-Relation unterstellt (1 : 18), ergibt sich eine Einspa-
rung von netto 7,8 Pkw pro CS-Auto. BAuM/ PESCH sprechen hingegen nur von 3 Pkw Nettoein-
gparung. Nimmt man nun den hoheren Wert, verbessert sich die dkologische Bilanz des CS,
gleichzeitig nimmt aber auch die Zahl der in der Autoindustrie wegfallenden Arbeitsplétze zu. Der
Hang, jeweils die vorsichtigste Schatzungen herzunehmen, fihrt dazu, dal3 bei den wegfallenden
Arbeitspldtzen mit 6 und mehr abgeschafften Pkws pro CS-Auto, bei der Diskussion um 6kologi-
sche Aspekte hingegen nur mit der Zahl von drei netto abgeschafften Pkws diskutiert wird. Hier-
durch wird die Bilanz des CS aus methodischer Sicht unnétigerweise in beiden Bereichen ver-
schlechter.
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- profitieren von der Nachfrageverschiebung durch die CSer, zumal die Nachfrageerht-
hung nicht in den Spitzenlastzeiten auftritt und somit die Bereitstellung zusétzlicher Ka-
pazitdten zur Nachfragesteigerung unterproportional verlduft (vgl. PETERSEN 1995, S.
221; PESCH 1996, S. 170). Die vom OKO-INSTITUT und dem VCD ermittelten Zahlen
deuten darauf hin, daf? sich zum einen die wegfallenden und neu geschaffenen Arbeits-
plétze ungeféhr die Waage halten und dai’ die Grélzenordnung der Veranderungen relativ
gering ist. Betrachtet man hingegen noch das oben beschriebene , mentale Wirkungspo-
tentia“ von CS, mul? auch diese Geringfligigkeitsannahme revidiert werden. Denn eine
Okologische Verkehrswende verbunden mit einer 6kologischen Strukturpolitik hétte sehr
bedeutsame Relevanz fir die Wirtschaftsstruktur und den Arbeitsmarkt (vgl. HESSE/
Lucas 1992, S. 239). ,,Der Verband der Automobilindustrie (VDA) gibt an, dal jeder
siebte Arbeitsplatz vom Automobil abhangt” (CAMES et a. 1998, S. 16). CAMES €t al.

kommen in ihrer Studie zu folgenden Ergebnissen:
»Insgesamt gab es in Deutschland im Jahre 1994 rund 34,9 Mio. Erwerbstétige.
Demnach waren zu diesem Zeitpunkt 9,84 %, d.h. jeder zehnte Arbeitsplatz (...),
rund um die Automobilindustrie (ohne OV) beschiftigt. Da sich die vorliegende Stu-
die lediglich mit dem Personenverkehr in Deutschland befalt, ist eine herausgel dste
Betrachtung des M1V erforderlich. Bezogen auf den Pkw-Bereich (privater und ge-

schéftlicher M1V), liegt der Anteil an der Gesamtbeschéftigung bei nur 4,22 %, d.h.
nur jeder 23. Arbeitsplatz ist vom Pkw abhangig* (CAMESet a. 1998, S. 17).

Zudem gilt as sicher, dal3 die Autobranche mit immer weniger Beschéftigten auskommt
(vgl. FAIRKEHR 3/96, S. 16).

Das Rationalisierungspotential in der Autoindustrie ist trotz bereits hohem Automatisie-
rungsgrad grof3 (vgl. SCHUH-TSCHAN 1986, S. 123 ff; CAMESet al. 1998, S. 19 ff).

»In einer Studie Uber die Autohersteller in Europa rechnet die Boston Consulting-
Group sogar infolge des sich verscharfenden Wettbewerbs damit, dal3 bis zum Jahr
2000 in Deutschland rund 200.000 Arbeitspldtze im Automobilbau und der Zuliefe-
rindustrie geféhrdet sind (Boston Consulting 1994)“ (CAMES et al. 1998, S. 19).

Die Betrachtung des Rationalisierungspotential untermauert zwar das Ergebnis der Stu-
dievon CAMES et d., dai eine 6kologische Verkehrswende netto zusétzliche Arbeitsplét-
ze schaffen kénnte.® Es zeigt aber, dal eine 6kologische Verkehrswende auch Verlierer
beinhaltet und dort entsprechend auf Mif3gunst stoft.

% Durch eine umweltvertréglichere und menschengerechte Mobilitét entstehen alles in alem rund
337.000 neue Arbeitsplétze. Gleichzeitig gehen jedoch durch die Malinahmen im MOV E-Szenario
auch etwa 130.000 Arbeitsplatze verloren. Im Mittel werden also mehr als 200.000 zusétzliche
Arbeitsplatze geschaffen (...) Dieses Ergebnis widerlegt die pauschale Aussage des VDA ‘mehr
Autos gleich mehr Arbeitsplédtze’ . Das Gegentell gilt: Die Strategie ,weniger Autos, weniger moto-
risierter Individualverkehr, mehr nicht-motorisierter und offentlicher Verkehr' schafft zusétzliche
Arbeitsplatze und leistet einen wichtigen Beitrag zur Bekéampfung des Beschéftigungsproblems®
(CaMES et d. 1998, S. 99).
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~Besonders betroffen von Nachfrageriickgdngen sind (...) die Versicherungswirt-
schaft, die Mineraldlwirtschaft, das Kfz-Gewerbe sowie der Grof3- und Einzelhan-
del“ (ebd., S. 91).

Aufgrund der bereits erwahnten Konzentration bezliglich der Beschéftigung kénnen ent-
sprechende Problemzonen wie die Regionen Wolfsburg, Stuttgart/ Sindelfingen, Bo-
chum, etc. benannt werden.%® Eine soziale Flankierung des Strukturwandels erscheint
daher geboten.

Bisher kann aber weniger von einer sozialen Flankierung eines dkologischen Struktur-
wandels, denn von einer fortwahrenden Gewahrung von Erhaltungssubventionen gespro-
chen werden (vgl. Kapitel 1).”° VESTER stellt mit Verweis auf Alfa Romeo, Seat und
Renault die These auf, dal3 einige Automobilkonzerne nur noch durch Subventionen am
Leben gehalten werden (vgl. VESTER 1990, S. 210). Die Lobby der Autoindustrie tragt
hier in direkter Weise zum Staatsversagen bei. Fir die Autoindustrie selbst gibt es im
wesentlichen zwei strukturelle Anpassungsstrategien. Zum einen kann sie sich von der
Vorstellung |8sen, ein Unternehmen der Automobilindustrie habe auch in Zukunft vor-
nehmlich Autos zu bauen. Basierend auf dem umfangreichen Know-How der Autoindu-
strie sind eine Reihe von Diversifizierungsmdglichkeiten denkbar (Steuerungssyteme,
Herstellung von Warme-Kraft-Maschinen, u.v.am.) (vgl. VESTER 1990, S. 450 ff). Bei-
spiele hierzu werden langst von einzelnen Autokonzernen praktiziert (vgl. MAXEINER/
MIERSCH 1996, S. 274 f). Als zweite Strategie ware der Wandel von der Produktions- zur
Dienstleistungsorientierung zu nennen (vgl. HESSE/ LucAas 1992, S. 235). Auch hier
arbeiten bereits verschiedene Autokonzerne in Richtung Mobilitatsdienstleistung (vgl.
Vov 1997, S. 8). Allerdings haben diese Ansétze das Stadium von Entwirfen und Pilot-
projekten noch nicht verlassen. Hesse vermutet deshalb, dald Autokonzerne hierfur die
falsche Adresse sind, da sie zu schwerféllig agieren (HESSE, Markus; zit. in FAIRKEHR
3/96, S. 20). Auch hier kdnnte CS eine bedeutsame Rolle als Katalysator fur die schwer-
faligen Grof¥konzerne spielen. Die positive - so das Fazit - volkswirtschaftliche Relevanz

von CS wird demnach durch eine rein quantitative Betrachtung unterschétzt.

%9 n geringerem Mafe gilt dies auch fiir Regensburg.

" 1n diesem Sinne muR auch der StraRenbau als Erhaltungssubvention fir die Autoindustrie ver-
standen werden, die jedoch deren Strukturprobleme nicht 16sen kann. Durch die langfristige Wir-
kung von Infrastrukturmal3nahmen werden notwendige Anpassungsprozesse weiter verschleppt
(vgl. HESSE 1993, S. 12). Auch der neue Bundesverkehrsminister Miintefering der rot-griinen Bun-
desregierung zeigt sich hinsichtlich dieser Erkenntnis auf3erst immun. Weiterhin werden Milliarden
- zum Teil mit Fordergeldern der EU - in den Stral3enbau investiert (vgl. TAz vom 27. Mai 1999, S.
1).
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Teil lll:  Verstehen von Car-Sharing

6. Soziale Probleme von Car-Sharing

Beim CSwird auf freiwilliger Basis ein (Klub-)Kollektivgut geschaffen. Diese Kollekti-
vierung von Eigentum wirkt positiv zurlick auf den Umgang mit 6ffentlichen Giitern (vgl.
Kapitel 5.2.3). Mit anderen Worten: Durch die Bildung eines Kollektivguts wird die Pro-
blematik des Umgangs mit dem (abstrakten) Kollektivgut Umwelt teilweise entschéarft.
Dadurch wird die Kollektivgutproblematik auf eine andere bzw. konkretere Ebene trans-
feriert: Die Probleme des Umgangs mit der Umwelt werden teilweise in Probleme des
Umgangs mit dem Kollektivgut Auto umgewandelt und dadurch in gewisser Weise
transparenter. Das bedeutet aber nicht, dal3 sie nicht mehr existieren. Vielmehr sind eine
Reihe von Problemen denkbar, die beim CS auf die klassische Kollektivgutproblematik

zuriickgef iihrt werden kénnen.

»Die Funktionsfahigkeit einer gemeinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen hangt
von der Kooperationsbereitschaft und dem Sozialverhalten der Teilnehmer ab®
(PESCH 1996, S. 179).

6.1 Unterschiedliche Intensitat beim Gebrauch des Kollektivgu-

tes

Durch die Tarifstruktur der CSO ist gewéhrleistet, dald der individuelle finanzielle Bei-
trag fur das Kollektivgut Auto proportional zu seiner zeitlichen und entfernungsmaidigen
Inanspruchnahme steigt. Die Kosten fur ein CS-Auto héngen aber noch von weiteren
Faktoren ab. Der Benzinverbrauch ist nicht nur sehr stark abhéngig von der Fahrzeugart,
sondern auch von der Fahrweise. Eine Umstellung der Fahrweise™ kann den Spritver-
brauch um 20 bis 40 % senken (vgl. MAXEINER/ MIERSCH 1995, S. 267). Alleine die
Erhdhung der Geschwindigkeit von 100 kmv/h auf 160 km/h erhdht den Spritverbrauch
um ca. 75 % (vgl. FAIRKEHR 6/94, S. 5). Die Fahrweise hat aber auch Einflul? auf die
Abnutzung (z.B. der Reifen) sowie auf die Unfallhdufigkeit. L etztere wiederum hat Ein-
flul auf die Versicherungspréamie der CSO (vgl. PETERSEN 1995, S. 135). Grundsétzlich
ergibt sich so der Effekt, dal3 durch den (aus dieser Perspektive) Einheitstarif die ,,ag-
gressiveren” durch die ,sanfteren* Fahrer subventioniert werden. Insbesondere bei stei-
genden Benzinkosten konnte dies zu Mif3stimmungen unter den Nutzern von CS fuhren.
Denkbar sind im Zuge der Computerisierung individuelle Benzinverbrauchsmessungen

sowie eine personenbezogene Tarifkomponente beziiglich der Versicherungspramie (vgl.
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KUMER et al. 1996, S. 133). Zumindest letzteres erscheint fraglich hinsichtlich seines
Nutzens, zumal unfalltrdchtiges Fahren (bisher) von CSO nicht bestétigt werden kann
(vgl. PESCH 1996, S. 182).

Esist kaum zu vermuten, dal? die Problematik aggressiven Fahrens in besonderer Weise
durch CS gefordert wird. Aber erst durch die kollektive Nutzung wird sie fur die Nutzer

relevant.”

6.2 Unterschiedliche ,soziale Beitrage*

Ob der Innenraum eines Autos schmutzig oder sauber ist, hat prinzipiell keinen Einfluf
auf seinen technischen Gebrauchswert. Die Sauberkeit kann aber fUr potentielle oder
ausstiegswillige Nutzer durchaus eine relevante Entscheidungsgrofe darstellen sowie
psychischen Stref3 bei CS-Nutzern ausdsen. Eine aufwendige Reinigung nach jeder Fahrt
ist aber weder moglich noch sinnvoll (vgl. PETERSEN 1995, S. 135). Auch wenn CSO
durch klare Nutzungsregeln versuchen, dieses Kollektivgutproblem zu |6sen, wird es sich
nicht zuletzt aufgrund unterschiedlicher Sauberkeitsmal3stébe der Nutzer nicht vollstén-
dig beseitigen lassen. Je nach Professionalisierungsgrad gilt dies auch fir andere ,, So-

Zialbeitrage" (Tanken, Mitgliederwerbung, ...).

6.3 Uberschneidung der Buchungszeitraume

Die Uberschneidung von Buchungszeitraumen, d.h. der spatere Nutzer kann das CS-Auto
zum vereinbarten Zeitpunkt noch nicht nutzen, kommen zwar bei den CSO immer selte-
ner vor (vgl. MUHEIM et a. 1998, S. 46), sind aber fir CSO hinsichtlich der Akzeptanz
durch die Nutzer von besonderer Bedeutung. CSO kalkulieren daher in der Regel mit
einem Sicherheitspuffer zwischen zwei Buchungen. Dies verringert zwar die Auslastung,
senkt aber das Risiko der Uberschneidung. Zusétzlich wird von den Nutzern eine Straf-
gebiihr bei Uberschreitung der gebuchten Zeit erhoben (vgl. PESCH 1996, S. 180). Die
Uberschneidungen selbst sind jedoch nur zum Teil den Nutzern anzulasten. Horfehler bei
der Buchungsaufnahme sowie auf3ere Umstande (z.B. Stau) kdnnen ebenso Ursache sein.
Neben technischen L ésungen (Positionscomputer im Auto, Notstrategien mit Mietwagen,
etc.; vgl. FORCHER 1996, S. 89) kann auch hier solidarisches Handeln der Nutzer (grof3-

ziigige Buchungszeitplanung) auftretende Probleme verringern.

™ Hierfir werden bereits , Spritsparkurse* angeboten (vgl. FAIRKEHR 2/97, S. 27 ff).

2 Spitzfindig kdnnte man sagen, dal3 bereits heute beim Privat-Pkw die ,, sanften” die , aggressive-
ren” Fahrer subventionieren: Verschwenderischer Umgang mit Benzin filhrt zu dessen Verteuerung
durch Oko-Steuern; Versicherungspramien sind ebenfalls abhangig vom Gesamtwert der Unfall-
schéden.
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6.4 »Schwarzfahren“ und Diebstahl von Fahrzeugen

Da die Nutzer jederzeit Zugriff auf die CS-Autos besitzen, kdnnen sie theoretisch auch
ohne Buchung CS-Autos nutzen bzw. Buchungszeitraume verléngern, ohne dies anzuge-
ben. Wird das Fahrzeug in dieser Zeit nicht von anderen Nutzern benétigt, wird dieses
»Schwarzfahren® nicht entdeckt. Insbesondere eine kostenlose Zeitverlangerung in die
Nachtstunden erscheint verlockend. Die anonyme Zugriffsmdglichkeit durch alle CSer
ermdglicht zudem den Diebstahl von Fahrzeugen. In den Anfangszeiten des CS war ein
derartiger Mifbrauch auRerst gering (vgl. PEscH 1996, S. 180; PETERSEN 1995, S.
135).” Die Tatsache, daR sich beinahe alle CSO mit einer Umstellung von Schliissel- auf
Magnetkartensysteme beschéftigen (falls sie noch nicht vollzogen ist; vgl. KUMER et al.
1996, S. 115), zeigt aber, dal? die Problematik des Schwarzfahrens und der Unterschla-
gung fiir CSO durchaus existentielle Dimensionen annehmen kann.” Durch Magnetkar-
tensysteme kdnnen Nutzer sowie der Nutzungszeitraum genau identifiziert werden, so

daR die MiRbrauchsmdglichkeiten deutlich eingeschrankt werden.

6.5 Nichtangabe von Schaden

Die CS-Autos sind alle vollkaskoversichert. Allerdings besteht eine Eigenbeteiligung in
Hohe von ca. 600 bis 800 DM. Verursacht jemand einen Schaden am Auto, so besteht fiir
den Schadensverursacher der finanzielle Anreiz, den eigentlich von ihm zu bezahlenden
Schaden auf die Gesamtheit der CSer einer CSO umzulegen, in dem er den Schaden nicht
meldet. Aus diesem Grund werden die CSer durch die CSO im Nutzungsvertrag ver-
pflichtet, vor Beginn einer Fahrt das CS-Auto jeweils zu kontrollieren (Rundgang um das

Auto). So kénnen Schaden eindeutig einem Nutzer zugerechnet werden.

»Durch das Verbot des Fahrtantritts bei Entdeckung unbekannter Schaden ist der
Haftungsiibergang klar geregelt, da der Schaden nur durch den Vorgénger verursacht
worden sein kann“ (PETERSEN 1995, S. 130).

Meldet ein Nutzer einen Schaden nicht, muR er mit Ausschluf® aus der CSO rechnen.
Zudem bietet die beim Eintritt hinterlegte Einlage der CSO einen gewissen Spielraum bei
der Durchsetzung vertraglich vereinbarter Rechtsanspriiche (vgl. ebd., S. 113). Unter
finanziellen Gesichtspunkten spielten nicht gemeldete Schaden bisher kaum eine Rolle
(vgl. ebd., S. 136).

"3 Diestrifft jedoch nicht auf das in Kapitel 2 beschriebene STAR-Projekt zu (vgl. PETERSEN 1995,
S. 136).

™ Diesen Hinweis verdanke ich einer personlichen Mitteilung von Dr. Hans Hubert von der CSO
»Stadtmobil“ Dortmund/ Regensburg.
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6.6 Fazit

Zusammenfassend &t sich feststellen, dal3 eine hohe Identifikation der Mitglieder mit
der CSO, technische Ldsungen sowie klare juristische Regeln verhindern, dai3 die Pro-
bleme, die aufgrund des Kollektivgutcharakters von CS-Autos erwartbar sind, den CS-

Betrieb nicht in nennenswertem Umfang belasten (vgl. ebd., S. 219).

Vielfach wird in der Literatur jedoch die Frage aufgeworfen, ob mit zunehmender GroRRe
und einhergehender Anonymisierung der CSO Kaollektivgutprobleme zu- oder gar Uber-
handnehmen (vgl. PETERSEN 1995, S. 137; KUMER et a. 1996, S. 124; PESCH 1996, S.
184).

.Aus dieser Frage erwachsen Uberlegungen zur optimalen GréRe eines Car-Sharing
zwischen einem grof3en betriebswirtschaftlichem und einem kleinen ‘ soziol ogischen’
Optimum* (PETERSEN 1995, S. 136).

Die Uberlegung liegt daher nahe, ab einer bestimmten GroRenordnung die Gesamtorgani-
sation in teilautonome , Filialen* aufzuspalten (vgl. PESCH 1996, S. 182). Denn ,auf ei-
ner mittleren Ebene der Vergemeinschaftung ist es vielfach moglich, (...) Trittbrettfah-
rertum wirksam auszuschlief3en” (WARSEWA 1997, S. 208). Eine sozia e Orientierung der
Nutzer kann hierbei als Schliisselgréflze bezeichnet werden (vgl. MOSLER 1995). Vertrau-
ensbildende Mal3nahmen, insbesondere ein hohes Mal3 an Kommunikation, erscheinen
daher zur Losung von Kollektivgutproblemen fir CSO neben technischen Ldsungen
sinnvoll zu sein (vgl. WIDMAIER 1999, S. 175 ff; SPADA/ ERNST 1992, S. 105).

7. Motivationale Aspekte der (Nicht-)Teilnahme am Car-

Sharing

7.1 Weshalb machen Leute Car-Sharing?

Der Wechsel vom Privat- zum CS-Pkw ist mit einem relativ hohen organisatorischen

Aufwand verbunden und betrifft einen bedeutenden Haushaltsposten: ™

 Informationen miissen eingeholt werden.
» Dasalte Auto mul gegebenenfalls verkauft werden.
» Aufnahmegebihr und Kaution missen gezahlt werden.

» Die eigene Mobilitdt muR3 neu organisiert werden.

*® Ein 4-Personen-Haushalt gibt ca. 11 % seines ausgabefahigen Einkommens fiir die Pkw-Nutzung
aus (vgl. PESCH 1996).
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In der Sprache von Marketing kann CS daher als beratungsintensives und ,, high involved
product” bezeichnet werden. Es verwundert daher nicht, dal3 zwischen den ersten Kon-
takten und dem Eintritt in die CSO durchschnittlich ein Jahr verstreicht, wobei auch drei
bis vier Jahre keine Seltenheit sind (vgl. STUTZBACH, Martin; zit. nach MULLER-
EBERSTEIN 1997, S. 78). Diese lange Latenzzeit wird durch die Neuheit von Car-Sharing
weiter verlangert (vgl. PETERSEN 1995, S. 120). CS wird oft dann in Erwagung gezogen,
wenn das alte Auto abgestoRen werden soll (z.B. bei gréRerer Reparatur, TUV) oder muf
(vgl. BRANDT 1995, S. 155, 166).” Das Alter der durch CSer abgeschafften Autos (9 bis
12 Jahre) bestétigt diese Vermutung (vgl. PETERSEN 1995, S. 192). Die Frage ist nun
aber, welche konkreten Motive neben diesen auf3eren Anléssen die Personen zum Beitritt
in CSO bewegen. Die vorliegenden Befunde’” deuten darauf hin, daRk 6kologische Motive
an erster Stelle stehen (vgl. BAuM/ PESCH 1994, S. 87; UNI BREMEN 1993, S. 21; con-
trar: MUHEIM et a. 1998, S. 44). In der Studie der UNIVERSITAT BREMEN nannten 87,8
% 6kologische Motive als wichtig bis sehr wichtig fur ihren Beitritt (vgl. ebd.), wdhrend
in der Schweiz Okologie nur fir 19 % der Nutzer einen Beitrittsgrund darstellt (vgl.
MUHEIM et al. 1998, S. 44). Letzteres stellt jedoch einen Ausreif3er dar. Ob dies auf me-
thodische Ursachen oder auf die grofRere Verbreitung des CS in der Schweiz zurtickzu-
fuhren ist, bleibt unklar. Ebenfalls wichtige bis sehr wichtige Beitrittsmotive sind die
Kosten (fur 78,8 %) und die Bequemlichkeit (fir 44 %) (vgl. UNI BREMEN 1993, S. 21).
Ihre Gewichtung ist allerdings in den einzelnen Studien stark unterschiedlich (vgl. An-
hang F).

Tendentiell kann trotzdem festgehalten werden, dal? 6kologische und finanzielle Motive
die beiden zentralen Hauptmotive fir den CS-Beitritt sind. Interessant ist dabei ein Be-
fund aus drei Studien zu allgemeinem Konsum-Sharing. Dort wurde festgestellt, dai3 eine
negative Korrelation zwischen okologischen und finanziellen Motiven besteht (vgl.
HOFFMANN/ PANSEGRAU 1997, S. 145). Es lassen sich folglich zwei unterschiedlich
motivierte Gruppen vermuten: Wer 6kologisch motiviert ist, interessiert sich weniger fir
finanzielle Aspekte und umgekehrt.

Aus dem bisher gesagten |&3t sich die These ableiten, dal3 CSer sehr , leidensfahig” sind:
Hauptsache die Umwelt oder der Geldbeutel profitiert. Die Antworten der vorliegenden

® Als Motiv fir die Autoabschaffung des Privat-Pkw wird haufig eine geringe Fahrleistung ver-
mutet. Sowohl die hohe Fahrleistung der Pkw-Abschaffer (> 13.000 knv Jahr) als auch die seltene
Nennung dieses Motivs im Rahmen einer Befragung widersprechen dieser Vermutung (vgl. PESCH
1996, S. 136). Viemehr geben Pkw-Abschaffer primér Umweltschutzgriinde als Motiv an (vgl.
ebd.).

" Eine vergleichende Darstellung verschiedener Studien wurde wiederum durch die unterschiedli-
chen methodischen Ansitzen erschwert (vgl. zum Uberblick Anhang F).
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Studien auf die Frage, was CSern am CS wichtig ist, widerlegt jedoch diese These deut-
lich. Gute Erreichbarkeit der Fahrzeuge, hohe Zuteilungswahrscheinlichkeit und kein
Aufwand fur Wartung, etc. stehen bei den Nutzern ganz oben (vgl. GOBEL, HANKE; zit.
nach BRANDT 1995, S. 71). Dabei sind die Anspriiche an einen umfassenden Service
nicht nur hoch, sondern werden von den meisten Nutzern auch als durch die CSO befrie-
digt angesehen (vgl. MUHEIM 1998, S. 33 ff). Einzig bei der Autoverfugbarkeit am Wo-

chenende mehren sich die kritischen Stimmen (vgl. ebd., S. 40).

Fur die weitere Argumentation ist es wichtig festzuhaten: CS hat eine multimotivatio-
nale Basis. Durch CS werden nicht nur einzelne, sondern eine Vielzahl von sonst oft
konkurrierenden Bedirfnissen (z.B. dkologische contra finanzielle) gleichzeitig befrie-
digt. Okologische Motive (und damit auch der Nutzen fir die Allgemeinheit) nehmen
einen zentralen Stellenwert (bisher) ein. Ebenso wichtig sind aber auch die individuellen
Vorteile (Kostenersparnis, weniger Aufwand fir Wartung, etc.) (vgl. HOFFMANN/
PANSEGRAU 1997, S. 143), die von den Nutzern nicht nur gesehen, sondern auch erwartet
und als bereits weitgehend erfillt angesehen werden. Die Zufriedenheit mit CS ist ent-
sprechend hoch (vgl. MUHEIM 1998, S. 33).

»Nach den Aussagen der Car-Sharing-Nutzer stellt sich bei ihnen durch den Uber-
gang auf Car-Sharing ein ‘Bewultseinsschub’, also eine bewufitere Kontrolle ihrer
Mobilitdt mit einer Zunahme der Lebensqualitét ein“ (PESCH 1996, S. 171).

Von Altruismus kann kaum die Rede sein.

7.2 Weshalb machen Leute kein Car-Sharing: Kénnen sie nicht

oder wollen sie nicht?

Vergleichen wir diein Kapitel 4.3 diskutierten Potential schatzungen mit dem Status Quio,
missen wir feststellen, dal3 die Potentialerschliefsung auch bei konservativen Schétzun-
gen noch eher im Promille- denn im Prozentbereich liegt. Dies obwohl den Schétzungen
etliche , harte* (Jahresfahrleistung, OPNV-Anbindung, Verkehrsmittelwahl im Berufs-
verkehr) und ,weiche* (Lebensstile) Ausschlulkriterien zugrunde lagen. Die anhand
dieser Ausschlufkriterien ermittelten Personen werden von mir als , potentielle Nutzer
(1. Grades)“ bezeichnet, da sich bei ihnen CS sowohl unter finanziellen als auch unter
zeitlichen Aspekten unter heutigen Bedingungen bereits lohnen wiirde. Die Aufgabe des
Privat-Pkw waére fur sie nicht nur méglich, sondern auch von individuellem 6konomi-
schen Vorteil. Trotzdem steigen nur wenige der potentiellen Nutzer (1. Grades) langsam

beim CS ein. Was sind die Griinde hierfiir?
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7.2.1 Alternative Car-Sharing ist unbekannt

Neue Ideen bendtigen Zeit, bis sie Eingang in den , kollektiven Wissensvorrat“ gefunden
haben. In der Schweiz kénnen knapp 50 % der befragten Personen grob angeben, was
unter dem Begriff ,, Car-Sharing” bzw. ,Auto-Teilet” zu verstehen ist (vgl. MUHEIM et al.
1998, S. 31). Der Wissensstand beschréankt sich aber meist darauf, ,dass mehrere Leute
gemeinsam ein Auto besitzen“ (ebd.). Fir Deutschland sind mir aul3er einer VCD-
Befragung von 1993 keine vergleichbaren Daten bekannt. In einer Befragung von Ent-
scheidern und Experten in Sachen Verkehr, Kommunikation und Wirtschaft wurde eben-
falls, ein eher unscharfes Bild sowie ungenaue V orstellungen von Inhalt und Ziel setzung
des organisierten Car Sharing, ausgedriickt z.B. durch mangelnde Trennscharfe zwischen
den privaten und organisierten Formen des Auto-Teilens’ (VCD 1993, S. 11) festgestellt.
Die Wissensentwicklung 1813t sich tendentiell mittels der in Tabelle 2000 dargestellten

Einteilung beschreiben.

Bisheriger Bezug der Gruppezum CS Begriffsassoziationen
gering Car-Sharing = Fahrgemeinschaft (Car-pooling)
mittel Car-Sharing = Nachbarschaftsauto
hoch Car-Sharing = professionelles und organisiertes
Autoteilen
Tabelle11: Wissensdiffusion hinsichtlich Car-Sharing (Quelle: VCD 1993, S. 11)

Inzwischen sind sechs Jahre (verbunden mit stetigem Wachstum der CSO) verstrichen.
Trotzdem scheint mir auch sechs Jahre spéter die These nicht gewagt zu sein, ,dal3 esin
der breiten Offentlichkeit nur wenige sind, die mit dem Begriff und den Inhalten des Car

Sharing etwas anfangen kénnen“ (ebd., S. 13).

Eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit und -beratung kommt daher fir die weitere
Verbreitung von CS nach wie vor zentrale Bedeutung zu (vgl. MUHEIM et al. 1998, S.
47). Die oben erwahnte langere Latenzzeit zwischen ersten Teilnahmelberlegungen und
dem tatsachlichen Beitritt deuten aber darauf hin, dald der Faktor , Kenntnis von CS*

alleine nicht ausreicht.

78 Mangels repréasentativer Befragungen stiitze ich diese These explizit auf reichlich vorhandene
personliche Erfahrungen. Diese bestétigen die These auch fur das (6kologisch aufgeschl ossenere)
studentische Milieu. Nach MUHEIM et a. sind dies aber gerade die besser informierten Personen in
der Schweiz (dies. 1998, S. 32).
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7.2.2 Irrelevanz von Car-Sharing

In den Potential schatzungen werden auch Personen erfaldt, die keine - d.h. auch keine CS-
- Autos benétigen. Ich habe bereits an anderer Stelle darauf hingewiesen, dal3 der Anteil
der ohne Auto mobilen Personen verschwindend gering ist (vgl. MUHEIM €t al. 1998, S.
44). Er tragt daher zur Erklérung der Nicht-Teilnahme wenig bei. Hingegen dirfte fur
viele autolose Personen die an anderer Stelle festgestellte hohe Autoverflgbarkeit auf-
grund der hohen Pkw-Dichte (Pkw im Haushalt, im Freundes- und Bekanntenkreis, teil-
weise Nachbarschaftsauto) ein wesentlicher Grund fur die Nicht-Teilnahme am CS sein
(vgl. ebd.; KUMER et al. 1996, S. 102). Nicht selten stellt bereits das durch den Satz ,,Ich
mache bereits CS* gekennzeichnete gemeinsame Auto mit dem Ehepartner das Ende des
Nachdenkens Uber organisiertes CS dar. Bei weiterer Ausbreitung und Professionalisie-
rung der CSO ist aber aufgrund der in Kapitel 8 skizzierten Nachteile privaten Autotei-
lens damit zu rechnen, daid flr die Gruppe der Autolosen mit hoher Pkw-V erfligbarkeit
die Relevanz von CS steigt, da autoteilende Autobesitzer sich durch organisiertes CS im
allgemeinen stets besser stellen kénnen. Fur die primére Zielgruppe der Autobesitzer -
insbesondere der potentiellen Nutzer (1. Grades) - kann daher eine Irrelevanz von CS

kaum Hinterungsgrund sein.

7.2.3 Diskrepanz zwischen Perzeption und Wirklichkeit des Car-Sharing

Fur die Teilnahme am CS ist weniger die in dieser Arbeit angestrebte objektive Darstel-
lung von CS und CSO, sondern die subjektive Wahrnehmung (Perzeption) durch die
potentiellen Nutzer entscheidend. Anhand der dargestellten Ergebnisse dieser Arbeit
kann Uberprift werden, inwieweit die Motive zur , Nicht-Teilnahme* den realen Gege-

benheiten entsprechen oder auf nicht bestatigbaren Vorurteilen beruhen.

Von den potentiellen Nutzer selbst werden immer wieder drei Argumente als wichtigste
Grunde fur die Nicht-Teilnahme am CS vorgebracht: 1.) die Befurchtung einer nicht
ausreichenden Verflgbarkeit der CS-Autos; 2.) fehlende Wohnortndhe der Standorte der
CS-Autos und 3.) zu teure Tarife der CSO (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 44; VCD 1993,
S. 20; PESCH 1997, S. 23; BAuUM/ PeEsCcH 1994, S. 30; KUMER et al. 1996, S. 102;
BRANDT 1995, S. 24).

Fir 71,2 % der Befragten ist ein wohnungsnaher Standort und fir 44,7 % eine nahezu
100%ige Verfugbarkeit der Autos Mindestvoraussetzung fir die Teilnahme am CS (vgl.
BAuM/ PeEscH 1994, S. 30). Bei einer leicht veranderten Fragestellung gaben hingegen
nur noch 7 % eine zu geringe Standortdichte und 28 % eine mangelnde V erfligbarkeit al's
Grund fir den Nicht-Beitritt an (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 44).
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In einer vorsichtigen Tendenz kann man aus diesen schwer vergleichbaren Ergebnissen
(unterschiedliche Befragungsgebiete, -zeitpunkte und -methoden) ableiten, dal3 bereits
fir einen bedeutenden Teil der potentiellen Nutzer die Mindestvoraussetzungen auch
subjektiv erfullt sind. Andererseits gilt, dal? diese beiden Bedingungen tatséchlich die

Achillesfersen des CS darstellen - und zwar in zweifacher Hinsicht:

1)) Hinsichtlich ihrer realen Existenz: In der verkehrswissenschaftlichen Literatur wird
davon ausgegangen, dal3 FulRBwege bis zwei Minuten keinen negativen Einflul3 auf die
Akzeptanz der OPNV -V erkehrsmittel haben (vgl. FORCHER 1996, S. 39). Vergleicht man
diesen Wert mit der durchschnittlichen Wegelénge der CSer zum néchstgelegenen CS-
Standort,” sind erhebliche Akzeptanzprobleme v.a. in der Aufbauphase einer CSO zu
erwarten. Aufgrund betriebswirtschaftlicher Notwendigkeiten (vgl. Kapitel 5.2.2) gilt
dies auch fur die Verfugbarkeit der CS-Autos. Je kleiner die CSO ist, umso geringer wird
die Zugriffswahrscheinlichkeit trotz einem in der Regel geringeren Nutzer/Auto-
Verhdtnis sein. Beide Bedingungen stehen bei den heutigen Nutzern in der Kritik an
oberster Stelle (vgl. PETERSEN 1995, S. 184; MUHEIM et a. 1998, S. 40; KUMER et al.
1996, S. 173, 177; BAUM/ PESCH 1994, S. 32). Bei zunehmender Grofe der CSO wird
aber ihre reale Existenz immer unbedeutender. Die Zugriffswahrscheinlichkeit nahert
sich 100 % und der wohnungsnahe Standort wird fir (fast) alle Nutzer Realitét. Damit ist
bereits der 2. Aspekt angesprochen.

2.) Hinsichtlich ihres fehlenden ,, Nullwertes* : Auch bei sehr groRen CSO wird eine Zu-
griffswahrscheinlichkeit von 100 % nur in Verbindung von Notstrategien (Taxi, Mietwa-
gen) erreicht werden und das ,, Auto vor der Haustiir* keine Realitdt werden. Die beiden
Bedingungen nahern sich folglich nur ihrer vollstandigen Erfillung an. Damit erhalten
sie den Charakter von , Totschlagargumenten® und werden zentraler Bestandteil von Im-
munisierungsstrategien. Ist eine 95%ige Zugriffswahrscheinlichkeit noch akzeptabel?
Sind 300 m FuRweg hinnehmbar?® CS scheitert hier weniger an fehlender Funktions-
tlchtigkeit, denn an der fehlenden V orstellungskraft potentieller Nutzer.

»Der Schwerpunkt der Berichterstattung [in den Medien] auf die Funktion weist auf
das erhebliche offentliche Mif3trauen in die Funktion eines nicht privaten Autos hin.
Noch immer [ca. 5 Jahre nach Griindung von STATTAUTO; M.B.] erreichen Briefe
den Verfasser nach grof3en Artikeln Uber STATTAUTO mit der Frage, wann das
Projekt STATTAUTO faktisch gegrindet wirde" (PETERSEN 1995, S. 125).

71991 erreichten bei sechs Stationen in Berlin nur 56 % der Nutzer ihren CS-Standort in weniger
als 10 Minuten (vgl. PETERSEN 1995, S. 182). In Minchen bendtigen die Nutzer im Durchschnitt
ca. 13 Minuten bis zur néchsten Car-Sharing-Station. 42 % erreichen diese in weniger als 10 Mi-
nuten (vgl. MVV 1996, S. 19).

8 Dabei wird haufig Ubersehen, dal? auch im Privatbereich eine 100%ige Verfligbarkeit (besonders
in Familien) eher Wunschvorstellung denn Realitét ist (vgl. KUMER et al. 1996, S. 61).
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Der Umgang der CSO mit der Angst, keinen Pkw zu bekommen, wenn man ihn bendétigt,
stellt fur diese eine zentrale Herausforderung dar. Denn der banale Vorschlag ,, mehr
Autos, mehr Standorte*, der von Interessenten und Nutzern immer wieder genannt wird
(vgl. KUMER et al. 1996, S. 177), setzt quantitatives Wachstum der CSO voraus. Die
Zunahme der spontanen Buchungen (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 46) deutet darauf hin,
dal3 die CSO auf dem richtigen Weg sind und das Vertrauen in die Verfligbarkeit stetig
steigt. Die ,Immunisierungsstrategien* werden durch die Realitdt des CS zunehmend an

Bedeutung verlieren.

Fur die potentiellen CS-Nutzer wirde sich Car-Sharing finanziell lohnen (vgl. die Aus-
schlufriterien). Trotzdem wird oft gesagt, Car-Sharing sei zu teuer bzw. die Tarife seien
zu hoch. Dieses Argument wird zwar in geringerem, aber doch noch haufig als Grund fur
den Nicht-Beitritt angegeben. Ca. 30 bis 40 % sind es bei BAuM/ PESCH (1994, S. 30), 9
% bel MUHEIM et al. (1998, S. 44). Dabei besteht ein signifikanter Unterschied zwischen
Pkw-Besitzer und Autolosen. Letztere empfinden die Tarife in viel starkerem Mal3e als
zu hoch (vgl. BAUM/ PESCH 1994, S. 30). Dies ist nicht verwunderlich, da sie ihren Be-
darf an Autoverfiigbarkeit im allgemeinen bei Freunden und Bekannten zu ,, Grenzpreis-
konditionen" decken. Wahrend CSer zum grofdten Teil ein realistisches Bild von den
tatsachlichen Autokosten haben (vgl. WIEDERSEINER 1993, S. 20), unterschétzen ,,nor-
male* Autofahrer diese regelméRig (vgl. KUMER et a. 1996, S. 25).% Die Variabilisie-
rung und damit die bessere Transparenz der Kosten fiihrt dazu, dal? der potentielle Nutzer
dies fir eine Verteuerung des Autofahrens halt (insbesondere durch den im Vergleich
zum Privat-Pkw ungewohnlichen Zeittarif).® Tatsichlich entsprechen die Tarife aber
annahernd den realen Kosten der Autonutzung sowie deren Organisation.®® Das Motiv
»ZU teuer” basiert demnach auf subjektiven Einschétzungen, die zumindest fir die Auto-
besitzer unter den potentiellen Nutzern (1. Grades) objektiv nicht zutreffen und daher als

Vorurteil beze chnet werden kdnnen.

8 Autofahrer halten auch die Kostentabelle ,ihres* ADAC fiir tbertrieben bzw. firr sie nicht an-
wendbar (vgl. MoLT, W. 1977, S. 58; nach PETERSEN 1995, S. 32). Zudem Uberschéatzen Pkw-
Fahrer die OPNV-Reisezeit um ca. 18 % (Personen mit OPNV-Erfahrung) bzw. um 29 % (Perso-
nen ohne OPNV-Erfahrung) (vgl. KOHLER, U. 1983, S. 59; nach ebd.).

8 Bei den Kosten gab es haufig Kritik an zu hohen Zeittarifen. Da allerdings auch der private
PKW Kosten verursacht, wenn er steht, konnten sich die Versuchsteilnehmer offensichtlich noch
nicht an die neu erlangte Transparenz in diesen Belangen gewthnen” (KUMER et al. 1996, S. 174).
Angesichts der Einschétzung der Zeittarife als zu hoch, kénnen sich viele Personen auch nicht
vorstellen, dal3 sie auch bei grof3ziigiger Buchung der bendtigten Zeitfenster billiger mit CS fahren
wirden (vgl. ebd., S. 205).

8 yvideCSO gewdhren vollsténdigen Einblick in ihre Bilanzen (vgl. PETERSEN 1995, S. 128).
89



Der Vergleich zwischen der Perzeption potentieller Kunden und der Realitét der CSO
macht deutlich, daf3 hier eine grof3e Licke klafft. Viele Vermutungen erweisen sich as
Vorurteil. Selbst die beiden Problembereiche Verflgbarkeit der Autos und wohnungsna-
her Standort erreichen in vielen CSO bereits heute zufriedenstellende Werte. Dies wird
dadurch bestétigt, dal? sich die Relevanz einzelner Bedingungen durch die CS-Teillnahme
andert. Als Beispiel sei folgendes Zitat angefiihrt:

»Neue Mitglieder treten nur bei, wenn die Méglichkeit gegeben ist, einen Kombi zu
nutzen. Nach wenigen Monaten nutzen sie fast ausschliefdlich nur mehr Kleinwégen,
da sie erfahren haben, dal3 auch sie zumeist mit einem kleineren Auto auskommen®
(KUMER et al. 1996, S. 61).

Die Motive und Griinde, die einen CS-Beitritt verhindern, sind somit weniger techni-
scher, denn mentaler Natur. Die Vorstellung, dal3 man in Notféllen ein Kind auch mit
dem Taxi oder Krankenwagen ins Krankenhaus fahren kann, ist vielen potentiellen Nut-
zern ebenso fremd wie die Tatsache, dald Taxifahrten auf Basis einer V ollkostenrechnung
oft eine giinstige Alternative darstellen kdnnen. Aber die Revision von Vorurteilen hangt
nicht nur von der Vermittlung entsprechender Informationen, sondern stark auch von der
Bereitschaft zur Informationssuche und der Akzeptanz von zur eigenen Meinung diver-
gierender Informationen ab. Es ist daher notwendig, das motivationale Umfeld in die
Uberlegungen miteinzubeziehen, um feststellen zu kénnen, ob es ausreicht ,, zu informie-

ren“ oder ob noch ganz andere Faktoren berlicksi chtigt werden miissen.

Autofahren ist nicht einfach nur die Uberwindung einer Distanz von A nach B und Auto-
besitz ist nicht einfach nur der Besitz eines Gebrauchgutes zur Bewaltigung von Mobili-
tétsbedirfnissen. Dahinter steckt mehr, wie zahlreiche Untersuchungen und Verdffentli-
chungen immer wieder aufzeigen (vgl. exemplarisch HILGERS 1992). Insbesondere exi-
stiert eine mehr oder weniger stark ausgepragte emotionale Bindung an das eigene Auto,
die oft auch gar nicht geleugnet wird (vgl. VCD 1993, S. 10). Die Weggabe des eigenen
Autos stellt fir die Teilnahme am CS eine hohe emotionale Hirde dar (vgl. BRANDT
1995, S. 156). Feststellungen wie ,, Car-Sharing funktioniert”, ,,Du bist ein potentieller
CSer", ,Du kannst mit CS Geld sparen” kdnnen vom Einzelnen durchaus als Bedrohung
aufgefaldt werden. Da aber gleichzeitig auf kognitiver Ebene die (6kologische) Kritik am
Automobil bekannt und oft auch akzeptiert ist (vgl. VCD 1993, S. 8), entstehen kognitive
Dissonanzen mit entsprechenden Ausweichstrategien. CS wird z.B. eine geringe Wirk-
samkeit zugeschrieben. Dies dient als Rechtfertigung in dem Sinne, dal3 man zwar selbst
CS machen konnte, dies aber ja sowieso ,, nichts bringen* wirde. Oder CS wird nur als
Maoglichkeit fur andere gesehen. Fir einen selbst findet man gentigend Argumente (s.0.),

warum gerade man selbst fur die Teilnahme am CS ungeeignet ist (vgl. die aufgezeich-
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neten Interviews bei BRANDT 1995, S. 174 ff). Aber nicht nur die Weggabe des Autos,
sondern auch die Vorstellung der gemeinsamen Nutzung mit anderen (fremden) Personen
stellt eine emotionale Hirde dar, da sie mit psychischen Widerstdnden und zwischen-
menschlichen Problemen verbunden sein kann (vgl. SEEL et a. 1997, S. 234). Vorurteile
erweisen sich in diesen Félen auch bei ihrer Widerlegung durch die Realitét als aullerst

resistent.

Haufig wird dann privates Autoteilen als einzig akzeptable Alternative genannt (vgl.
hierzu die Ausfihrungen in Kapitel 7.3). Hinzu kommt, dal3 Menschen eingebunden sind
in soziale Gruppen mit entsprechenden Normen und Erwartungen. Da das (eigene) Auto
als Sebstverstandlichkeit in unserer Gesellschaft gilt, stehen CSer prinzipiell unter
Rechtfertigungszwang. Die Notwendigkeit einer ausgepragten Ich-ldentitét (vgl. UNI
BREMEN 1993, S. 64). und/ oder eines toleranten bzw. indifferenten sozialen Umfelds

hinsichtlich des Automobils wird so zu einer V oraussetzung zur Teilnahme am CS.

Man mufd sich aber nicht nur rechtfertigen, man kann sich als CSer auch kaum , repré-
sentieren. Ein CS-Auto ,taugt weder als Statussymbol noch als zweites Zuhause"
(BRANDT 1995, S. 160). Selbstverstandlich kann sich dies éndern und es kann versucht
werden, CS ebenfalls mit einem Status zu verkniipfen (z.B. als moderne und intelligente
Mobilitétsform (vgl. PETERSEN 1995, S. 214)). Hierzu ist jedoch ein grundlegender
Wertewandel erforderlich (vgl. KUMER et al. 1996, S. 139). Entgegen der Annahme von
BECKER, dal} Verhatensdnderungen eher auf ,Preis“, denn auf Préferenzdnderungen
beruhen (vgl. ders. 1976; nach FRANZEN 1995, S. 135) fuhrt weniger die Preisanderung
(CS ist im Normalfall billiger als der Privat-Pkw), sondern erst die Anderung entspre-
chender Préferenzen zu einem veranderten Verhalten (Gemeinschaftsauto statt Eigenbe-
sitz). Ohne eine Okosensibilitét wird die Option einer effizienteren Autonutzung nicht
wahrgenommen (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 53; BoLSCHO/ SEYBOLD 1996, S. 71).

Neben einfacher Unkenntnis und einer verzerrten Wahrnehmung existieren somit noch
umfassende motivationale Barrieren, die eine Teilnahme am CS verhindern. CS ist dabei
nicht nur auf die Auflésung derartiger Barrieren passiv angewiesen, sondern - das er-
scheint mir wichtig - schafft aktiv durch seine Existenz mit am Aufbau des notwendigen
motivationalen Umfeldes. Das rationale Argument der Kosteneinsparung (bei gleichzei-
tiger Autoverfiigbarkeit) deckt nicht nur emotionale Griinde flr den Autobesitz auf und
macht sie der Diskussion zuganglich, sondern entlarvt diese nicht selten als einzige vor-
handene Grinde flr den privaten Autobesitz. Aus , Ich brauche ein Auto” wird so ein
,Ichwill ein Auto® (vgl. PETERSEN 1992, S. 173).
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7.3 Privates Autoteilen: Zwischenstadium oder Alternative zum

Car-Sharing?

Viele Menschen haben Vorbehalte, Autos mit unbekannten Personen gemeinsam zu nut-
zen. Statt dem Einstieg in eine CSO planen oder wiinschen sie sich eher das private Au-
toteilen im kleinen Kreis. Dal3 bisher auf diese Form der gemeinsamen Autonutzung nur
am Rande eingegangen wurde, liegt nicht nur am fehlenden Datenmaterial. Privates Au-

toteilen weist zudem einige zusétzliche Problembereiche auf.

Dabei ist zu unterscheiden zwischen einer eher informellen Automitnutzung und einer
eher formellen Gemeinschaftsnutzung. Erstere ist gekennzeichnet durch fehlende recht-
lich eindeutige Absprachen, durch hohe personliche Involvierung sowie durch eine hier-
archische Nutzerstruktur.®* Der Mitnutzer ist von der Gutwilligkeit des Eigentiimers ab-
hangig, zahlt dafur aber selten mehr als die variablen Grenzkosten.

»Je mehr jedoch die Absprachen fixe Kostenanteile beinhalten, desto schwieriger ist
es fur den Halter, die Mitnutzer von deren Notwendigkeit und Fairness zu Uberzeu-
gen. Wahrend Absprachen Uber die fixen monetéren Kosten, z.B. in Form von Mu-
stervertragen vor Beginn der gemeinsamen Nutzung, alen Beteiligten plausibel er-
scheinen, (...) treten erfahrungsgeméal die meisten Schwierigkeiten bei den fixen
Transaktionskosten (...) auf. Im Zweifel mul? der Halter das Fahrzeug verwalten, re-
parieren lassen, zum TUV fahren, die Abrechnung fir die Mitnutzer erstellen, das
Auto waschen und pflegen und nicht zuletzt aufgrund der Halterhaftung (8 7 StVG)
die Bufigelder u.d& zumindest vorfinanzieren, wenn er nicht z.B. erhebliche Wert-
verluste an seinem Fahrzeug erleiden mochte (PETERSEN 1995, S. 62).

Durch formelle Vertrage kann kritischen Situationen vorgebeugt, sowie die hierarchische
Nutzerstruktur beseitigt werden. Sowohl die Aufgliederung der Fixkosten in variable
Zeit- und Kilometerkosten als auch die Aufgliederung der Transaktionskosten auf die
CSO (Wartung, Verwaltung, ...) und die Nutzer (Buchungs- und Kontrollaufwand) ist bei
organisiertem CS klar geregelt. Bei privatem Autoteilen ist dies hingegen selten der Fall.
Zwar ist auch hier eine Aufteilung der gesamten Kosten auf einen Zeit- und Kilometerta-
rif denkbar (vgl. VCD-Mustervertrag), wird aber - vermutlich - selten gemacht. Meist
beschrankt man sich hier auf einen Kilometertarif. Zudem lohnt sich privates Autoteilen
v.a. dann, wenn die Transaktionskosten nicht monetarisiert werden (vgl. Kapitel 5.2.2).
Es besteht so immer die Gefahr, dald Personen das Gefiihl haben, mehr zu machen as
andere. Von den Nutzern wird eine hohe Toleranzschwelle benttigt. Die Félle, in denen
diese Toleranzschwelle Uberschritten und dadurch nicht nur das gemeinsame Autoteilen,

sondern auch Freundschaften beendet wurden, dirften zahlreich vorhanden sein.

8 Durch die Profess onalisierung von (privatem) Autoteilen werden soziale Beziehungen (in Form
von ,,Abhangigkeiten* durch Ausleihen) eher weniger denn mehr.
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»An dem Streit, der sich haufig aus diesem ,Verleihen unter Freunden' ergibt, sind
weniger die haufig gescholtenen Entleiher als der mangelnde Realismus der Verein-
barungen schuldig. Die Vereinbarung ,voller Tank bei Riickgabe' beinhaltet eben
nicht eine neue Kupplung, obwohl diese gegebenenfalls gerade auf dieser Fahrt ver-
schlissen wurde. Solange Rechte und Pflichten aus der Vereinbarung nicht ale
Eventualitdten abdecken, wird es immer zu dem Fall kommen, daf3 Kosten im Rah-
men von , freundschaftlichen Beziehungen' geteilt werden missen. Das Wissen um
diesen zu erwartenden Streit ist dementsprechend der am héaufigsten gedu3erte, ratio-
nale Grund fir das selbstverstandliche Nicht-Verleihen des Privat-Pkw*

(PETERSEN 1995, S. 84).

Derartige Erfahrungen kénnen durchaus der Grund fir die Ablehnung jeder Form von CS
sein. Dies gilt auch fir Ehepaare. Probleme bei der , partnerschaftlichen Autonutzung
fuhren dazu, dal3 man sich nicht vorstellen kann, dai3 diese Probleme beim CS eher ge-
ringer statt groRRer werden. Es ist daher fraglich, ob privates Autoteilen unbedingt als

Zwischenschritt zum professionellen Car-Sharing angestrebt werden soll.

Neben derartigen psychologischen und sozialen Problemen ist privates Autoteilen auch
mit samtlichen Nachteilen kleiner CSO konfrontiert. DasVerhétnis Nutzer/ Auto ist &u-
Berst klein, die finanziellen Ersparnisse dementsprechend ebenso. Ein Ausweichen auf
andere Fahrzeuge ist nicht moglich. Die fur CS aufgezeigten strukturellen Effekte kdnnen
daher nur in viel geringerem Mal3e fir privates Autoteilen angenommen werden. Insbe-
sondere beim Autoteilen im Haushalt ist der Energiespareffekt ebenso wie der Anreiz zur
OV-Nutzung eher gering (vgl. MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 36). AufRer im Hinblick
auf besondere Nutzungsstrukturen (z.B. Privat-Pkw wird fur den Weg zur Arbeit einge-
setzt) stellt privates Autoteilen lediglich eine duRerst labile Ubergangsform zum profes-
sionellen CS dar. Wer privat Autos gemeinschaftlich genutzt hat, wird nicht automatisch
zum CSer. Die gemachten Erfahrungen kénnen ihn auch wieder zur Anschaffung eines
Privat-Pkw bewegen.

8. Erfolgsmodell Car-Sharing

»Wenn ich meinen Nachbar fragen wirde, ob
wir Car-Sharing machen, sagt er: Ich habe
schon immer gewufdt, dai3 sie nicht begriffen
haben, dal? der Sozialismus vorbei ist*

(zitat aus einer Befragung; zit. nach VCD
1993, S. 15).

Car-Sharing hatte und hat Erfolg. Die vorliegende Analyse 183 keinen anderen Schlul3
zu. Seit seiner ,, Geburt* vor 12 Jahren hat sich CS kontinuierlich ausgebreitet. In grofe-
ren Stadten kann inzwischen von einer fast flachendeckenden Prasenz von CS gespro-
chen werden. Wachstumsraten von 20 % und mehr (fir die Schweiz sind es Gber 50 %;
vgl. MUHEIM et a. 1998, S. 12) waren nicht nur in den Anfangsahren Realitét, sondern
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werden heute sogar als betriebswirtschaftliches Ziel formuliert.® Riickschlége oder Sta-
gnation lassen sich nur in Einzelfdlen festmachen, nicht jedoch fur die Gesamtheit der
CSO. Professionelles CS funktioniert - daran besteht aus objektiver Perspektive kein
Zweifel mehr. Das Engagement der CSO wurde vielerorts mit offentlichen Anerkennun-

gen (z.B. Umweltpreisen®) ausgezeichnet. CS hat - so scheint es - keine Gegner.
Der Erfolg |&3 sich aus den verschiedensten Perspektiven feststellen:
» Die 6kologische Vorteilhaftigkeit wurde ausfihrlich in Kapitel 5.2.3 aufgezeigt.

» Ebenso umfassend wurde die 6konomische Vorteilhaftigkeit (Kapitel 5.2.2 und 5.2.4)
bestétigt.

* Hinzu kommt, da3 CS auch unter sozialer Perspektive kaum kritisiert werden kann.
Eine als notwendig erachtete Reduzierung des Autoverkehrs lauft immer Gefahr, zu-
mal wenn sie auf fiskalischen Steuerungseingriffen beruht, soziale Spaltungen in der
Gesellschaft zu verstérken, in dem sie Autofahren zum Luxusgut macht. Durch das
Schlief3en der Liicke zwischen den institutionalisierten Property-Rights-Strukturen der
V erkehrssysteme Mensch-Auto und Mensch-OV (vgl. PETERSEN 1995, S. 60) entzieht
CS dem Autobesitz einiges an soziaer Brisanz. Die rationalere Autonutzung fuihrt da-
zu, dal3 das Auto verstéarkt die Funktion des Verkehsmittels einnimmt, stait als Sta-
tusobjekt der sozialen Positionierung zu dienen. Hierdurch wird die ,, soziale Frage ei-
ner okologischen Wende" nicht beantwortet, aber doch entschéarft. Dies gilt auch mit
Blick auf globale Fragen der Gerechtigkeit. Eine Anhebung des globalen Konsumni-
veaus an westliche Standards wird nicht nur aus 6kologischer Perspektive als ,,worst
case’ bezeichnet (vgl. statt vieler: BUND/ MISEREOR 1997, passim). Dies gilt insbe-
sondere auch fiir die Autodichte als anschaulichem und aussagekraftigen Indikator.®”
Die Forderung nach einer deutlichen Reduktion des Ressourcenverbrauchs wird von
CSvorgelebt:

»Ein Auto auf zwei Personen ist fir die westlichen Industriestaaten typisch. Dagegen
liegt die weltweite Autodichte bei zwolf Personen pro Auto - also im Bereich der
Autodichte von CarSharing-Kundinnen* (MUHEIM et al. 1998, S. 68).

8 350 2.B. von der StattAuto Car Shari ng AG in Berlin und Hamburg.
8 7.B. erhielt die Regensburger CSO 1995 den Umweltpreis der Stadt Regensburg.

8 DaR das Verhdltnis Anzahl der Autos' Einwohner ein fir Okologische Fragen brauchbarer 1ndi-
kator ist, wird auch durch die Kritik von MAXEINER/ MIERSCH nicht entkréftet. Diese gehen am
Beispiel China davon aus, dal3 eine Anhebung der Autodichte auf westliches Niveau in den nach-
sten 30 Jahren gar nicht moglich sei (vgl. dies. 1996, S. 272). Mit diesem Hinweis sind aber Fragen
der globalen Gerechtigkeit nicht beantwortet und eine langerfristige Perspektive nicht ausgeschlos-
sen. V.a. wird aber Ubersehen, dal3 die 6kologischen Probleme nicht erst beim Erreichen, sondern
bereits durch das mit dem Erstreben des westlichen Standards verbundene kontinuierliche Wachs-
tum auftreten.
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» Auch auf politischer Ebene durchbricht CS die festgefahrene Situation: Wer gegen
das Auto ist, wird nicht gewahlt und wer fir das Auto ist, erreicht keine 6kologische
Verkehrswende.® CS durchbricht diesen Dualismus. Diese Vermutung wird darin be-
stérkt, dafid es keine Partei gibt, die CS explizit ablehnt, daf? aber andererseits auch von
grinen Mandatstrégern CS selten als politische Strategie wahrgenommen wird. Ich
wage daher hier die These, dal? CS ein ahnliches Konsenspotential fir die 6kologische
Verkehrswende aufweist, wie die Solarenergie (im weiteren Sinne) fir den Atomaus-
stieg.

Bei der Auflistung dieser Erfolgsperspektiven fallt auf, dal3 CS nicht nur das vereint, was

allzu oft als Gegensatz formuliert wird (Okonomie und Okologie). Vielmehr praktiziert

CS genau dal3, was im Rahmen der Nachhaltigkeitsdebatte stets gefordert wird: die Ver-

kntpfung von ©kologischen, sozialen und 6konomischen Zielen vereint unter einer glo-

balen Perspektive (vgl. MAYER 1998, S. 32). Ich halte es daher flr gerechtfertigt, CS als
ein Musterbeispiel in punkto Nachhaltigkeit zu bezeichnen. Die Schicksalhaftigkeit von

Politik- und Marktversagen (vgl. Kapitel 1., 5.2.3, 5.2.4) wird durch eine Lésung ,,von

unten” punktuell aufgebrochen.
Eine derart schon fast euphorische Darstellung von CS wirft zwei zentrale Fragen auf:

1. Halt der Erfolg von CS CSO an bzw. bis zu welcher GrofRenordnung wird CS wei-

terwachsen?

2. Was st das Erfolgsrezept von CS und |&/3t sich dieses auch auf andere Problemberei-

che Ubertragen?

Die Beantwortung beider Fragen ist schwierig, ohne theoretische Fundierung unmdglich
bzw. ,reine” Spekulation. Theoretische Konzepte zum CS sind jedoch Mangelware. Le-
diglich PETERSEN (1995) und PESCH (1996) entwickeln in ihren Dissertationen theoreti-

sche Erkl&rungsmodelle.

8.1 Theoretische Erklarungsanséatze

PeEscH Ubertrégt dabei das Konzept der ,,lean production” auf den Bereich der Mobilitét.
CS wird so als Beitrag zu einer ,lean mobility* verstanden (ders. 1996, S. 21 ff). Die
Wahl zwischen eigenem Pkw und Car-Sharing stellt sich dann fir den einzelnen Konsu-

menten als Make-or-Buy-Problem dar (vgl. ebd., S. 37 ff). Eine detaillierte 6konomische

8 Diese Aussage ist in ihrer Absolutheit sicherlich angreifbar und beflrfte der genaueren Differen-
zierung (vgl. BROG 1995), die jedoch hier weder geleistet werden kann, noch notwendig ist. Denn
ihre tendentielle Gultigkeit reicht flr die hier verfolgte Argumentation aus.
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Analyse wird insbesondere in Form von Kosten-Nutzen-Analysen méglich. Problema-
tisch hierbei ist die Ubertragung des Konzepts vom Unternehmenssektor auf den Haus-
haltssektor. Haushalte sind per definitionem dadurch gekennzeichnet, dal3 sie nicht inve-
stieren, sondern konsumieren. Auch der Kauf von Autos ist im Normalfall Konsum.
Wahrend nun Unternehmen unter finanziellen Aspekten durch Konkurrenz auf Markten
zu Anpassungsstrategien (z.B. ,lean production) gezwungen werden, gibt es fir den
Konsum keine dkonomische Konkurrenz. Man muf seinen Konsum nicht effizienter
gestalten, um Uberleben zu kénnen.® Zwénge bestehen beim Konsum ,nur* in psychi-
scher und sozialer Hinsicht. Hier kann jedoch das Konzept der ,,Ilean mobility” nichts zur
Erklarung beitragen. Warum sollten Menschen Pkws , effizienter konsumieren®, wenn
z.B. ,,Geld keine Rolle spielt* bzw. wenn der eigene Pkw in der Konsumhierarchie ganz
oben steht?™ Erkléarungswert besteht nur dann, wenn sich die Konsumentscheidung aus-

schliefdlich auf 6konomische Kriterien (im weiteren Sinne) bezieht (Geld, Zeit).

PETERSEN erklért die Entstehung von CS durch das ,, Aufweichen des Dualismus ,,Pri-
vat- contra Gemeineigentum*. Durch den Ubergang auf ein Kontinuum (,Property
Rights*) kénnen so ,, Angebotsl licken* aufgesplrt werden (vgl. ders. 1995, S. 36 ff).

.Der Bedarf, der auf diese Licke stéf3t, kdnnte nach Coase durch einen Innovator
gedeckt werden, wenn dessen Unternehmen mdgliche Kostensenkungspotentiale
(hinsichtlich monetérer Kosten und Transaktionskosten) realisiert und mit diesen
K ostensenkungen die Kosten der Organisation bezahlt“ (PETERSEN 1995, S. 70).

Im weiteren wird von ihm ein gesellschaftliches Durchsetzungsmuster fir CS entwickelt
(vgl. Anhang G). Der Theorieansatz der Property Rights erscheint vor alem fir die Dis-
kussion , Nutzen statt besitzen* fruchtbar zu sein. Inwieweit er Auswirkungen auf die
O6konomische Theorie oder gar den Charakter eines Paradigmenwechsels in sich tragt,
ware getrennt zu Uberpriifen. Aber auch dieser Ansatz kann zwar erkléren, dal3 eine Be-
darfdiicke bestanden hat, nicht jedoch warum sie gerade zu diesem Zeitpunkt und in

dieser Organisationsform geschlossen wurde und wie gro3 sieist.

Im folgenden sollen weder diese beiden Theoriekonzepte verworfen, noch ein eigenes
entwickelt werden. Dies wiirde den Rahmen einer Diplomarbeit bei weitem sprengen.
Durch eine Fokussierung auf organisatorische Aspekte wird aber versucht, einige weitere

Bausteine fir ein , Erklarungsmosaik zumindest anzudeuten. Zum einen wird hierbei das

% Dies gilt natiirlich nur unter der Voraussetzung eines Mindesteinkommens zur Deckung ele-
mentarer Grundbedurfnisse (Essen, Trinken, Gesundheit). Fir die BRD kann dies jedoch als vor-
handen angenommen werden.

% Die Anschaffung eines Pkw gilt as , eigenstandiges Lebensziel, zu dessen Realisierung zwar
erhebliche Mittel erforderlich sind, die jedoch unter Zurtickstellung anderer Bedlrfnisse erbracht
werden” (MoLT, W. 1977, S. 337; zit. nach PETERSEN 1995, S. 27).
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Selbstverstandnis der CSO naher betrachtet und zum anderen wird versucht, durch die
Einordnung von CS in die idealtypischen Gegenpole (im Sinne Max Webers; vgl. ders.
1976, S. 38) Selbstorganisation und Markthandeln weitere Erkenntnisse zu generieren. Ist
CS nur ein gewohnliches ,, Produkt® auf (neuen) Mérkten? Oder ist CS gar ein ,, Produkt”
jenseits von Mérkten? Inwieweit kann dieses Phdnomen durch die 6konomische Theorie
adaguat erfal3t werden?

8.2 Warum wurden Car-Sharing-Organisationen gegrindet?

Mehrfach wurde bereits die Frage aufgeworfen, warum sich CSO erst ab 1987 in nen-
nenswertem und rasantem Umfang gegrindet haben. Eine Beantwortung dieser Frage
koénnte m.E. Hinweise auf die weiteren Erfolgsaussichten sowie das , Erfolgsrezept” von

CSliefern. Als Grinde werden u.a. diskutiert:

Notwendigkeit technologischer Entwicklung:

»CarSharing hétte vor zehn Jahren - Ende der Achtzigerjahre - nicht funktioniert.
Erst die technologische Entwicklung der letzten finf Jahre und die neuen Produkti-
onsphilosophien bieten die Mdglichkeit, die Anforderungen von Carsharingorgani-
sationen zu erfllen” (vgl. KREMER et a. 1996, S. 58).

Desweiteren wird angefuhrt, daf3 erst heute , ein Fahrzeug von vielen Personen bedient
werden (kann), ohne dal? deshalb der Motor Schaden leitet* (ebd.). An anderer Stelle
wurde bereits auf die Bedeutung moderner Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien fur CSO hingewiesen. Diese Argumente kdnnen lediglich in relativer, nicht jedoch
in absoluter Form Guiltigkeit haben. Schliefdlich existierte bereits 1948 eine Selbstfahrer-
genossenschaft. Und spatere Modelle scheiterten eher an einer , Ubertechnisierung” statt
an fehlender Technologie (vgl. Kapitel 2). Als wichtigste Technologie fir CS kann das
Telefon zur Abwicklung der Buchung bezeichnet werden. Doch selbst dieses ist keine
absolut notwendige Voraussetzung fur CS. Erst funf Jahre nach Grindung fihrte die
ATG in der Schweiz eine telefonische Buchungszentrale ein (vgl. MUHEIM/ INDERBITZIN
1992, S. 13). Die Vermutung, dald zwar der Bedarf vorhanden war, wichtige technische

V oraussetzungen hingegen fehlten, muf3 somit widersprochen werden.

Fehlender Bedarf:

PETERSEN nennt auf die Frage, weshalb Autos nach ihrer Erfindung in Form des Privat-
eigentums genutzt wurden, lapidar die Unlust der Reichen, die Mihen gemeinschaftli-
cher Nutzung auf sich zu nehmen as Grund (vgl. ders. 1992, S. 161).

Warum haben sich dann aber nicht die Armeren zur gemeinschaftlichen Nutzung zu-
sammengeschlossen? Schliefdlich waren damals die relativen Autokosten hoher al's heute.

Das heif3t, dal? auch unter der Voraussetzung, dafd aufgrund fehlender Informations- und
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Kommunikationstechnologien der Koordinationsaufwand hoher war, sich CS unter fi-
nanziellen Aspekten hétte lohnen missen. Trotzdem fihrte dieser finanzielle Anreiz
nicht zur Grindung von CSO. Dies |&3 sich interessanterweise auch heute noch beob-
achten. In Danemark kosten Autos ca. doppelt so viel wie in Deutschland. Das Autofah-
ren unterliegt stérkeren Restriktionen (Tempolimit, etc.) und es existiert auch keine eige-
ne Automobilindustrie (vgl. FAIRKEHR 2/99, S. 43). Trotzdem breitet sich dort CS nur

sehr viel langsamer aus.

Ein mdglicher Grund wére, dal3 ein unterstellter htherer Bedarf am Autoteilen durch
private Formen des Autoteilens gedeckt wurde und wird. Hierzu existieren jedoch keine
Zahlen. 1960 war jedoch nur jeder 7. Haushalt motorisiert, wobel der Motorisierungsgrad
hohe Schichtunterschiede aufwies (vgl. HoLzAPFEL 1997, S. 57). Beide Punkte legen die
Vermutung nahe, dal? - auch wenn privates Autoteilen im Familienkreis haufig praktiziert
wurde - informelles Autoteilen diesen unterstellten hohen Bedarf nicht decken konnte.
Dies legt den Schluf3 nahe, daf? dieser Bedarf bzw. die von PETERSEN diagnostizierte

Bedarfdlticke damals nicht existent war. Griinde koénnen hierfiir sein:®*

» Das Auto war Uberflissig , weil der Mobilitatsbedarf insgesamt geringer war (v.a
hinsichtlich der Entfernungen: Freunde, Bekannte, Einkaufsmdglichkeiten und Ar-

beitsplatz waren am Ort).
» DasAuto war uberfliissig, weil der OV besser war.

e Das Tellen von Gultern im Zeitdter des , Wirtschaftswunders® 10ste sozidistische

Assoziationen aus und war von daher verpohnt.
» Esgab keine 6kologische Notwendigkeit, auf Autos zu verzichten.

Hieraus kann abgeleitet werden, dal3 ein eigenes Auto moglicherweise erst angeschafft
wurde, wenn es beruflich bzw. fir den Weg zur Arbeit bendtigt wurde (und damit fir CS
nicht in Frage kam) oder/ und dal3 es beim Autokauf von Anfang an weniger um Mobili-
tat denn um Besitz, d.h. um Sekundérfunktionen des Autos ging. Die Vorstellung hinge-
gen, keinen Zugriff auf ein Auto zu haben, schien demnach weniger erschreckend. Erst
durch die Automobilisierung der Gesellschaft wurde ,kein Auto haben® als Alternative
ausgeschlossen, um dann Anfang der 80er Jahre durch die Infragestellung des Automo-
bils durch die Umweltbewegung wieder als Option (mit utopischem Charakter) wahrge-
nommen zu werden. Zur Griindung von CSO muf3te somit zuerst der Bedarf nach Privat-

Pkw geschaffen werden, um diesen dann wieder in Frage stellen zu konnen.
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8.3 Selbstverstandnis der Car-Sharing-Organisationen

Dadie bestehenden CSO fast ausnahmslos Mitglied des européischen Dachverbandes ecs

sind, werden hier die Richtlinien des ecs wortlich wiedergegeben.*

LDas Ziel des ECS i, entsprechend der Satzung, die europaweite Forderung des
Car-Sharing, die Verminderung des Autobestandes und -verkehrs sowie die Verrin-
gerung der Umweltbelastung durch den Individualverkehr und die Férderung seiner
Vernetzung mit dem offentlichen Verkehr. Die 6kologischen Ziele werden den 6ko-
nomischen vorangestellt.

Folgende V oraussetzungen sind zu erfillen:

Die Gesdllschaften reduzieren netto den PW-Bestand und die PW-Fahrleistung pro
Nutzer. ECS-Miglieder durfen nicht mehr a's ein Fahrzeug je 10 Nutzer unterhalten.

Bel den eingesetzten Fahrzeugen steht der Gebrauchsaspekt im Vordergrund. An-
schaffungskriterien sind Umwelt- und Sozialvertraglichkeit, Kosten und dem Zweck
entsprechende Ausstattung. Die Fahrzeuge sind mehrjéhrig zu nutzen.

Das Angebot der Gesellschaften ist eine Erganzung zum offentlichen Verkehr. Die
Tarife sind so gestaltet, dai’ vergleichbare Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr (ge-
rechnet fir zwei erwachsene Personen zu nicht reduzierten Preisen) immer glnstiger
sind.

Das Tarifsystem soll den Anreiz beinhalten, Autokilometer einzusparen (d.h. keine
Pauschal angebote).

Die Fahrzeuge werden nur Personen Uberlassen, die sich durch ein dauerhaftes Ver-
tragsverhdltnis an die Gesellschaft binden. Die Mindestbuchungsdauer betragt ma-
ximal 1 Stunde.

Jede NutzerIn hat das Recht auf aktive Mitbestimmung.

Die Gesellschaften arbeiten nicht profitorientiert, sondern kostendeckend.” (ECS-
Gltesiegel; zit. nach STADTEILAUTO Aachen 1992, S. 70).

Das Selbstversténdnis der CSO &% sich demnach durch drei wesentliche Aspekte cha-

rakterisieren:

1) Die Ziele der CSO sind 6kologischer Natur. Die durch den Autoverkehr verursachten
Umweltschaden sollen verringert werden. CS selber ist nur ein Mittel zur Erreichung
dieses Ziels. Nur in Ausnahmefélen wurden bzw. werden dartiber hinaus umfassendere
Zielsetzungen verfolgt. So verfolgte ,, die zircherische ShareCom unter dem Slogan ‘ Nut-
zen statt Besitzen' eine Uber das Teilen von Autos hinausgehende Philosophie des Tei-
lens von Gebrauchsgiitern ganz allgemein* (MUHEIM et al. 1998, S. 21). Der Wandel von

einer materiellen hin zu einer postmateriellen Werthaltung stand im Vordergrund. Die

°! Es handelt sich hierbei nur um plausible Vermutungen meinerseits, deren Bestétigung oder Ge-
wichtung einer eigenen Untersuchung bedirfte.

%2 Diese Richtlinien sind bisher jedoch lediglich Richtwerte. Nach Auskunft des Geschéftsfihrers
des ecs, Horst Schulz, wird aber zur Zeit an der Formulierung und Verabschiedung verbindlicher
Richtlinien gearbeitet (Telefonat am 9. Juni 1999).
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Konzeption des Car-Sharing Vereins an der Universitét Witten/ Herdecke basiert neben
einem Okologischeren Mobilitétsverhalten auf einer Orientierung an der personlichen
L ebenswelt.

~Die Art der Lebensmdglichkeit, die damit hervorgebracht wird, ist die einer aktiven
Beteiligung am Zeitgeschehen durch eigene Lebensgestaltung in einer Form, die for
sich nicht Lésungsdenken beansprucht, sondern Entstehungsdenken. Die Position
zwischen , entweder* und , oder* bedeutet das aktive Entwickeln der eigenen Le-
bensverhaltnisse unter Einbeziehung des ,, Kulturstandortes® (aus der Perspektive des
Erlebnisses) in Raum und Zeit und der Absicht sich fir ,eine Welt* (...) zu engagie-
ren* (ALBRECHT et al. 1995, S. 44).

Die Zielsetzung der Car-Sharing-Organisationen ist somit grundverschieden von der
Zielsetzung der 1948 gegrindeten SEFAGE: War damals das Ziel die bessere Autover-
fugbarkeit, stehen heute 6kologische Gesichtspunkte, d.h. eine geringere Autoverfiigbar-

keit, im Vordergrund.

2.) Fur die Mitglieder sollen in der CSO weitgehende Mitbestimmungsrechte bestehen. In
der Praxis existieren ausgepragte Mitbestimmungsregularien in vielfatigen Formen (vgl.
KREMER 1997, S. 26).

3.) Die CSO soll sich selber tragen und nicht auf offentliche Unterstiitzung angewiesen
sein. Okonomische Ziele sind somit zweitrangig bzw. Mittel zum 6kologischen Zweck.
Gleichzeitig wird jedoch eine Profitorientierung abgelehnt. So wurde z.B. in Hamburg
urspringlich die Gewinnhthe der 70 Gesellschafter auf ca. 2,5 % beschrankt (vgl.
KREMER 1997, S. 30) und in Berlin der Grundsatz der Offentlichkeit der Zahlen formu-
liert (vgl. PETERSEN 1995, S. 128).

8.4 Selbstorganisation oder Markthandeln?

In einer weiteren Fassung des Begriffs Selbstorganisation kann auch Markthandeln dar-

unter subsumiert werden. Es gilt der Hinwels,

»dald Selbstorganisation eigentlich die urspringliche Form des Wirtschaftens war,
die erst im Laufe der Zeit infolge der zunehmenden Arbeitsteilung abgel st wurde®
(BADELT 1980, S. 18).

Hier soll jedoch eine klare theoretische Abgrenzung der Begriffe vorgenommen werden.
Ziel folgender Uberlegungen ist es, durch den Vergleich von CSO mit den zwei idealty-
pischen Gegenpolen Selbstorganisation (bzw. freiwillige Vereinigung) und Markthandeln

(bzw. erwerbswirtschaftlichem Unternehmen®) charakteristische Organisationsmerkmale

% Im folgenden wird auf den Zusatz ,erwerbswirtschaftlich® um der besseren Lesbarkeit willen
verzichtet.
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zu identifizieren, um durch den Ruckgriff auf bestehende Theorien Aussagen Uber den

weiteren Erfolg von CSO sowie tber Erfolgskriterien treffen zu kénnen.

Das allgemeine Marktmodell kennt zun&chst zwei Gruppen von Marktteilnehmern, nam-
lich Unternehmen und private Haushalte (vgl. HARDES et al. 1995, S. 8). Die Unterneh-
men bieten Guter an, wahrend die privaten Haushalte Giter nachfragen. Das Zusammen-
treffen von Guterangebot und Giiternachfrage wird als Markt bezeichnet (vgl. ebd.). ,,Die
Identitdt zwischen Produzenten und Konsumenten ist in erwerbswirtschaftlichen Unter-
nehmen grundsétzlich nicht (...) gegeben* (BADELT 1980, S. 43). Fur Unternehmen gel-
ten per definitionem als dominante Zielvorstellungen finanzielle Motive wie z.B. die

Gewinnmaximierung (vgl. ebd.).

Im Vergleich zu Unternehmen (und auch staatlichen Organisationen) weisen freiwillige
Vereinigungen eine grof3ere Heterogenitét auf (vgl. HORCH 1992, S. 424). Eine idealtypi-
sche Charakterisierung wird hierdurch erschwert. Im folgenden wird auf die Uberlegun-
gen von BADELT (1980, 1985) zurlickgegriffen. Badelt benennt neben der Produktion von
Gutern und Dienstleistungen vier diskriminierende Merkmale fur SO (ders. 1985, S.
12).%

1. Selbstorganisationen sind ,,Bedarfswirtschaften”. Ihr dominantes Ziel ist nicht die
Erzielung eines Ertrages, sondern die direkte Deckung eines Bedarfs an bestimmten
Giitern und Dienstleistungen. Unternehmen haben per definitionem keine ,, Bedarfso-
rientierung”. Ist ein Bedarf erfillt (z.B. der Bedarf durch den Bau eines Kinderspiel-
platzes) wird ein Unternehmen entweder versuchen a) weiteren Bedarf zu erzeugen
(z.B. nach Kinderspielgerdten in privaten Garten) oder b) andere Produkte anbieten
(z.B. Sportgeréte).

2. Die Entscheidungsstrukturen von Selbstorganisationen sind partizipativ. Die Mitglie-
der kdnnen an den wichtigsten Produktions- und Konsumentscheidungen der Organi-

sation teilnehmen.

3. Die eigentliche Leistungserstellung in bezug auf die angestrebte Bedarfsdeckung wird
vorwiegend durch unbezahlte Arbeit erbracht.

4. Selbstorganisationen sind so klein, ,,dal3 zwischen allen Mitgliedern die Moglichkeit
einer personlichen Interaktion besteht” (ebd.).

% Zur Arten- und Typenbildung von Selbstorgani sationen werden weitere Merkmale herangezogen
wie Glterarten, Ausmal3 der Rollenidentitét, etc. (vgl. ebd., S. 32 ff). Diese sind jedoch hier nicht
von Bedeutung.
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Voraussetzung zur Grindung einer Selbstorganisation ist ein wahrgenommener Problem-

zustand.

»Selbstorganisation entsteht immer als Reaktion auf das Auftreten eines Problems:
Individuen schlief3en sich in Selbstorganisationen zusammen, weil sie davon die Be-
friedigung spezieller Bedurfnisse erwarten, die ihnen durch andere Wirtschaftssub-
jekte (insbesondere durch den Staat oder privatwirtschaftliche Unternehmen) vorent-
halten wird“ (BADELT 1980, S. 96).

Im folgenden soll nun Uberprift werden, ob bzw. inwieweit CSO diese Merkmale auf-

weisen.

Ad1l) Sind CSO bedarfsorientiert?
Die 1987 gegrindete ATG bezweckt gemass ihrem Handel sregistereintrag

»durch gemeinsame Selbsthilfe ihrer Genossenschafter die individuelle motorisierte
Fortbewegung zur Schonung der Umwelt Uberlegt und sparsam einzusetzen sowie
die Kosten dafir auf dem vernlnftigen Minimum zu halten. Zur Erreichung dieses
Zwecks besitzt die Genossenschaft eine moglichst kleine Anzahl an Motorfahrzeu-
gen, die von den Genossenschaftern zum Kilometerpreis benitzt werden” (zit. nach
MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 8).

Es wird ein Bedarf an 6kologischer Automobilitét benannt, der durch die CSO erfllt
werden soll. Eigensténdige 6konomische Ziele werden nicht genannt. Petersen formuliert
hingegen bereits als Grindungsmotiv der CSO in Berlin das Erreichen einer angemesse-
nen Verzinsung des eingesetzten Kapitals als eigenstandiges Ziel (vgl. ders. 1995, S.
132). Verschiedene Indizien sprechen jedoch dafiir, daf3 durchaus von einer Bedarfsori-
entierung der CSO gesprochen werden kann. Das im ecs-Glitesiegel manifestierte Selbst-
versténdnis (vgl. Kapitel 8.2) weist auf eine fir eine Ertragsorientierung nicht forderliche
Selbstbindung der CSO auf ¢kologische Ziele hin. Zudem wurden v.a. in der Anfangs-
phase viele CSO als wirtschaftlicher Geschéftsbetrieb eines gemeinnitzigen Vereins
gefihrt (vgl. PESCH 1996, S. 214). Dies wird durch verschiedene innerhalb der CSO
kontrovers diskutierten Themen, die durch den Konflikt 6kologischer und ékonomischer

Interessen gekennzeichnet sind, bestéatigt:

» Es herrscht grof3es Unbehagen, ob CSO auch ,, Autoluxus* anbieten sollen (z.B. Ca-
briolets) und inwieweit CSO auch emotionale Werbung machen sollen (vgl. Vovy
1997, S. 12).

» Es herrscht ein grofdes Miltrauen gegeniiber der Autoindustrie. Man befiirchtet, daf3
eine Lossagung vom Privatbesitz Auto nur jenseits der Autoindustrie moglich ist (vgl.
SCHWAB, Arno; zit. nach ebd., S. 17).
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» Ein ,unkontrolliertes* Wachstum der CSO wird teilweise eher sorgen- denn freuden-
voll betrachtet, da man befirchtet, daf? die urspriinglichen 6kologischen Ziele auf der
Strecke bleiben konnten (vgl. KOHLER, Walter; zit. nach ebd., S. 19).

» Tarife, die Mehrfahrten belohnen, sollen auch zukinftig vermieden werden (vgl.
PESCH 1996, S. 111) bzw. stehen unter hohem Legitimationsdruck (vgl. KREMER
1997, S. 31).

Esist an dieser Stelle nicht notwendig, die Diskussion dieser Punkte wiederzugeben oder
hierzu Stellung zu beziehen. Die vorherigen Kapitel haben dies bereits getan. Entschei-
dend ist, dal3 6konomisch gut begriindbare Mal3nahmen auf heftige Kritik stofen, sobald
sie den Anschein erwecken, den 6kologischen Zielen zuwiderzulaufen. CSO sind daher

nach wievor als, bedarfsorientiert* einzustufen.

Ad2) Koénnen die CS-Nutzer Einflu3 auf Entscheidungen der CSO nehmen?

In Vereinen und Genossenschaften ist die Mitwirkungsmoglichkeit durch die Rechtform
vorgegeben, nicht jedoch bei GmbHs oder Aktiengesellschaften. Hier existieren divergie-
rende Interessen zwischen den Gesellschaftern (Kapitalverzinszung) und den Nutzern
(guinstige Nutzungsmaoglichkeiten). Diese kénnten durch die Verschmelzung beider Sei-
ten beseitigt werden. Mit zunehmender GrofRe der CSO wird jedoch die Beibehaltung
einer ldentitét zwischen Nutzern und Betreibern schwieriger. PETERSEN weist zu Recht
auf das Problem des Auseinanderfallens in aktive und passive Mitglieder in den entspre-
chenden Gremien hin, die auf informellem Wege die Divergenz zwischen (passivem)
Nutzer und (aktiven) Betreiber wieder herstellt (vgl. PETERSEN 1995, S. 144). Dies kann
das Wachstum der CSO nachhaltig storen. Petersen schlégt deshalb eine formal klar ge-
trennte Organisation beider Interessen vor. Dies wurde auch vielerorts in Form eines von
der GmbH unabhéngigen Mitgliedervereins getan. Dieser kann durch Lobbyarbeit Ein-
fluk auf die Geschéftspolitik der CSO nehmen und insbesondere durch die Drohung mit
Boykott eine aggressive Gewinnmaximierungsstrategie der Gesellschafter verhindern
(vgl. ders. 1992, S. 165). Im Allgemeinen ist die ,weiche" Koordination (Vereine, Ge-
nossenschaften, Mitsprache bei GmbHS) gegentiber , harten“ Marktbeziehungen noch
vorherrschend (vgl. PESCH 1996, S. 45). Generell |&3t sich aber beobachten, dal? partizi-
pative Entscheidungsstrukturen in den CSO eine immer untergeordnete Rolle spielen.
Dies entspricht aber durchaus dem Interesse der Mitglieder, die nur ein geringes Interesse
am Geschéftsbetrieb zeigen (vgl. ders. 1995, S. 141). Trotzdem gilt es festzuhalten, dal3
die aktive Unterstiiztung von ,, Verbraucherschutzverbanden® durch die zu kontrollieren-

den Unternehmen fir Markthandeln vollkommen untypisch ist.
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Ad 3.) Erfolgt die eigentliche Leistungserstellung in CSO durch unbezahlte Arbeit?
Es wurde bereits an anderer Stelle angefiihrt, dal3 CSO explizit einen vollstandigen Er-
satz ehrenamtlicher Arbeit durch Lohnarbeit anstreben. Die Bereitschaft der Nutzer zur
ehrenamlichen Mitarbeit ist gering.” Die Nutzer erwarten vollen Service (vgl. PETERSEN
1995, S. 131). Trotzdem war ehrenamtliche Tétigkeit v.a. in den Anfangsjahren unerl&f3-
lich. Fir kleinere und mittlere Organisationen gilt dies heute noch (vgl. KREMER 1997, S.
28; PRILL 1997, S. 64, 66).% Die Idee eines groRangelegten, professionellen Einstiegs
ohne ehrenamtliche Basis (vgl. PETERSEN, Markus; zit. nach PRILL 1997, S. 69;
FORCHER 1996, S. 130 ff) hat zwar 6konomischen Realitatscharakter, wurde aber bisher
noch nirgends verwirklicht. Die Tatsache, dal3 es bisher kaum Aufldsungen von CSO
gab” andererseits viele CSO von einer vollstandigen Kostendeckung noch weit entfernt
sind, beweist die Wichtigkeit von Freiwilligenarbeit fir die Existenz der CSO. Da die
Griindung der CSO von Anfang an durch eine Outputorientierung® (gemeinschaftliche
Autonutzung) und weniger durch eine Prozef3orientierung (alternative Organisationsfor-
men) motiviert war, ist der Ersatz der Freiwilligenarbeit durch Lohnarbeit verstandlich
und erwartbar. Es soll jedoch nicht verschwiegen werden, dal3 der Professionalisierungs-
prozef3 teilweise zu ideologischen Konflikten (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 24) oder gar
zu Austritten aus CSO gefihrt hat (vgl. UNI BREMEN 1995, S. 49). In Einzelfélen gibt es
auch CSO, die explizit eine Professionalisierung ablehnen und hohen Wert auf Organi-
sationsaspekte selber legen, d.h. prozefRorientiert motiviert arbeiten (vgl. ALBRECHT et al.
1995, S. 24 ff).

Ad4.) Haben CSO noch eine tberschaubare GroRe?

Unabhangig von der Frage, fur wieviele CSO dies noch zutrifft, 183 sich feststellen, dai3
es fur immer weniger zutrifft. Auch gibt es kaum noch Neugriindungen. Vielmehr breiten
sich bestehende CSO in andere Stadte und Gemeinden aus. Selbst in kleineren bis mittle-

ren Gruppen wie z.B. in Regensburg (ca. 50 Nutzer) kennen sich Mitglieder untereinan-

% PETERSEN geht noch einen Schritt weiter und hélt auch die Bereitschaft der Nutzer zum , Mit-
denken® fur eher gering. So hétten etliche Nutzer von Elektromobilen der CSO trotz klarer Ge-
brauchsanweisung die maximale Reichweite Uberschritten und waren dementsprechend mit leeren
Batterien stehen geblieben (vgl. ders. 1997, S. 44).

% Selbstverstandlich ist die Hohe der ehrenamtlichen Arbeitsbelastung nicht immer systembedingt,
sondern kann auch Folge von internem Mifmanagement sein (vgl. BoLTz, Friedrich; zit. nach
MULLER-EBERSTEIN 1997, S. 81).

9 |n Dresden (vgl. STUTZBACH; Zit. nach MULLER-EBERSTEIN 1997, S. 77) sowie im Grofraum
Nurnberg (vgl. Brandt 1995, S. 14) wurden CSO aufgeldst und kurze Zeit spéter wieder neue ge-
grindet.

% Vgl. zur Unterscheidung output-, prozef3- und kontrollorientierter Selbstorganisationen: BADELT
1980, S. 117; ders. 1985, S. 153 ff.
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der kaum. Das Merkmal einer kleinen Gruppe trifft im Prinzip nur noch fur CSO in klei-

neren Stadten zu.

Die Anwendung der von Badelt aufgestellten vier Kriterien fir Selbstorganisationen
zeigt, da? CSO zwar zu Grindungszeiten in hohem Mal3e die vier Kriterien erfillten,
aber sich im Laufe der letzten 10 Jahre immer weiter davon entfernten. Insbesondere fiir
die Merkmale 2 bis 4 wurde in etlichen CSO eine Grenze erreicht, bei der auch bei ex-
tensiver Auslegung der Merkmale nicht mehr von Selbstorgani sationen gesprochen wer-

den kann. Es bestétigt sich hier eine Tendenz,

~wonach kleine Selbsthilfegruppen durch genossenschaftsihnliche Zusammenschl Uis-
se ihre Lebensbedingungen verbessern wollen, dann aber im Zuge eines Wachstum-
sprozesses immer mehr zu hoch organisierten Geschéften bzw. Ladenketten werden*
(BADELT 1980, S. 73).

CS befindet sich mitten in der Entwicklung von der nachbarschaftlichen Selbsthilfe hin

zum professionellen Unternehmen.

»Die Entwicklung des Konzepts car-sharing von der Selbsthilfe zur Dienstleistung ist
noch nicht alt und auch noch nicht abgeschlossen. Im Gegenteil: in ihr vollzieht sich
ein fortwahrender Anpassungsprozef3 an gesellschaftliche Anspriiche, technische In-
novationen, ©okologische Erkenntnisse, politische Forderungen, den Zeitgeist"
(BRANDT 1995, S. 27).

MUHEIM et al. Halten diesen Prozef3 fir die Schweizer CSO bereits fir vollzogen:

»Die Metamorphose vom Selbsthilfeprojekt zur kundenorientierten Unternehmung
ist im schweizerischen CarSharing gelungen” (dies. 1998, S. 23).

Auch das Selbstversténdnis der CSO ist im Wandel begriffen. Die Aussage ,, Wir betrei-
ben Car-Sharing nicht, um ein Unternehmen zu fihren, sondern um unsere Umwelt zu
entlasten” (STUTZBACH 1997, S. 48) kennzeichnete das Selbstversténdnis vieler CSO v.a.
in den Grinderjahren. Immer mehr verstehen sich jedoch CSO als Wirtschafts- bzw.
Dienstleistungsunternehmen,® bei denen die Okologie der zentrale Antriebsmotor dar-
stellt (vgl. KREMER 1997, S. 26).

Dieser kleiner Zusatz , Okologie" ist aber wichtig sowohl fiir die CSO selbst al's auch fur
das Verstandnis des Erfolgs von CS. Entfadlt die 6kologische Zielsetzung, d.h. trifft das
Merkmal der Bedarfsorientierung nicht mehr zu, werden CSO zu - wenn auch innovati-
ven - Autovermietungen und die 6konomische Uberlebensfahigkeit in der Konkurrenz
mit Autovermietungen wird fraglich. Fir die CSO ist deshab eine Abgrenzung zu den

vollstéandig erwerbswirtschaftlich orientierten Autovermietern 6konomisch essentiell.

% Bei einem Telefonat mit der StattAuto Car Shari ng AG wurde auf diesen Punkt besonderen Wert
gelegt. Anstelle eines 6kologischen Nischenimages soll das eines professionellen Dienstleisters
stehen.
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Dies drtickt sich auch im Bemihen des ecs zur Einfiihrung eines verbindlichen Kriterien-
katalogs fur CSO aus.

Zum anderen hat der 6kologische Anspruch den 6konomischen Gewinn erst ,, begehrbar®
gemacht. Erst die ideelle dkologische Mativation konnte die nétige ehrenamtliche Vorar-
beit anstofRen. Inzwischen garantieren die vielerorts reaisierten dkonomischen Erfolge,
dal? CS zum Selbstlaufer innerhalb marktwirtschaftlicher Strukturen wird, d.h. da sich
der Erfolg eben nicht nur auf kleine Kreise dkologisch orientierter Personen beschrankt.
CS bewirkt durch einen Wechsel des Systems , Privat-Pkw" auf das System ,,Car-
Sharing®, durch den Wechsel von der individuellen Eigentiimer- auf die kooperative Nut-
zerperspektive die Verschmelzung von finanziellen und 6kologischen, von Eigen- und
Gemeininteressen. Das Projekt CS - in seiner Position zwischen Selbstorganisation und
Markthandeln - veréandert also aktiv den Bedingungsrahmen und erfllt damit die von
SAHLBERG formulierte Voraussetzung fur eine ,6kologische Wetthewerbsfahigkeit”
(ders. 1996, S. 241):

»Satt dessen miissen Unternehmen aktiv in ‘grenzverschiebende’ Prozesse eingrei-
fen, indem sie selbst Veradnderungen des Bedingungsrahmens ausldsen und damit zu
einer Transformation ‘moglicher Welten' in ‘erreichbare Welten' beitragen” (ebd., S.
238).

Damit sind die wesentlichen Erfolgskriterien benannt. Es wirft aber auch einen Blick auf
die (zukiinftige) Rolle von Selbstorganisationen und ihren Einflul3 auf staatliche und
private Burokratien. Die mit Burokratien verbundenen Probleme wurden vielfach disku-
tiert (vgl. WIDMAIER 1999, S. 43 ff). Burokratien [6sen Organisationsprobleme, verhin-
dern aber auch nicht selten adaquate L 6sungen. Dies gilt auch fir den Verkehrssektor. So
sieht PESCH mit Blick auf die Konzepte der Autoindustrie die Gefahr, dal3 diese von der
Produktorientierung nicht loskommen (ders. 1996, S. 201). HESSE frégt weiter, ob nicht
die Unternehmensgrof3e ein zentrales Hindernis fur Innovation ist (vgl. ders. 1992, S.
28):
»Im Zusammenhang von unternehmerischer (Un-)Beweglichkeit und Betriebsgrofe

unterscheiden sich 6ffentliche Verkehrsunternehmen und Automobilkonzerne wenig.
Dinosaurier gibt es auf allen Ebenen” (ebd.).

Hier setzt das Konzept CS an und erfiillte die von BADELT den Selbstorganisationen zu-
geschriebenen Funktionen (vgl. ders. 1980, S. 190):

+ Innovation: Die Liicke zwischen M1V und OV wird geschlossen.

« Verstarkung der Wirkung sowie der Qualitat offentlicher Leistungen: Der OV wird
durch CSfir viele Personen attraktiver.
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» Bruckenfunktion: CS tragt mit bei zur Schaffung des nétigen Wertewandels as Vor-
aussetzung fur strukturelle Mal3nahmen im Rahmen einer 6kologischen Verkehrswen-
de.

CS stellt dabei eine sozia -organisatorische Innovation dar und fihrt ,,weg vom verkehr-
stragerorientierten Konkurrenzdenken, hin zum mobilitétsorientierten Kooperationsden-
ken“ (STEGER/ PRATORIUS 1992, S. 129). Hierdurch werden Marktldsungen und staatli-
che Rahmensetzungen nicht ersetzt, aber positiv im Sinne einer 6kologischen Verkehrs-

wende beeinfluf3t.
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Teil 1IV: Ausblick

9. FOrder- und Entwicklungsmdglichkeiten

9.1 Fordermdglichkeiten des Car-Sharing

Auf der Basis einer am Nachhaltigkeitsideal orientierten Werthaltung (vgl. BUND/
MISEREOR 1997, S. 24 ff) kann aufgrund der Ergebnisse der vorliegenden Arbeit der

Forderung nach Forderung voll und ganz zugestimmt werden.

»Das 'Auto-Teilet’ wie esin der Schweiz heil3t, sollte jedenfalls in Zukunft als weite-
rer Schritt zur Lésung unserer Mobilitatsprobleme eine zunehmende Rolle spielen
und daher jede Forderung erfahren” (VESTER 1995, S. 321).

Im folgenden werden daher einige erfolgsversprechende Forderméglichkeiten vorgestel It

und diskutiert. Die Auflistung beansprucht keine Vollstandigkeit.

9.1.1 Direkte Férderung der Car-Sharing-Organisationen (Systemfdrderung)

Als zentrales Problem der CSO kann die Aufbauphase bezeichnet werden. Dies gilt ins-
besondere fir kleinere Stadte. Damit CS zum sich selbst tragenden Selbstlaufer wird,

mufld eine , kritische Masse" erreicht werden,

» damit die Entfernungen zu den Stationen auf eine akzeptable Entfernung fir die (po-
tentiellen) Nutzer schrumpfen (vgl. PETERSEN 1995, S. 181; PESCH 1996, S. 196)

o damit weitere Netzeffekte (Ausweichen auf andere Fahrzeuge, verschiedene Fahr-

zeugtypen zur Auswahl)'® wirksam werden (vgl. FORCHER 1996, S. 128)
» damit ein kostendeckender Betrieb ohne ehrenamtliches Engagement mdoglich wird.

Eine Anschubfinanzierung (z.B. in Form zinsgunstiger Darlehen) kann hier sehr hilfreich
sein.’* Denkbar wére auch die Schaffung einer ABM-Stelle fiir die Aufbauphase. Da die
spéatere Umwandlung in eine feste Stelle sehr wahrscheinlich ist, erscheint dies durchaus

gerechtfertigt.

1% 'Das Startproblem bestent darin, da3 die potentiellen ersten Nutzer vom Kauf des neuen Pro-

duktes absehen, weil sie nur mit geringen Netzeffekten rechnen. Somit kann die Dienstleistung mit
Netzeffekten an der ‘kritischen Masse’ scheitern (WIESE, H.; zit. nach FORCHER 1996, S. 128).

101 Die finanzielle Unterstiitzung der Car-Sharing-Organisationen beschrénkte sich bisher auf
Mittelzuwendungen durch die Stadte (z.B. Umweltpreise), durch Parteien und Vereine (Oko-Fonds
der Griinen, VCD, B.U.N.D.), im Rahmen von Forderkrediten der Oko-Bank und zinsgiinstigen
Darlehen der Mitglieder sowie durch Sponsoring von Privatfirmen* (PESCH 1996, S. 201).
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Ein zweiter sensibler Bereich fir CSO sind die Stellplédtze. V.a. die Bereitstellung von
Stellplatzen in den hochverdichteten Zentren der Stadte sowie an Verkehrsknoten des
OV ist fur CSO niitzlich, auch wenn dies gegen Entgelt geschieht. Inwieweit hierbei 6f-
fentliche Parkpl&tze umgewidmet werden sollen, wird sehr kontrovers diskutiert (vgl.
HoLMm 1997, passim). Insbesondere Behdrdenvertreter befiirchten, dafd in diesem Falle
auch andere Personengruppen (Arzte, Gewerbetreibende, ...) derartige Privilegien bean-
spruchen wirden (vgl. Just 1997, S. 35, 41). Dabei wird meines Erachtens Ubersehen,
dal der Begriindungszusammenhang unterschiedlicher Art ist. CSO beanspruchen 6f-
fentlichen Parkraum nicht, weil sie soziale oder 6kologische Wohltaten begehen, sondern
weil durch sie offentlicher Parkraum weniger beansprucht wird. Dies trifft fur andere

Gruppen nicht zu.

Weniger um eine Forderung, denn um die Beseitigung einer ungerechtfertigten Benach-
teiligung handelt es sich bei der von vielen CSO eingeforderten Gewadhrung von Anwoh-

nerparkausweisen (vgl. PRILL 1997, S. 66).

Eine viel umfassendere und entsprechend wirkungsvollere Art der Systemfdrderung hat
CSin der Schweiz durch das Bundesprogramm ,,Energie 2000“ erfahren (zur Evaluation
vgl. IPSO 1998; nach MUHEIM 1998, S. 123 ff). Neben Unterstiitzungsmalinahmen zum
Aufbau wurde auch die Erweiterung des Qualitétsstandards (z.B. Entwicklung eines
elektronischen Fahrtenbuchs) finanziell und ideell umfassend unterstiitzt (vgl. ebd.).

»Energie 2000 hat seit 1992 der urspringlich unsicheren Innovation Legitimation
verschafft, den Prozess zur stufenweisen Professionalisierung begleitet, Tiren zu
neuen Partnern der kombinierten Mobilitét gedffnet und als Katalysator in der Pro-
dukt- und Marktentwicklung gewirkt* (MUHEIM et al. 1998, S. 5).

Neben einer derartigen groRer angelegten Systemfdrderung gibt es aber auch in kleine-
rem Rahmen eine Vielzahl von Mdglichkeiten CSO (ohne grofRen Kostenaufwand) zu

fordern, 102

9.1.2 Fo6rderung durch kommunikationspolitische MaRhahmen

Organisiertes CS existiert erst seit knapp 12 Jahren. AulRerhalb von CS-Nutzern und de-
ren Bekannten diirfte daher die genaue Funktionsweise von CS und CSO nur wenigen
Personen bekannt sein. Fir die Schweiz wurde ermittelt, dal3 knapp die Halfte der be-
fragten 18 bis 74jahrigen Personen die Begriffe Car-Sharing und Auto-Teilet grob erkl&

ren konnen. Der Anteil derer, die CS mit dem genossenschaftlichen Autoteilen in Ver-

102 peTERSEN st z.B. der Ansicht, dal3 CS in Deutschland schon wesentlich weiter sein koénnte,

~wenn die 6ffentlichen Bediensteten nicht so vorgehen wiirden, wie sie immer vorzugehen pflegen”
(PETERSEN, Markus; zit. nach MULLER-EBERSTEIN 1997, S. 80).
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bindung brachten, war hingegen deutlich geringer (vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 31). Fur
Deutschland dirfte der Bekanntheitsgrad angesichts der geringeren Grofe sowie dem
Fehlen einer zentralen Organisation noch viel geringer sein. Einer starkeren Offentlich-
keitsarbeit raumen daher die CSO den grofiten Stellenwert fir die Steigerung der Nutzer-
zahlen ein (vgl. PESCH 1996, S. 197; VCD 1993, S. 38). Insbesondere Medien kdnnen
durch redaktionelle Beitrége den Bekanntheitsgrad in zweierlei Hinsicht effektiv stei-
gern. Zum einen konnen sich CSO Werbung in der entsprechenden Auflagenhdhe nicht
leisten. Zum anderen erhdlt CS so einen neutralen offentlichen Vertrauensbonus (, Es
funktioniert!), den es durch Eigenwerbung angesichts der vorherrschenden Skepsis in
der Bevdlkerung nur schwer erreichen kann.

9.1.3 Foérderung durch Kooperation

Zentraler Kooperationspartner fir CSO sind die Verkehrsbetriebe. Z.B. erhalten im
Rhein-/Neckar-Raum CSer eine extrem verbilligte Monatskarte (vgl. STUTZBACH, Mar-
tin; zit. nach MULLER-EBERSTEIN 1997, S. 82). Allerdings wirft diese Form der Forde-
rung L egitimationsprobleme gegeniiber autolosen OV-Nutzern auf. Weniger problema-
tisch und &hnlich effektiv ist die zur Verfiigungstellung von Adressen von OPNV-
Zeitkartenbesitzern (vgl. PETERSEN, Markus; zit. nach MULLER-EBERSTEIN 1997, S. 79).
Da diese eine zentrale Zielgruppe fur CS darstellen (vgl. Kapitel 4.3), kénnen die Streu-

verluste bei Werbeaktionen extrem verringert werden.

9.1.4 Forderung durch Veranderung allgemeiner Rahmenbedingungen

Ein guter OV erleichtert den Umstieg vom Privat-Pkw zum CS (vgl. Kapitel 4.3). Jede
Forderung des OV kommt somit indirekt auch dem CS zugute. CS profitiert auch von

weiteren umwel tpolitisch motivierten Verénderungen der Rahmenbedingungen.

Die Verknappung bzw. Verteuerung von Parkraum (z.B. durch Parkraumbewirtschaftung
oder auch bereits bei der Aufstellung von Bebauungsplénen) senkt die Attraktivitét eines
eigenen Pkws und fordert so das CS (vgl. PESCH 1996, S. 197; MUHEIM 1998, S. 132).
Dieser Effekt gilt prinzipiell fur ale Mal3nahmen, die die Attraktivitat des MIV verrin-
gern (z.B. die Internalisierung externer Kosten; vgl. MUHEIM et al. 1998, S. 134). Die
Nutzung des M1V sinkt, die Teilnahme am CS wird interessanter (vgl. BRANDT 1995, S.
27). Aufgrund seiner Struktur wirde CS direkt von der Erhthung der Fixkosten fir den
Pkw profitieren (Erhéhung der Kfz-Steuer oder der Versicherungspramien). Werden
hingegen die variablen Kosten verteuert (Benzinpreiserhohung) profitiert CS ,nur” indi-

rekt Uber die geringere Auslastung der Privat-Pkw. Allerdings dirfte der 6kologische
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Lenkungseffekt bei letzterem grofier sein, da der Anreiz zum Vielfahren durch die Fixko-

stendegression nicht nur fir CSO, sondern auch fir Privat-Pkw Besitzer geringer wird.

9.1.5 Forderung von Umweltbewul3tsein sowie einer rationalen Einstellung zum

Automobil

Die Tatsache, dal3 CS sich erst ab 1987 ausbreitete, deutet u.a. darauf hin, dal3 fur CS
mentale V oraussetzungen notwendig sind. Solange das Auto noch mehr ein Prestigeob-
jekt und Identitétsersatz darstellt, denn ein Fahrzeug, sind der Ausbreitung des CS men-
tale Grenzen gesetzt. Eine allgemeine Forderung und Ausbreitung von Umweltbewuf3t-
sein kann dazu beitragen, dal3 CS nicht nur als Normalitét akzeptiert, sondern auch als
gesellschaftliches Leitbild propagiert wird.

9.1.6 Fazit

Bereits die wenigen angefiihrten Beispiele zeigen, dal? es vielfaltige Forderungsméglich-
keiten fir CS gibt. Diese mussen nicht mit einem hohen finanziellen Aufwand verbunden
sein, um ihre Wirkung zu entfalten. Wichtig hingegen erscheint der Wille zur okologi-
schen Verkehrswende. Angesichts der vielen CSO, die das Stadium der Kostendeckung
bereits erreicht haben, ertibrigt sich auch die Beflrchtung, CSO koénnten das Schicksal
des OV'® erleiden und von Erhaltungssubventionen der éffentlichen Hand abhéngig
werden. Forderungsmal3nahmen fur CS sind somit | nvestitionsférderungen in eine zu-
kunftsfahige Mobilitét.

9.2 Perspektiven und Beispiele

Nach Uber 10jahrigem Bestehen ist CS den Kinderschuhen langst entwachsen. Die Ent-
wicklung von der nachbarschaftlichen Selbsthilfe zur professionellen Dienstleistung ist
in vollem Gang (vgl. Kapitel 8). Neben der Frage der in Kapitel 8 diskutierten Organisa-
tionsform hat sich aber auch das Angebot zunehmend diversifiziert. Anhand einiger be-
reits realisierter Beispiele sollen hier einige mogliche Entwicklungsperspektiven vorge-
stellt werden.

9.2.1 Technische Entwicklungen

Elementare technische V oraussetzungen fir weiteres Wachstum der CSO sind elektroni-

sche Zugangssysteme zum Auto(schltissel), um MifBbrauch ausschlief3en zu kénnen (s.0.).

103 5 sei hier nur am Rande erwahnt, dai OV kein Subventionsbetrieb sein muR. Dies ist Resultat

gesellschaftspolitischer Entwicklungen. Im vergangenen Jahrhundert erwirtschafteten die Eisen-
bahnen noch Uberschiisse. So konnte Preufien lange Zeit durch Uberschiisse der preuRischen Ei-
senbahnen Defizite verkehrsfremder Ressorts decken (vgl. WOLF 1986, S. 114 ff).
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Diese gehtren inzwischen zum Standard bei mittleren und gréfReren CSO. Bei Mobility
Schweiz wurden dariber hinaus inzwischen auch Bordcomputer in die CS-Autos einge-
baut.

»Mit der Einfihrung von Bordcomputern wird der Datenfluss auf elektronischer
Ebene geschlossen. Die Reservationsdaten werden dann per Mobiltelefonie von der
Zentrale an die in den Fahrzeugen eingebauten Bordcomputer Ubermittelt (...) Nach
erfolgter Autonutzung werden Fahrdaten automatisch zuriick an die Zentrale gefunkt,
wo sie dem Rechnungswesen sofort zur Verfligung stehen® (vgl. MUHEIM et al. 1998,
S. 29).

Hierdurch wird nicht nur eine rationellere Verwaltung ermdglicht, sondern auch die
Transaktionskosten der Nutzer (Eintragung ins Fahrtenbuch) sinken bzw. werden auto-
matisiert. In Verbindung mit einem Global-Positioning-System, dald der Buchungszen-
trale den jeweiligen Standort der Autos anzeigen kann, , riicken Visionen von Open-end-
und One-way-Fahrten in den Bereich des Mdglichen* (ebd., S. 9). Wahrend die Option
einer spontanen Verlangerung der Buchungszeit einen bestehenden Nachteil hinsichtlich
der Flexibilitét in der Nutzung gegeniiber dem Privat-Pkw verringert, scheint mir der
Bedarf fir One-way-Fahrten weniger begrindbar, zumal dies mit dem Privat-Pkw auch
nicht moglich ist. Ganz zu schweigen von der Frage, ob dies fur CSO tberhaupt sinnvoll
ist. Weitere technische Entwicklungspotentiale, die zur Senkung der Transaktionskosten
beitragen kénnten, waren Unfallsensoren und @hnliches zur Vereinfachung der Kontrolle
der Fahrzeuge sowie automatische Einstellungsmdglichkeiten fir Sitze und Spiegel (vgl.
FORCHER 1996, S. 111).

9.2.2 Tarifspezifizierung fur Sonderkunden

Mancherorts existieren spezielle Vereinbarungen zur Nutzung von CS-Autos durch Be-
triebe oder Stadtverwaltungen. So stehen z.B. den kommunalen Verwaltungen in Line-
burg und EImshorn CS-Autos wahrend der Dienstzeit von 8 bis 16 Uhr ausschlief3ich zur
Verfligung (vgl. HoLM 1997, S. 87 ff). AuRBerhalb dieser Zeiten stehen die Autos allen
CS-Nutzern zur Verflgung. Derartige Modelle mit Betrieben und Stadtverwaltungen sind
fir CSO besonders interessant, da eine hohe Kompatibilitdt zu den Auslastungsspitzen
(Freizeit, Urlaub) besteht.

In Tubingen wurden etliche privateigene Pkw in organisiertes Car-Sharing eingebunden
(vgl. OTTO 1997, S. 84 ff). Private Pkw-Besitzer vermieten bei diesem Uberlassungsmo-
dell ihren Pkw zeitweise an die CSO. Sie sl bst miissen zwar dann ihr Auto auch buchen,
zahlen jedoch keine CS-Tarife, sondern kommen vollstéandig fur die Kosten ihres Autos
auf. Zusétzlich erhalten sie noch Einnahmen durch die Vermietung an die CSO. Dadurch

wird CS auch interessant flr Personen, die ihren eigenen Pkw nicht aufgeben mdchten,
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weil sie ihn z.B. fir regelméliige, zeitintensive Nutzungen (z.B. Berufsverkehr) bentti-
gen. Besonders fur die Initierung von CS in der Fléche kann dieses Modell ein interes-
santer Losungsansatz sein (vgl. ebd., S. 85). Dieses Konzept taucht auch bei MUHEIM et

a. unter dem Begriff ,, CashCar" in modifizierter Form wieder auf.

~Wer héufig auf ein Auto angewiesen ist — es zeitweise aber auch entbehren kann
und will — soll bei der CarSharing-Organisation ein Auto leasen kdnnen. Die Lea
singgebiihren lassen sich reduzieren, indem das Auto temporéar dem CarSharing zur
Verflgung gestellt wird” (dies. 1998, S. 130).

Eine weitere Modifikation wird derzeit vom Wuppertal Institut unter dem Namen Com-
bi Car entwickelt:

»Die potentiellen Nutzer sollen fur ihren Weg zur Arbeit ein ,, 6ffentliches Auto” be-
kommen, das sie auch in der Freizeit nutzen kbnnen. Wahrend ihrer Arbeitszeit wird
das Fahrzeug dann an Privatkkunden oder Betriebe vermietet” (FAIRKEHR 1/99, S.
8).

Sollten diese Systeme verstarkt Anwendung finden, dirfte es kaum noch eine ,,Nicht-

Zielgruppe" aulRer den Fuhrerscheinlosen fir CS geben (vgl. Kapitel 4.3).

9.2.3 Kooperationen: Auf dem Weg zur Mobilitatsdienstleistung

Am weitesten gediehen sind die Kooperationen der CSO untereinander. Fur die CS
Nutzer ist v.a. die Moéglichkeit der Quernutzung interessant. Quernutzung bedeutet, daid
CSer auch CS-Fahrzeuge in anderen Stadten nutzen kénnen. Diese Moglichkeit gilt fur
alle Mitgliedsorganisationen des europaischen CS-Dachverbandes ecs in Deutschland,
Osterreich, Niederlande und der Schweiz (vgl. FAIRKEHR 3/96, S. 8).

Umfangreiche Kooperationen existieren desweiteren mit Verkehrsbetrieben und Auto-
vermietungen, wobei auch hier wieder die Schweiz ,,die Nase vorne hat“. Ein besonders
erfolgreiches Kooperationsprojekt stellt das ,, zUri mobil“ in Zurich dar (vgl. MUHEIM et
al. 1998, S. 26). Dies war urspriinglich ein Gemeinschaftsprojekt von den Ziricher Ver-
kehrsbetrieben, des Autovermieters Europcar sowie dem Bundesprojekt Energie 2000 zur
Forderung kombinierter Mobilitétsprodukte. Aber erst mit der Integration von CS gelang
,ZUri mobil*“ 1997 der Durchbruch. Wahrend in den ersten 20 Monaten nur 220 Kunden
for ,,zari mobil“ gewonnen werden konnten, nutzten nach der Einbindung von CSin ,, zi-
ri mobil* nach zwei Monaten 1500 Personen und nach sechs Monaten bereits tber 3500
Personen das Angebot kombinierter Mobilitat (vgl. ebd.). Neben vielféltigen weiteren
K ooperationen mit lokalen Verkehrsbetrieben existiert seit 1998 auch das Produkt ,, Abo
mit Auto* als gemeinsames Projekt von Mobility und der Schweizer Bundesbahn. Besit-
zern von General- oder Halbtaxabonnements wird die Car-Sharing-Teilnahme zu Vor-

zugsbedingungen angeboten (vgl. ebd., S. 28).
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Aber auch in Deutschland existieren bereits etliche Kooperationsprojekte. Grofere Pro-
jekte gibt esin der Region zwischen Dusseldorf und Dortmund (,, Ticket 2000*) sowieim
Grofraum Nurnberg (vgl. HoLM 1997, S. 91). Partner in den beiden Projekten sind je-
weils die drtlichen Verkehrsbetriebe und CSO sowie die Autovermietung Europcar.
Weitere Projekte zwischen der drtlichen CSO, den Verkehrsbetrieben sowie Autover-
mietungen gibt es seit 1998 in Dresden (vgl. HOLM 1997, S. 6) und in Bremen (Kombi-
karte fur OPNV und CS; vgl. FAIRKEHR 4/98, S. 11). Mit Blick auf die Zunahme derarti-
ger Kooperationen scheint die Grindung von ,,Mobilitdts AGen* (PETERSEN 1997, S.
42), verstanden als Unternehmen zur vollsténdigen Mobilitétsorganisation, nur noch eine
Frage der Zeit zu sein. In Berlin lauft hierzu ein Pilotprojekt , Choice Mobilitétsprovi-
ding“, an dem u.a. auch Audi mitarbeitet (vgl. SZ vom 02.11.1998). Die Weiterentwick-
lung der Informations- und Kommunikationstechnologien wird hierfir die Basis schaffen
(vgl. ebd.). Offensichtlich ist es jedenfalls, dal? derartige Angebote einer kombinierten
Mobilitét einen erhtdhten Informations- und Koordinationsbedarf erzeugen (vgl. PESCH
1996, S. 106). Da es Mobilitatszentralen bisher nur als einzelne Pilotprojekte gibt, mis-
sen sich auch CSO Gedanken dartiber machen, welchen Stellenwert allgemeine Mobili-

tatsberatung in ihrem Angebot einnehmen kann.

9.2.4 Einstieg der ,Gro3en*

CS hat inzwischen auch das Interesse von kapital kraftigeren Unternehmen und Organisa-
tionen wie ADAC und AV IS Autovermietung geweckt (vgl. WENDT-REESE 1997, S. 54).
Die initierten — bisher wenig erfolgreichen — Projekte kdnnen dabel im wesentlichen als
im Prinzip traditionelle Autovermietungen mit etwas festerer Kundenbindung beschrie-

ben werden (vgl. ebd.). Erfolgreicher ist hingegen der Lufthansa-Car-Pool.

»Lufthansa hat fir sein Personal, zunéchst am Frankfurter Flughafen, ein fast voll-
automatisches Autovermietparkhaus entwickelt, das beziglich des technischen Stan-
dards die vermutlich am weitesten entwickelte Form der Autovermietung ist. Die
Fahrzeuge kénnen rund um die Uhr Ubernommen und abgestellt werden, die Schlis-
sel werden von einem Automaten ausgegeben, an dem die Beschéftigten sich identi-
fizieren missen. Tankinhalt und Kilometerstand werden mit einem kleinen Daten-
sender im Wagen automatisch ausgelesen. Die Rechnungslegung ist somit ganz stark
vereinfacht. Da aber auch bei diesesm Modell die Fahrzeugkontrolle mit bezahltem
Personal stattfindet, wird ein Fahrzeug nach der Fahrt erst wieder vergeben, wenn
die Kontrolle und die eventuellen Reinigungen vom Personal durchgefihrt worden
sind. Die teure Technik und die personalintensive Fahrzeugkontrolle erzwingen dann
jedoch zentrale Grof3stationen, so dal?3 das wesentliche Element der Teilnehmerin-
nenndhe an den Wohnorten bei diessm Modell nicht gegeben ist* (WENDT-REESE
1997, S. 55).

Der zentrale Motivationsgrund fir die Lufthansa ist die Einsparung von Parkpl&tzen.
Inwieweit dieses Modell auch auf andere Grof3betriebe oder gar auf Stadtzentren Ubertra-

gen werden kann, bleibt offen.
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Von einem Einstieg grofierer Unternehmen ins CS kann daher noch nicht gesprochen
werden. Inwieweit dies sich dndern wird, bleibt abzuwarten. Lediglich Autovermietungen
versuchen den positiv besetzten Begriff Car-Sharing fur ihr Image zu verwenden, ohne
allerdings ihre Angebotsstruktur wesentlich zu &ndern. Ahnlich wie im Bereich der Bio-
Produkte besteht die Gefahr einer Begriffsinflation und damit die Gefahr einer Uniber-
sichtlichkeit fir die potentiellen Nutzer. Einer rechtlich fixierten Definition von Car-
Sharing, wie sie vom ecs verfolgt wird, erscheint daher aus der Sicht der ,,VVerbraucher®
dringend geboten.
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10. Reslmee

»ES geht um diesen neuen Life-style, dessen Lebensbe-
jahung sich in kritischem Engagement aus-drtickt.” (Mi-
chaHILGERS; in Publik Forum 17/94, S. 5)

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dal3 Uber wesentliche Aussagen zum Thema Car-
Sharing nicht nur tendentielle, sondern weitgehende Einigkeit besteht. Insbesondere gilt:

Car-Sharing funktioniert!

»Anhaltendes Kundenwachstum, grosses Interessentenpotential und positive Experten-
sicht zeigen, dassin der kombinierten Mobilitét viel Entwicklungspotential liegt und dass
CarSharing der entscheidende Schitissel dazu ist. Es schafft Kostentransparenz und ta-
riert Bequemlichkeits- und Spontaneitdtsungleichgewichte aus. Erst so kommen die Star-
ken aller verfligbaren Verkehrsmittel wirklich zum Tragen“ (MUHEIM et al. 1998, S. 16).

Car-Sharing beinhaltet sdmtliche in der , Faustformel-Triade" fur eine Verkehrswende

aufgefihrten Strategien:

Car-Sharing fordert die Vermeidung von motorisiertem Verkehr. Kurze Strecken werden
mit dem Fahrrad oder zu Ful® bewdltigt. Langfristig kann dieser Effekt auch strukturell

durch die Einbindung von Car-Sharing in die Siedlungspolitik verankert werden.

Die Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf den umweltfreundlicheren

Offentlichen Verkehr ist bei Car-Sharing-Nutzern in nennenswertem Umfang Realitét.

Auch die Automobilitét selber wird durch Car-Sharing-Nutzer effizienter organisiert. Es
werden zum einen weniger Pkws bendtigt. Zum anderen regt Car-Sharing zur Bildung
von Wegeketten und zur Bildung von Fahrgemeinschaften (, Cost-Sharing') an. Durch die
hohere Auslastung der einzelnen Pkws werden die Pkw-Produktzyklen kirzer. So kdnnen

sich technische Neuerungen (z.B. effizientere Motoren) schneller durchsetzen.

Car-Sharing wird dabei der individuellen, der dkologischen, der 6konomischen, der so-
zialen — mit einem Wort: der gesellschaftlichen - Bedeutung des Verkehrssektors mehr
als gerecht. Car-Sharing ist jedoch kein Allheilmittel (vgl. FAIRKEHR 4/93, S. 5). Wéh-
rend auf individueller Ebene Car-Sharing sowohl unter finanziellen als auch unter 6kolo-
gischen Gesichtspunkten eine relevante Grofenordnung erreicht, sind die durch Car-
Sharing ausgel 6sten Effekte auf gesamtgesellschaftlicher Ebene in quantitativer Hinsicht
auch bei weiterem kontinuierlichem Wachstum noch lange Zeit kaum wahrnehmbar.
Zudem wird die Ausbreitung von Car-Sharing durch eine ,,in weiten Teilen der Gesell-

schaft immer noch verbreitete autofreundliche Stimmung und eine auf den MIV zen-
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trierte Verkehrspolitik“ (BRANDT 1995, S. 167) stark behindert. Gleichzeitig zeigt jedoch
Car-Sharing durch seine blof3e Existenz eine — und dies ist wichtig — naheliegende Al-
ternative zur herkdmmlichen Autonutzung auf. Die herkémmliche Autonutzung, d.h. der
Privatbesitz, gerét unter verstarkten Legitimationszwang, indem nicht das Bedirfnis des
Autofahrens mit z.B. moralischen Argumenten bekdmpft, sondern indem eine bessere
Alternative zur Befriedigung des gleichen Bedirfnisses (= Autofahren) einzig und alein
durch eine kleine, aber wesentliche organisatorische Anderung angeboten wird. Car-

Sharing erhélt so eine politische Dimension.

»Aus der Alternative ,Abwanderung oder Protest’, die insbesondere fir die friihe Phase
der 6kologischen Bewegung in Deutschland etwa bis zur Mitte der 80er Jahre kennzeich-
nend war, wird eine Mischung aus beidem und dies flhrt zu typischen L ebensstilkonkur-
renzen und —konflikten. Manche der neuen Lebensstile greifen die Grenzen der domi-
nanten, legitimen Kultur- und Werteordnung an, und entwickeln sich so — bewufdt oder
unbewufldt — vom privaten zum politischen Projekt mit betrachtlicher AufRenwirkung"
(WARSEWA 1997, S. 208).

Die zentrale Bedeutung von Car-Sharing liegt demnach weniger im quantitativen, denn
im qualitativen Bereich. Car-Sharing entfaltet Signalwirkung fir eine als notwendig er-
achtete Verkehrswende und fordert den hierfir notwendigen Wertewandel. Als ,Ver-
kehrwende von unten” (KRAMER-BADONI 1991; nach HESSE/ LUCAS 1992, S. 244) ist
Car-Sharing ein wichtiger Ansto3 und Katalysator fir eine sozial-6kologische Struktur-
und Verkehrspolitik.

Ob damit das ,,Ende des Privatautos* (PETERSEN; nach Voy 1997, 13) eingeldutet wird,
darf bezweifelt werden. Car-Sharing als das , bessere Auto” wird jedoch zunehmend
Realitét.
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Anhang A:Kurzdarstellung einzelner Studien

In einem dynamischen Forschungsfeld, wie es CS idt, sind Zeitpunkt und Design der

Untersuchung von besonderem Interesse, weshalb sie hier kurz vorgestellt werden.

PETERSEN 1995:

Analyse von 7.986 Fahrten von Mitgliedern der STATTAUTO GmbH in Berlin aus dem
Zeitraum 1.10.1991 bis 30.09.1992 sowie zwei schriftliche Befragungen von Mitgliedern
(254 Mitglieder im November 1991; kurze Zeit spater von diesen nochmals 118 Mitglie-
der).

WIEDERSEINER 1993:

Schriftliche Befragung im Herbst 1992 von 246 CSern aus sechs CSO (STATTAUTO
Franken, STADTAUTO Dusseldorf, Stadttell AUTO Aachen, STATTAUTO Kidl,
STATTAUTO Hamburg, STATTAUTO L Ubeck).

UNI BREMEN 1993:
Analyse von 1.748 Fahrtenzettel aus dem Zeitraum 1.11.1990 bis 31.12.1991 sowie Be-
fragung von 132 Mitgliedern der StadtAuto-Initiative Bremen im April 1992.

UNI BREMEN 1995:
Follow-up-Studie. Analyse von 7.820 Fahrtenzettel von 304 Nutzern sowie Befragung
von 127 nach der ersten Untersuchung neu eingetretenen Personen der StadtAuto-

Initiative Bremen im Januar 1994.

BRANDT 1995:
Lebensstilanalysen mittels 45 qualitativer Interviews, Zufallsauswahl aus Bremer Tele-

fonbuch.

PESCH 1996:
Daten aus drei empirischen Erhebungen Anfang 1994:

»  Schriftliche Befragung von 40 CSO in Deutschland

» Schriftliche Befragung von 602 Nutzern aus sechs deutschen Stadten (Aachen, Ber-
lin, Halle, Kéln, Minchen, Sangerhausen)

»  Schriftliche Befragung von 275 CS-Interessenten in Kdln.
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KUMER et al. 1996:

Schriftliche Befragung von 242 Haushalten in zwei Wohngebieten von Graz/ Osterreich
im November 1994 sowie schriftliche Befragung von 140 CSern in ganz Osterreich
(ebenfalls November 1994).

MVV 1996:
Befragung von Mitgliedern der STATTAUTO Minchen und Kunden des Minchner

Verkehrsverbundes.

MUHEIM et al. 1998:
Telephonische Befragung in der Schweiz von 690 CSern, 340 potentiellen CSern, 100

ehemaligen CSern sowie 100 Interessenten von CS.
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Anhang B: Nutzerprofile

TabelleB1:  Altersverteilung von CSern

Studie Anteil der jeweiligen Altersgruppen
PETERSEN (S. 170) 18-24 | 25-29 | 30-34 | 35-39 | 40-44 | 45-59 | Alter ds
59
47% | 21,7% | 323% | 244% | 106% | 59% | 04 %
MVV (S. 6) 1% 15 % 51 % 30 %
WIEDERSEINER (S.22) | 18—-24 | 25—-35 | 36-45 | 46-55 Alter als55
4% 66 % 20% 6 % 4%
PESCH (S. 125) 18-25 | 26-30 | 31-40 | 41-50 Alter als50
5% 258% | 47,0% | 192% 3,0%
UNI BREMEN 1993 26 his 45jghrige: 88,2 %
KUMER (S. 148) 25 —43jghrige: 82 %
MUHEIM (S. 51) 31 bis 45jdhrige: 59 %

TabelleB2:  Geschlechterverteilung von CSern

Studie Manneranteil Frauenanteil
PETERSEN (S. 170) 65,4 % 34,6 %
WIEDERSEINER (S. 22) ca. 66 % ca. 33%
UNI BREMEN 1993 ca. 60 % ca. 40 %
MVV 1996 63 % 37 %
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TabelleB3:  Verteilung der HaushaltsgrofRen bei CSern

Studie Ein- Zwei- Drei- Vier- Mehr Pers. pro
Personen- Personen- Personen- Personen- Haushalt

Haushalt Haushalt Haushalt Haushalt

PETERSEN 30,3% 28,3% 20,4 % 13,8 % 6,7 %

(S. 176)

PESCH (S. 126) 34 % 32,1% 18,4 % 10,3 % 52%

UNI BREMEN 30,2 % 20,6 % Familien: 38,1 % Sonstige: 11,1 %

1993

WIEDERSEINER 33% Haushalte mit einem Haushalte mit zwel Haushalte mit drei

(S.24) Kind: 30 % Kindern: 14 % Kindern: 5%

KUMER (S. 149)

Familien mit Kinder unter 18 Jahren: Uber 50 %

Anmerkungen:  ausschlieRlich WGs

TabelleB4:  Verteilung nach hdchstem erreichtem Schulabschlul3
Studie Hauptschule/ Realschule/ Gymnasium/ Fachhoch- Universitat
Volksschule | Berufsschule Gesamt- schule
schule
PETERSEN 24% 7,5% 29,6 % 10,7 % 49,8 %
(S. 173)
PESCH 16% 125% 20,1 % 65,8 %
(S. 128)
UNI BREMEN 4% 11,9% 84,1 % k.A.
1993
UNI BREMEN 47 % 14,2 % 81,1% k.A.
1995
TabelleB5:  Verteilung nach Berufszugehorigkeit
Studie Selb- Ange- Beamte | Arbeiter | Arbeits- Haus- Rentner | Azubis,
standige stellte los frau/- Schiiler,
mann Student
PESCH (S. 127) 176 % 60,7 % 43% | 28% | 20% | 04% |12,3%
MVV (S.7) 9% | 63% | 8% | 3%
PETERSEN 2% (441%| 6% | 68% Keine Angaben: 21,2 %
(S. 175)
WIEDERSEINER 15% | 70% | 10% k.A.
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Tabelle B6:

Verteilung nach monatlichem Haushaltseinkommen (in DM)

Studie
PETERSEN <1000 | -2000 | -3000 | -5000 | -7000 | -10000 | k.A.
(S. 129): Brutto

102% | 205% | 19,7% | 29.9% 7,9 % 0,8 % 11%

<1000 | -2000 | -3000 - 4000 - 5000 - 6000 - 7000 | >7000
WIEDERSEINER 3% 10 % 24% 23% 17% 13% 6% 4%
(S. 23): Netto
MVV 6% 12% 19 % 19 % 17 % 23 %
(S. 7): Brutto
PESCH <1000 | -2000 | -3000 - 4000 -5000 | >5000
(S. 129): Netto

4,0% 162% | 228% | 241% | 151% | 17,8%
TabelleB7:  Verteilung nach der politischen Anschauung
Stu d | e Grin Griin/ konser- | Grin/ sozial- Sozialde- Liberal Konservativ Keine

vativ demokratisch mokratisch Richtung

WIEDERSEINER 45 % 3% 12% 14 % 1% 3% 22 %
(S. 25)

KUMER €t al.

56,5 % haben bei der letzten Wahl griin gewahit
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Anhang C:Austrittsgrinde

TabelleC1:  Austrittsgrinde enemaliger CS-Nutzer

Eigenes Auto nicht Umzug Berufliche Private Dispositi- Politik der
Auto ge- mehr nétig Grinde Griinde onsproble- CSO
kauft me
Kuvereta. | 73% | 27% | 195% | 195% | 7.3% | 7.3% | 12%
S. B2 f:
41 begrindete Private Grinde: 46 % Ursachen bei der
Austritte CSO: 20 %
|

Muheim et 4. M obili-tétsbedarf sinkt Umzug Berufliche Griinde Familiére Veranderungen
1998, S. 98:
100 befragte 14 % 16 % 23% 16 %
Aussteiger
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Anhang D:Potential flr Car-Sharing

Fir Deutschland:

1) Studie BAUM/ PESCH 1994:

In der im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr durchgefihrten Studie von BAuM und
PEscH wurde in vier verschiedenen Ansétzen das Potential fiir CS in Deutschland abge-
schatzt (vgl. ebd., S. 81 ff):

Ansatz Nutzer potential Anteil an Fuhrer-
scheinbesitzern

Potential nach ,, Typen* 8,1 Mio. 19,19 %

Potential nach jéhrlicher Fahr- 2,05 Mio. 4,86 %

leistung

Potential nach Pkw- 2,74 Mio. 6,49 %

Nutzungszwecken

Potential nach Pkw- 2,45 Mio. 579 %

Nutzungshéufigkeit

TabelleD1: Marktpotential des Car-Sharing fur die BRD (Quelle: BAum/ PescH 1994, S.84)

Anmerkungen:

Bel alen vier Ansdtzen wurden Fihrerscheinbesitzer in den Landkreisen aus den Poten-

tial berechnungen herausgenommen.

1) Ausgehend von einer Typisierung der Verkehrsteilnehmer (Immobile (11 %), Auto-
fahrer aus Leidenschaft (9 %), OV -freundliche Autofahrer (17 %), OV-Ablehner (26 %),
wahlfreie Abwager (26 %) und Autoverzichter (11 %)) wird die Gruppe der ,,wahlfreien
Abwéager sowie der , Autoverzichter® as fir CS erreichbares Potential ausgewahlt, da
deren Einstellungs- und Verhaltensmuster mit der Nutzung von CS kompatibel erschei-

nen.

2) Beriicksichtigt werden alle Autofahrer, die weniger as 6.830 km (angenommener

break-even-point; vgl. ebd., S. 47) im Jahr mit einem Pkw zurlcklegen.

3) Beriicksichtigt werden die Pkws, die Uberwiegend fir Einkéufe oder Freizeit genutzt

werden, da dies die Hautpnutzungszwecke beim CS sind.

4) Berucksichtigt werden die Personen, die den eigenen Pkw nur relativ selten (bis zu

12mal im Monat) bendtigen.
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Ergebnis:

Nach BAuUM/ PEscH kann durch die Abgrenzung mit , harten* Faktoren (Uberwiegender
Fahrtzweck, Jahreskilometerleistung, Pkw-Nutzungshaufigkeit) ein ,realistisches
Marktpotential in Hohe von 2,45 Mio. Autofahrern angegeben werden” (ebd., S. 86).

Kommentar:

Die Beschrénkung auf Ballungsgebiete erscheint zum jetzigen Zeitpunkt zwar gerecht-
fertigt, ist aber theoretisch nicht zwingend (vgl. Kapitel 4.3). Das , redlistische Marktpo-
tential” ist insofern nicht als maximal erreichbares, sondern als gut erreichbares Potential

Zu verstehen.

2) FORCHER 1996

Forcher definiert al's einziges Ausschlufkriterium fir die gemeinschaftliche Autonutzung
die Nutzung eines Pkws flr die Fahrt zur Arbeit. Demnach ergibt sich das theoretische

Potential durch die Bestimmung der Grof3e von zwei Gruppen:
1. AlleNicht-Pendler mit Fihrerschein (erwerbstétig/ nicht erwerbstétig) (N)

2. Alle Umweltverbund-Pendler mit Fihrerschein (EO).

Anteil N & EO an der Gesamtbevdlkerung 34 %
Anteil N & EO an der Gesamtbevolkerung tiber 18 Jahre 2%
Anteil N & EO an der Gesamtbevélkerung tiber 18 Jahre mit Flhrerschein 62 %
Tabelle D2:  Potential nach Siedlungsstrukturansatz (Quélle: FORCHER 1996, S. 96)

Hierdurch errechnet sich fiir Gesamtdeutschland ein theoretisches Potential von 28 Mio.
Menschen (fir das Jahr 1994) (vgl. ebd., S. 97).

Kommentar:

Es handelt sich hier um eine explizit theoretische Abschétzung. Sie zeigt aber, dal? der
Zwang zum eigenen Auto moglicherweise (zumindest was die duReren Voraussetzungen

anbelangt) so zwanghaft gar nicht ist.

3) Eigene Uberlegungen aufgrund von Lebensstilstudien:

Das Institut fir sozial6kologische Forschung ermittelte in einer Untersuchung fir Frei-
burg und Schwerin Mobilitétsstile (vgl. Tabelle D3), um eine Grundlage fur die Konzep-
tion einer stadtvertraglichen Mobilitét zu schaffen (vgl. GOtz et d.; in City: mobil Ma-
gazin 3/ 97, S. 15 ff). Hierbei kann — so meine Uberlegung — &hnlich dem Typen-Ansatz
von BAUM/ PeEscH eine Negativauswahl getroffen werden. Es ist zu vermuten, dal3 fir
Freiburg ca. 35 % (,, risikoorientierte Autofans’ und ,, statusorientierte Automobilen*) und
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fur Schwerin ca. 30 % der Befragten (,, mobile Erlebnisorientierte” und ,, aggressive Auto-

fahrerinnen und Autofaherer”) aufgrund ihrer Einstellungs- und Verhaltensmuster nicht

far CS gewonnen werden konnen. Umgekehrt heif¥t dies, dal3 fur bis zu 65 % der Be-
fragten von der Einstellung her CS eine M églichkeit darstellt.

Mobilitétsstile | Risikoorientierte | Statusorientierte |  Traditionell Traditionell Okologisch
fur Freiburg Autofans Automobile Héudliche Naturorientierte | Entschiedene
Antell innerhalb 20% 15% 24 % 24 % 17%

der Befragten

Mobilitétsstile Mobile Erleb- Aggressive Verunsicherte Unaufféllige

fur Schwerin nisorientierte | Autofahrerlnnen | Statusorientierte | Umweltbesorgte

Anteil innerhalb 12% 18 % 38 % 32%

der Befragten

Tabelle D5: Mobilitétsstile

Kommentar:

(Quéle: GoTz et a. 1997, S. 15)

Es gilt das zu der theoretischen Abschétzung von FORCHER gesagte.

4)

PESCH 1996, S. 70, 117:

Befragung von 40 CSO im Jahr 1994: Die befragten CSO schétzten 1994, dal3 sich die
Zahl der Nutzer in den Stadten unter den gegebenen Bedingungen bis zum Jahr 2000 auf
60.000 in Deutschland erhdhen wird.

Kommentar:

Es ist zum jetzigen Zeitpunkt (Juni 1999) davon auszugehen, dal3 diese Zahl im Jahr

2000 nicht ganz erreicht wird. Die Schéatzungen der CSO waren demnach zu optimistisch.

Allerdings kdnnte sich die Schatzung mit ein bis zwei Jahren Verzug durchaus bewahr-

heiten.
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Fir Osterreich

KUMER et al. 1996:

KUMER et al. unterscheiden bei ihrer Potentialabschdtzung zwischen einem , maximalen
Potentia“, einem ,, minimalen Potential“, einem ,, direkten Potential“ und einem ,, Pionier-
potential“. Zum ,, maximalen Potential* werden alle Haushalte gerechnet, die weniger als
15.000 km/ Jahr (angenommener break-even-point) mit einem Pkw zurlicklegen. Das

,minimale Potential*

L€rgibt sich aus jener Gruppe, die kurzfristig begeistert werden kann. Sie stellen je-
nen Teil der Bevolkerung dar, der durch einen Beitritt einen hohen finanziellen und
psychologischen Nutzen im Austausch gegen organisatorische Umstellungen ihrer
Mobilitét erreichen konnen, ohne dabei zwangdaufig auf Mobilitét verzichten zu
miissen” (ebd., S. 147).

Zur Bewertung wurden dabei folgende Aspekte in unterschiedlicher Gewichtung heran-
gezogen: gefahrene Kilometer (33 %), Anzahl der Pkw-Fahrten (14 %), Anzahl der Kin-
der unter 8 Jahren (14 %), Wichtigkeit des Faktors ,, Bequemlichkeit* (5 %), des Faktors
»Fexibilitdt" (5 %), des Faktors ,, Umweltvertraglichkeit” (6 %) und der Wichtigkeit
eines eigenen Fahrzeugs (23 %) (vgl. ebd., S. 144 f). Als , Pionier-Potential“ wurden die
Personen bestimmt, die in bezug auf bestimmte Merkmale (Alter, Bildung, Pkw-
Nutzung) mit den bisherigen Migliedern tbereinstimmen (vgl. ebd., S. 148). Das , direkte
Potential“ schliefdlich wurde durch eine direkte Erfragung der Beitrittsbereitschaft be-
stimmt (vgl. ebd., S. 142). Es ergaben sich fir Graz folgende Potential abschétzungen:

Potentialgruppen | Maximales Potenti- | Mininmales Poten- Pionierpotentia Direktes Potential
al tial

Anteil an den 69 % 7% 9,1 % 13,6 %

Befragten

Tabelle D4:  Potentia schétzung fir Graz/ Osterreich (Quelle: KuMER et a. 1996, S. 142 ff)

Kommentar:

Auch wenn die Daten ausschliefdlich auf die Befragung von zwei Ortsteilen in Graz zu-
rickzufihren ist, decken sie sich tendentiell mit den oben zitierten Abschétzungen. Ne-
ben einem grofen ,, theoretischen Potential“ steht ein ,, realistisches Potential” in der Gro-

3enordnung von ca. 10 %.
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Fiur die Schweiz:

MUHEIM et al. 1998:

Die Abschétzung des Potentials fir CS in der Schweiz ist vollstandig in folgender Ta
belle wiedergegeben:

Alle potentiellen An Car-Sharing interessiert?
Kunden
ziemlich sehr
Definition Deutsch- und Westschweize- | Konnen sich ziemlich gut Konnen sich sehr gut vor-
rinnen vorstellen, irgendwann stellen, irgendwann einmal
. 18-74jzhrige einmal Car-Sharing mitzu- bel Car-Sharing mitzuma-
- machen. chen.
* Fahrausweis
*  Wohnhaft in Orten ab
2000 Einwohnerlnnen
*  Wohnhaft im Ort selber
e Fir Arbeitsweg besteht
zumutbare Alternative
zum Auto
Anzahl Befragte 340 73 51
ino
(in %) (100 %) (21,5 %) (15,5 %)
Hochrechnung 1.683.000 361.000 252.000
Anteil der CH- 238% 51% 3,6%
Bevolkerung

Tabelle D5:  Hochrechnung des Kundenpotentials fur die Schweiz  (Quelle: MuHEIMm et a. 1998, S. 63)

Bereits der Kreis der Personen, die sich CS nach eigenen Angaben gut bis sehr gut vor-
stellen kénnen, umfaldt das Uber zwanzigfache der jetzigen Mitgliederzahl von Mobility
Schweiz.

Kommentar:

Es zeigt sich, dal’3 die groflkere Verbreitung des CS in der Schweiz zu einem grélzeren
»realistischen Potential“ (23,8 % im Vergleich zu ca. 10 % bei Baum/ Pesch) fuhrt. Esist
daher zu vermuten, dal3 das ,realistische Potential® mit der zunehmenden Verbreitung

von CS wachst.

MUHEIM/ INDERBITZIN 1992:
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Mobile Fiihrerauswei sbesit-
zer in der Schweiz

Wie viele Personen konnten
aufgrund ihres heutigen
Mobilitétsverhaltens der

Wieviele Mitglieder kénnte
die ATG aufweisen, wenn sie
sich gemass der bisherigen

ATG beitreten? Entwicklung auf die ganze
Schweiz ausbreiten wiirde?
Fuhrerausweisbesitzer, die 2.101.000 598.000 10.600
selber ein Auto haben
Flhrerauswei shesitzer, die 833.000 238.000 31.800
selber kein Auto haben
Total 2.934.000 836.000 42.400

TabelleD6: Mitgliederpotentia der ATG
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Anhang E: Autoabschaffung durch Car-Sharing

PETERSEN 1995, S. 186 f:

Auto bis Eintritt Keine Autosver- | Autos mitbenutzt * Auto langer weg
flgbar
21,1 % 6,8 % 24,7 % 42,6 %
TabelleEl: Pkw-Verflgbarkeit vor der Mitgliedschaft (Quélle: ebd.)

* Die Automitnutzung gliederte sich wie folgt auf (Mehrfachnennungen):

Autoim Dienst | Autogemeinschaft Haushalt Autovermieter Von Freunden
8,2% 10,9 % 154 % 29,1% 36,3 %
TabelleE2: Verteilung der Automitnutzung vor der Mitgliedschaft (Quelle: ebd.)
Nur STATTAUTOS Autos mitbenutzt ** Keine Angaben
48,4 % 48,8 % 2,8%
Tabelle E3:  Pkw-Verflgbarkeit wahrend der Mitgliedschaft (Quélle: ebd.)
** Die Automitnutzung gliederte sich wie folgt auf (Mehrfachnennungen):
Haushalt Von Freunden Autovermieter Sonstige
6,4 % 53,2% 23,1% 17,3%
TabelleE4:  Verteilung der Automitnutzung wéhrend der Mitgliedschaft (Quelle: ebd.)

LFur die 21,1 % der Mitglieder, die bis unmittelbar vor Eintritt ein Auto besal3en,
nimmt die Autoverfligbarkeit natlrlich stark ab, fur die restlichen 78,9 % nimmt sie
jedoch zu, da zu ihren bisherigen Moglichkeiten STATTAUTO hinzugekommen ist.
(...) Interessant ist (...), dal3 vor ihrem Eintritt bereits 92,2 % aler Mitglieder Uber-
haupt Autos verflgbar hatten bzw. gehabt hatten. Von der anderen Seite betrachtet:

Nur 6,8 % kommen mit Hilfe von STATTAUTO erstmalig zur Autoverflgbarkeit"
(ebd.).
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BAUM/ PESCH 1994, S. 96, 97, 101:

Bestand ohne Car- | Bestand mit Car- Veranderung
Sharing Sharing

Innerhalb der heu- 3450 Pkw 514 Pkw - 85,0 %

tigen Gruppe der

Nutzer

Bei vollsténdiger 33,84 Mio. Pkw 32,64 Mio. Pkw -35%
Erschlief3ung des

Marktpotentials

Tabelle E5:  Pkw-Bestandsveranderung durch Car-Sharing bei 6.000 Nutzern (Quelle: ebd.)

Werden nur die direkt durch das CS abgeschafften Pkws betrachtet (d.h. ohne Berlick-
sichtigung der nicht angeschafften Pkws), ergeben sich folgende Werte:

Bestand ohne Car-Sharing | Bestand mit Car-Sharing Veranderung
1560 514 67 %
Tabelle E6:  Direkt abgeschaffte Pkws durch CS (Quelle: ebd.)

BAuM/ PEscH kommen zum Ergebnis, dal? pro Inbetriebnahme eines Gemeinschaftsfahr-
zeuges vier Pkw abgeschafft werden (vgl. ebd., S. 101). Anhand der vorliegenden Daten
konnte dieser Wert von mir jedoch nicht nachvollzogen werden. Werden nur die direkt
abgeschafften Pkws betrachtet, so werden netto pro CS-Auto 2,04 Autos abgeschafft.
Wird die gesamte Bestandsveradnderung betrachtet, so ergibt sich eine Nettoreduktion
von 5,7 Autos pro CS-Auto.

Wiederseiner 1993, S. 16 ff:

Ohne eigenen Pkw Eigenen Pkw abgeschafft Auf Pkw-Anschaffung
verzichtet
33% 54 % 13%
TabelleE7: Pkw-Besitz bei Eintritt in CSO (Quelle: ebd.)

Fir STATTAUTO Nurnberg ergibt dies eine Nettoreduktionsguote von 7,6 Autos pro
CS-Fahrzeug (vgl. ebd., S. 17).
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BRANDT 1995, S. 37:

Auto abgeschafft | Auf Anschaffung | Ohne eigenes Auto Andere
verzichtet
35,6 % 22,6 % 28,8 % 129%
Tabelle E8: Pkw-Besitz bei Eintritt in CSO (Quelle: ebd.)

Fur StadtAuto-Bremen bedeutet dies, dai ,,je zur Verfiigung stehendem car-sharing-
Fahrzeug in Bremen 4 — 5 Autos abgeschafft und zusétzlich etwa 3 Autos nicht ange-

schafft wurden® (ebd.).

MUHEIM/ INDERBITZIN 1992, S. 42:

Hatten Sie vor Threm ATG-Beitritt ein Absolut In Prozent
eigenes Auto?
Ja 36 25%
Ja, aber ich habe es bereits einige Zeit vor dem 57 39%
Beitritt weggegeben oder verkauft
Nein 53 36 %
Total antwortende Personen 146 100 %
TabelleE9:  Autobesitz vor Beitritt in CSO (Quelle: ebd.)
MUHEIM et al. 1998, S. 68 ff:
Aktive Aktive Potentielle | Schweizer
Kundinnen | Kundlinnen | Kundinnen Mittel
(ohneCY9) (mit C9)

Anteil der Haushalte ohne 65 % 80 % 11 % 25 %
Auto
Private Autos pro 1000 430 220 1.206 1.071
Haushalte
Car-Sharing-Autos pro 1.000 - 59 - 0
Haushalte
Total Autos pro 1.000 Haus- 430 279 1.206 1.071
halte
Personen pro Haushalt 2,96 2,96 2,60 2,38
Personen pro Auto 6,9 10,6 2,2 2,2
Tabelle E10: Motorisierung von CSern und Durchschnittsbevdlkerung (Quelle: ebd.)

»Mit dem Beitritt vermindert sich der Autobestand (...) um (...) 35 Prozent” (ebd.).
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Anhang F: Beitrittsmotive

UNIVERSITAT BREMEN 1993, S. 21:

Okologische | Okonomische | Gutes Beispiel | Bequemlichkeit
Motive Motive geben
Wichtig bis 87,8% 78,8 % 49,2 % 44 %
sehr wichtig
TabelleF1:  Beitrittsmotive (Mehrfachnennungen) (Quelle: ebd.)
GOBEL, HAUKE ( nach BRANDT 1995, S. 71):
Eigenschaft Anzahl der Eigenschaft Anzahl der
Personen Personen
Gute Erreichbarkeit der 69,90 % Qualitét der Buchungs- 25,70 %
Fahrzeuge zentrae
Hohe Zuteillungswahr- 67,10 % Vielfalt des Fuhrparks 24,70 %
scheinlichkeit
Kein Aufwand fir 65,30 % Nutzerlnnen- 14,60 %
Wartung, etc. information
Geringe Kosten 54,80 % Ausstattung der Fahr- 4,60 %
zeuge

Tabelle F2:  Eigenschaften, die den Nutzerinnen und Nutzern ,,am wichtigsten* sind

(Mehrfachnennungen) (Quélle: ebd.)
WIEDERSEINER 1993, S. 19:

Umweltvertrag- Flexibilitat Kosten Zeitaufwand Bequemlichkeit
lichkeit

Wichtig bis sehr 87 % 60 % 59 % 54 % 30 %
wichtig
Unwichtig oder 13% 40 % 41 % 46 % 70 %
gleichgliltig
Tabelle F3:  Wichtigkeit verschiedener Faktoren fir die Verkehrsmittelwahl

der Car-Sharing-Nutzer (Quelle: ebd.)
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MUHEIM et al. 1998, S. 44:

Vorbehalte poten- | Motivgruppen fir oder gegen den Bei- | Beitrittsgrinde der
tieller Kundinnen tritt zum Car-Sharing heutigen Kund-
schaft
0% Okologie 19 %
9% Okonomie 26 %
11% Mobilitatsbedurfnisse 63 %
44 % Angebot des Car-Sharing 14 %
29 % Bequemlichkeit / Komfort 23 %
21% Personliche Griinde/ Image 4%
von Car-Sharing
8% Keine Nachteile
9% Weiss nicht / keine Antwort 1%
Tabelle F4:  Vorbehalte und Beitrittsgriinde zum Car-Sharing (M ehrfachnennungen) (Quelle: ebd.)
PETERSEN 1995, S. 181:
Neue und umweltfreundlichere STATTAUTOS 17,0 %
Keine Pflege und Verwaltung 20,0 %
Seltenere Nutzung 13,0 %
Preisglinstiges Auto 19,0%
Neue personliche Situation 8,0%
Unterstitzung der Idee 23,0%
Tabelle F5:  Gewichtete Range der Motive flr die Mitgliedschaft (Quélle: ebd.)
BAUM/ PESCH 1994, S. 87:
M otive Prozent der Motive Prozent der
Nutzer Nutzer
Umweltschutzaspekte 70,7 % Seltene Pkw-Nutzung 27,6 %
Ergangzung zum OV 43,3 % Parkprobleme fir eigenen Pkw 17,3%
Eigener Pkw zu teuer 38,7 % Bessere Pkw-V erfligbarkeit 51%
Tabelle F6: Hauptmotive fir die Teilnahme am Car-Sharing (jeweils zwei Nennungen)  (Quelle: ebd.)
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Oettinger 1994, S. 45 ( nach Hoffmann/ Pansegrau 1997, S. 100):

Motive Prozent der Nutzer, die dieses Motive Prozent der Nutzer, die
Motiv mehr oder weniger dieses Motiv mehr oder
wichtig empfanden weniger wichtig empfan-
den
Umwelt 88 % Projektunterstiitzung 9%
Kosten 80 % Sonstige 9%
Aufwand 79%

Tabelle F7:  Motive zur Begriindung der Teilnahme am Car-Sharing
(Mehrfachnennungen) (Quelle: ebd.)
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Anhang G: Durchsetzung von Car-Sharing

O

Die Grenzen des Verkehrssystems
Privat-Pkw - StraBe werden sichtbar

N

Bau neuer StraBen wird
- Car-Sharng Langzeltautod durch die Gesellschaft
(konventionell und elektrisch)

erschwert (Birgerinitiativen!)
T OneayCor Share Uberlastung der Verkehrsinfra:
i ch;,;a:mezn: %."‘,,;;;wm struktur gefahrdet die Stabilitat
\_' f der bisherigen PR-Struktur
Vertreter eines Befuwvorter von
radikalen, sozialen Verbesserungen des
Wandels bestehenden Systems

o 3

Nischen (ummauertes
Westberlin) ermdglichen
Einfihrung von Car-Sharing

Wertewande! (Prestige-
verlust des Privat-Pkw)
und hohere Bewertung von
Natur und unbeschédigten,

offentlichen Rdumen
@ Soziale Innovation Car- @
Sharing funktioniert technisch A
usbau der
organisatorisch (1991
ph rast) u Infrastruktur,
STATTAUTO Berfin und aber ...

ATG, Luzem (Pioniere),’
Allgemeines Wachstum wachsen schnell (1992/99N
zu Lasten des Systems @

Privat-Pkw - StraBe

Pioniere erreichen

finanzielles Gleich-
gewicht (1992/93) -\
StVO wird zugunsten von

Stellplatzen fir CS-Autos
gedndert (19957)

@ ® v

Neue Einsatzbereiche Soziale Innovation Car-Sharing
(Mobilitatszentrale, breitet sich aus und vernetzt
-beratung, -station) sich mit dem bisherigen

Umweltverbund

Weitere Einschrankungen des
bisherigen Systems werden bekannt
(z.B. Klimakatastrophe)

Primarer Proze3 Sekundérer ProzeB

Grundmuster zur gesellschaftlichen Durchsetzung von Car-Sharing
(entnommen aus. PETERSEN 1995, S. 71)
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