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Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

Zu diesem Bericht

Der vorliegende Bericht informiert in komprimierter Form tber die im Vorhaben ,Zukunft des
Car-Sharing in Deutschland® erzielten wesentlichen Befunde und Uber den Forschungspro-
zess. Eine Reihe von Einzeluntersuchungen, auf denen verschiedene Berichtsteile aufbau-
en, wurde in Form von Arbeitspapieren dokumentiert, die dem Schlussbericht als Anlagen
beigefiigt sind. Die Arbeitspapiere werden erganzt durch zwei Materialienbande, in denen die
wichtigsten Erhebungsinstrumente sowie die bisherigen Veréffentlichungen zum Projekt zu-
sammengefasst sind. Eine Ubersicht iiber die Anlagen sowie (iber die bisherigen Berichte
findet sich am Ende des Literaturverzeichnisses.

Die in Forschungsvorhaben erzielten Ergebnisse sind zum Zeitpunkt der Berichtslegung
zwangslaufig bereits ,historisch®, da sie sich auf Zustdnde und Prozesse in der Vergangen-
heit beziehen. Insbesondere gilt dies fur mehrjahrige Projekte wie das Vorhaben ,Zukunft
des Car-Sharing in Deutschland® und hier vor allem fur die Untersuchungen der Angebots-
seite in der ersten Projektphase. Dennoch haben die Ergebnisse nach wie vor Bestand, da
im deutschen Car-Sharing grundlegende Veranderungen ausgeblieben sind. Der System-
wandel von Car-Sharing, der im Mittelpunkt der durchgefiihrten Analysen stand, hat bislang
nicht stattgefunden.

Die Untersuchungen zum Car-Sharing fir Geschéaftskunden wurden innerhalb des Projekt-
teams von Susanne Bohler verantwortlich geleitet.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie
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Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

Kurzfassung

Aufgabenstellung, Zielsetzung und Anlage des Vorhabens

Ziel des in den Jahren 2003 bis 2006 durchgeflhrten Vorhabens war eine Abschatzung der
mittelfristigen Marktperspektiven von Car-Sharing fir Privatkunden und fiir Betriebe in
Deutschland, der damit mdglicherweise verbundenen quantitativen und qualitativen Verande-
rungen der Nutzerschaft und Nutzungsweisen und der daraus resultierenden klimarelevanten
Effekte (Leitindikator COy).

Zeithorizont der Untersuchung ist das Jahr 2020. Raumlich konzentriert sich die Studie auf
die deutschen GroRstadte (Stadte ab 100.000 Einwohner). Aufgrund der Marktdominanz und
des Forschungsstandes steht das Car-Sharing fir Privatkunden im Mittelpunkt des Vorha-
bens.

Die Analysen wurden als Forschung angelegt, die primér die Informationsgrundlagen fur die
verkehrs- und umweltpolitische Bewertung von Car-Sharing in Deutschland verbessern soll-
te, d.h. als Forschung flir einen spezifischen Verwendungskontext. Gleichzeitig sollte das
Vorhaben als theoriegeleitete Untersuchung einen Beitrag zur grundlagenorientierten sozial-
wissenschaftlichen Mobilitdtsforschung leisten.

Den Untersuchungen lag eine systemisch orientierte Forschungsperspektive zugrunde, in
der Car-Sharing als soziotechnisches System verstanden wird, in dem Angebots- und Nach-
frageseite und ihre jeweiligen Elemente (Betreiber und Angebote, Nachfrager und Nachfra-
gemuster) rekursiv miteinander verknipft sind.

Die beiden Ausgangshypothesen des Projektes waren:

® Voraussetzung (und Folge) einer breiten Diffusion von Car-Sharing in Deutschland ist
eine Systemtransformation.

® Ein verandertes Angebot und eine veranderte Nachfrage kénnten mittelfristig (Zeithorizont
2020) zu einer weniger positiven oder sogar zu einer negativen Okobilanz (bezogen auf
die CO,-Emissionen) des Car-Sharing-Systems fuhren.

Hinter der ersten Ausgangshypothese stand die Vermutung, dass die Praktizierung des heu-
tigen Car-Sharing aufgrund seiner Eigenschaften, insbesondere aufgrund der Transaktions-
kosten, auf der Nutzerseite eine spezifische alltagsorganisatorische und soziokulturelle Pas-
sung erfordert. Als Voraussetzung flur eine breite Marktdiffusion wurde eine Flexibilisierung
von Car-Sharing und damit eine Annaherung an die Nutzung eines eigenen Autos gesehen.
Flexibilisierung bedeutet eine grélRere Kompatibilitdt mit unterschiedlichen Alltagspraxen und
eine grofiere Offenheit flr unterschiedliche soziokulturelle Zuschreibungen.

Das Vorhabensdesign umfasste folgende Projektbausteine:

* Analysen der Angebotsseite, ergédnzt um eine retrospektive Untersuchung von Nachfra-
gerstrukturen und Nachfragemustern (Grundlagenteil),

® Analysen der Nachfrageseite,
¢ auf den Nachfrageanalysen aufbauende Potenzialschatzungen,

* auf den Nachfrageanalysen und den Potenzialschatzungen basierende Verkehrs- und
Okobilanzierungen sowie

® einen optionalen funften Baustein, in dem unter bestimmten Bedingungen (perspektivisch
signifikanter Beitrag von Car-Sharing zum Klimaschutz als Ergebnis der Analysen) Unter-
suchungen zu einem optimierten Betreibermodell durchgefiihrt und zielgruppenspezifi-
sche Marketingstrategien entwickelt werden sollten.
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In der ersten Projektphase wurde auf Anregung des Projektbeirates ein erganzender Pro-
jektschwerpunkt zur Flachenwirksamkeit von Car-Sharing eingerichtet, da diese neben der
Klimawirksamkeit als zweiter zentraler 6kologischer Effekt von Car-Sharing gilt.

Aufgrund des unterschiedlichen Forschungsstandes und des unterschiedlichen Forschungs-
designs wurden die Nachfrageanalysen, die Potenzialschatzungen und die Verkehrs- und
Okobilanzierungen in zwei Forschungsstrangen getrennt fiir das Car-Sharing fiir Privatkun-
den und fir das Car-Sharing fir Geschaftskunden durchgefihrt.

Gegenuber den bisherigen Studien besteht die Neuheit des Vorhabens vor allem darin, dass
zum einen nicht die Diffusionsmdglichkeiten des bestehenden Car-Sharing, sondern einer
modernisierten Variante untersucht wurden. Zum anderen wurde die Untersuchung mit der
Frage einer moglichen Veranderung der verkehrlich-Okologischen Effekte von Car-Sharing
verknUpft. AuRerdem wurde das noch vergleichsweise neue Car-Sharing fir Geschaftskun-
den in die Untersuchungen einbezogen. In wissenschaftlicher Hinsicht war, bezogen auf die
Verkehrs- und Mobilitatsforschung in Deutschland, die Orientierung an einem Milieukonzept
neu.

Anbieteranalyse

Innerhalb des Grundlagenteils wurde in einem ersten Schritt in einer Befragung von rund 20
Anbietern erhoben, wie die CSO (Car-Sharing-Organisationen) sich selbst, ihr Angebot und
ihre Marketingaktivitdten sowie ihre heutige und zukinftige Kundschaft sehen, welche Plane
sie verfolgen und welche Erwartungen und Visionen sie in Bezug auf das Car-Sharing in
Deutschland im Jahr 2020 haben.

Der Hauptbefund besteht darin, dass sich in der Vielfalt der deutschen Anbieterlandschaft
perspektivisch ein Systemdualismus abzeichnet. Danach verlieren die verschiedenen ,Ver-
suchsanordnungen® zugunsten einer Aufteilung in unternehmerisch orientierte und in zivilge-
sellschaftliche Organisationsformen an Bedeutung. Die zivilgesellschaftlichen Selbsthilfeor-
ganisationen, die das Ursprungsmodell von Car-Sharing tradieren, konzentrieren sich dabei
auf kleinere Staddte und Gemeinden, wahrend die unternehmerischen Car-Sharing-
Organisationen hauptsachlich den Markt in den groReren Stadten besetzen. Ein Indiz fur die
verstarkte unternehmerische Orientierung der stadtischen Anbieter ist die Zunahme von
Konkurrenzsituationen auf den lokalen Verkehrsmarkten. Ein weiteres wichtiges Ergebnis
der Anbieterbefragung ist, dass in Bezug auf die Professionalitat in der Erbringung der Mobi-
litdtsdienstleistung Car-Sharing inzwischen eine weitgehende Annaherung der Anbieter
stattgefunden hat, wahrend die haufig geforderte Standardisierung bislang jedoch nur be-
dingt erfolgt ist.

Langsschnittuntersuchung

Ergénzend zu der Anbieteranalyse wurden im Grundlagenteil in einer retrospektiven Langs-
schnittuntersuchung Nachfragedaten von drei groReren Car-Sharing-Organisationen ausge-
wertet. Aufgrund der Dateneigenschaften waren die Moglichkeiten, Nachfrageveréanderungen
im Zeitverlauf zu analysieren, allerdings stark begrenzt.

Im Vergleich zu den Privatkunden ist festzustellen, dass Geschéftskunden haufiger Car-
Sharing-Fahrzeuge buchen, pro Ausleihvorgang mehr fahren und damit mehr Kilometer im
Jahr zurlcklegen. Auflerdem nutzen sie haufiger als Privatkunden Pkw der Mittelklasse
(,groéRRere” Fahrzeuge).
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Innerhalb der Privatkunden unterscheiden sich Alt- und Neukunden wie auch OPNV- und
Nicht-OPNV-Kunden hinsichtlich inrer Nutzungsmuster. Sowohl bei den Alt- und Neukunden
als auch bei den OPNV- und Nicht-OPNV-Kunden kénnen diese Unterschiede wahrschein-
lich mit den unterschiedlichen Mobilitatsbedarfen erklart werden, die aus den unterschiedli-
chen Lebenszyklusphasen resultieren, in denen sich die Nutzergruppen jeweils befinden. Ein
weiterer Aspekt ist die Tatsache, dass bei den Privatkunden mittlerweile fast ein Drittel der
Kunden das Angebot nicht aktiv nutzen; vermutlich spielt dabei der zunehmende Pkw-Besitz
der Kunden eine Rolle.

Ein wichtiges Ergebnis ist die intraindividuelle Veranderung der Car-Sharing-Nachfrage mit
zunehmender Dauer der Mitgliedschaft (,Lerneffekt®). Interessant ist in diesem Zusammen-
hang, dass die Veranderungen bei Privat- und Geschaftskunden unterschiedlich sind. Wah-
rend die Privatkunden im zweiten Jahr der Mitgliedschaft im Saldo weniger fahren als im ers-
ten Jahr, nimmt bei den Geschéaftskunden die Nachfrage nach Car-Sharing zu. Dies deutet
auf unterschiedliche Rationalitaten der beiden Kundengruppen hin. Es ergeben sich damit
auch unterschiedliche Konsequenzen fir die 6kologischen Effekte von Car-Sharing. Zu be-
achten ist, dass hinter den Salden fir die Privat- und Geschaftskunden Teilkollektive mit zum
Teil gegenlaufigen Verdnderungen der Verhaltensmuster stehen, d.h. die Verhaltensmuster
innerhalb der Kundengruppen der Privat- und Geschéftskunden sind keineswegs homogen.

Die Geschaftskunden stellen im Falle der drei untersuchten CSO eine ékonomisch wichtige
Kundengruppe dar. Die vermutete Komplementaritdt der Nutzungszeiten von Privat- und
Geschéftskunden hat sich bestéatigt.

Car-Sharing fiir Privatkunden

Theoretischer Bezugsrahmen

Als Erkundungsraster und Deutungsmuster flir die Nachfrageuntersuchungen im Bereich des
Car-Sharing flr Privatkunden diente neben einer kritischen Bestandsaufnahme der relevan-
ten Car-Sharing-Forschung ein theoretischer Bezugsrahmen, der von einem Grundverstand-
nis von Mobilitét als sozialem Handeln in Méglichkeitsraumen ausgeht. Der theoretische Be-
zugsrahmen thematisiert zentrale Aspekte von Mobilitat anhand alltagssoziologischer, kultur-
soziologischer und modernisierungstheoretischer Theoriebausteine. Im Mittelpunkt steht da-
bei ein vor allem an Bourdieu orientiertes Milieukonzept.

Ansatz

Aus dem theoretischen Bezugsrahmen wurde ein Erklarungsmodell fir Car-Sharing abgelei-
tet, das die Grundlage fur die Konzeptualisierung der Nachfrageerhebungen zum Car-
Sharing fur Privatkunden bildete. Danach werden sowohl die Praktizierung von Car-Sharing
als auch das Interesse (oder Nicht-Interesse) an Car-Sharing als bestimmte Praxisformen im
Rahmen der (realen oder vorgestellten) Alltagspraxis interpretiert, mit der die Akteure auf die
bestehenden Anforderungen im Rahmen der Mdglichkeiten reagieren, die ihnen strukturelle
Bedingungen und soziokulturelle Dispositionen eréffnen.

In den Nachfrageerhebungen wurden das Interesse an zwei Varianten eines zukinftigen
flexibilisierten Car-Sharing erhoben, in denen innovative Angebotselemente aus der Car-
Sharing-Debatte verwirklicht sind: an einem ,Basisszenario®, das die Optionen Spontannut-
zung, Ausleihe ohne festen Rlckgabezeitpunkt und eine vollstandige Variabilisierung der
Kosten kombiniert, und einem ,erweiterten Szenario“ im Sinne eines ,Call a Car” (&hnlich
dem ,Call a Bike* der Deutschen Bahn), das die zusatzliche Option der Einwegnutzung ent-
halt. AuBerdem sind in dem erweiterten Szenario bestimmte Standardfahrzeuge im 6ffentli-
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chen Strallenraum geparkt. In den Erhebungen wurde unterstellt, dass diese Angebote in
den deutschen GroRstadten flachendeckend verfligbar sind.

Empirische Grundlagen

Die Nachfrageerhebungen umfassen eine Befragung von rund 500 heutigen und ehemaligen
Car-Sharing-Kunden sowie eine reprasentative Befragung von rund 1.500 Nicht-Kunden
(zwischen 18 und 75 Jahren, mit Flhrerschein und deutscher Sprachkompetenz) in deut-
schen Grolstddten. Vorbereitet wurden die Nachfrageerhebungen durch eine Reihe von
explorativen Gruppendiskussionen.

Milieusegmentierung

Mit Hilfe eines in den Erhebungen verwendeten Milieuindikators wurde eine Segmentierung
der Befragten in neun Milieus vorgenommen:

* in die Milieus der ,Bildungsliberalen® und der ,Konservativ-Distinktiven® im oberen Teil des
sozialen Raums,

¢ die Milieus der ,Jungen erlebnisorientierten Arbeithehmer®, der ,Selbstbestimmten mo-
dernen Arbeithehmer®, der ,Bildungskleinbirger®, der ,Modernisiert- kleinblrgerlichen Ar-
beitnehmer” und der ,Restriktiv-kleinblrgerlichen Arbeitnehmer* (,Respektable Volks- und
Arbeitnehmermilieus®) in der Mitte des sozialen Raums und

* in die Milieus der ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeitnehmer® und der ,Realisti-
schen unterprivilegierten Arbeitnehmer” (,Unterprivilegierte Volksmilieus®) im unteren Teil
des sozialen Raums.

Profile heutiger Car-Sharing-Kunden und potenzieller Kunden eines flexibilisierten Car-
Sharing im Vergleich

Vergleicht man die heutigen Car-Sharing-Kunden und die an einem zukunftigen flexibilisier-
ten Car-Sharing interessierten Nicht-Kunden', die Interessenten mit den Nicht-Interessenten
und innerhalb der potenziellen Kunden die nur am erweiterten Szenario mit den am Basis-
szenario Interessierten im Hinblick auf zentrale Merkmale, ergibt sich als Ubergreifender Be-
fund, dass die Hauptunterschiede zwischen den heutigen und den potenziellen Kunden lie-
gen, wahrend sich die ubrigen Kollektive bzw. Teilkollektive jeweils nur graduell unterschei-
den.

Der Anteil der an einem flexibilisierten Car-Sharing Interessierten oder stark Interessierten?
liegt bei den heutigen Car-Sharing-Kunden bei 90 %, bei den Nicht-Kunden bei rund 45 %.
Der hohe Interessentenanteil bei den Kunden lasst darauf schlieRen, dass gegeniiber einem
.kommerziellen“ Car-Sharing keine ,ideologischen“ Vorbehalte bestehen. Bezogen auf die
interessierten Nicht-Kunden macht der Anteil der sich erst fir das erweiterte Szenario inte-
ressierenden Befragten etwa 30 % aus.

Es bestatigt sich die bislang nicht empirisch untersuchte Hypothese der starken Milieubin-
dung des heutigen Car-Sharing in den oberen gesellschaftlichen Milieus, das seinen Schwer-
punkt im Elitemilieu der ,Bildungsliberalen® hat. Ein flexibilisiertes Car-Sharing ist dagegen
tendenziell milieuindifferent, wenngleich die unteren Milieus in der Stichprobe weniger stark
reprasentiert sind.

" In den Erhebungen wurde sowohl nach dem Interesse am Basisszenario als auch nach dem Interesse am er-
weiterten Szenario gefragt. Die Kategorie ,Interessenten” bzw. ,generell Interessierte umfasst alle Befragten, die
sich nur fur das Basisszenario, flr beide Szenarien oder nur fiir das erweiterte Szenario interessiert haben.

% Werte 4 oder 5 auf einer fiinfstufigen Skala zwischen 1 (gar kein Interesse) und 5 (starkes Interesse).
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Die heutigen Car-Sharing-Kunden sind haufiger mannlich und jinger als die potenziellen
Nutzer eines flexibilisierten Car-Sharing, sie beziehen deutlich hdhere Einkommen und ver-
figen Uber eine deutlich bessere formale Bildung. AuRerdem gehéren sie wesentlich haufi-
ger zu den Erwerbstatigen. Auffallig ist der vergleichsweise hohe Anteil von Arbeitslosen und
Rentnern unter den Interessenten an einem flexibilisierten Car-Sharing. Im Hinblick auf die
Lebensform bilden sowohl bei den Kunden als auch bei den Interessenten Singles einen
Schwerpunkt.

Die Ausstattung der Interessentenhaushalte mit Pkw ist mit 0,55 Pkw pro Person etwa drei-
mal héher als die der heutigen Kundenhaushalte mit 0,16 Pkw pro Person. Allerdings kénnen
rund 80 % der Personen in allen Teilkollektiven, auch dem der Kunden, jederzeit Gber einen
Pkw verfiigen. Die Ausstattung der Car-Sharing-Kunden mit Zeitkarten fiir den OPNV und
die Bahn ist erwartungsgemaf deutlich héher als bei den tbrigen Teilkollektiven.

Im Durchschnitt verfiigen die Befragten in ihrer Umgebung Uber eine gute Nahraumausstat-
tung, sind gut an den Umweltverbund angebunden und haben mehr oder weniger grofl3e
Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche.

Ebenfalls im Durchschnitt sehen sich die Befragten in der Lage, einen personlichen Beitrag
zum Umweltschutz zu leisten. In Bezug auf die Einstellungen zum Auto und zur Automobilitat
zeigt sich als Muster eine Distanzierung vom Auto als Statussymbol und als Mittel der Sozial-
integration. Wichtiger sind dagegen (in den anfangs erwahnten Abstufungen zwischen den
Teilkollektiven) die expressive Funktion, die emotionale Besetzung und vor allem die Unab-
hangigkeit durch das Auto.

In der Alltagsmobilitat sind die Car-Sharing-Kunden wiederum erwartungsgemaf am weites-
ten entfernt von der Autonutzung, die gréf3te Nahe haben die Befragten, die sich nur fir das
erweiterte Szenario interessieren.

Unterstellt man, dass die potenziellen Kunden eines flexibilisierten Car-Sharing bei Realisie-
rung eines solchen Angebots dieses auch tatséchlich wahrnehmen wiirden und diejenigen
Interessenten, die gedulRert haben, in diesem Fall den oder einen Pkw im Haushalt abschaf-
fen zu wollen, diese Absicht auch in die Tat umsetzen wirden, ergibt sich fir die potenzielle
Kundschaft von Car-Sharing eine deutlich andere Ausstattung der Haushalte mit Pkw als far
die Kunden des heutigen Car-Sharing. Danach verteilen sich die potenziellen Kunden eines
flexibilisierten Car-Sharing zu 41 % (gegenuber 70 % der heutigen Kunden) auf autolose
Haushalte, zu 43 % (gegenlber 26 %) auf Haushalte mit einem Pkw und zu 16 % (gegen-
Uber 5 %) auf Haushalte mit zwei oder mehr Pkw. Dies bedeutet, dass ein flexibilisiertes Car-
Sharing von rund 60 % der interessierten Befragten als zusatzliche Mobilitatsoption genutzt
wurde; beim heutigen Car-Sharing liegt dieser Anteil bei rund 30 %, es dominieren die Nut-
zer aus autolosen Haushalten.

Alles in allem wirden die potenziellen Kunden im Vergleich zu den heutigen Kunden und
ihren Nutzungsmustern mit einem flexibilisierten Car-Sharing rund fiinfmal so viele Kilometer
im Jahr zurticklegen, sie wirden es insgesamt wesentlich haufiger und haufiger fur ,kleinere®
Aktivitaten nutzen, d.h. starker in den Alltag einbauen. Damit hatte das flexibilisierte gegen-
Uber dem heutigen Car-Sharing in der Alltagspraxis einen anderen Stellenwert. Wahrend
Car-Sharing aufgrund der geringen Jahresfahrleistungen und der seltenen Nutzung in aller
Regel lediglich die mit anderen Verkehrsmitteln bestrittene Basismobilitdt ergénzt, kommt
das flexibilisierte Car-Sharing der Nutzung eines eigenen Autos relativ nahe.

Als potenzielle Betreiber eines flexibilisierten Car-Sharing werden gegenuber ,kommerziel-
len* Anbietern und Autohdusern durchweg ,nicht-kommerzielle* Anbieter und értliche OPNV-
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Unternehmen préferiert. Am schlechtesten bewertet wird bei den Interessenten die Deutsche
Bahn, bei den Kunden schneiden kommerzielle Unternehmen am schlechtesten ab.

Nachfrageanalysen (Nicht-Kunden)

In den Nachfrageanalysen wurden die Bedingungskonfigurationen untersucht, die bei den
befragten Nicht-Kunden® (des heutigen Car-Sharing) hinter dem generellen Interesse an
Kurzzeitautovermietungsangeboten®, den Angebotspraferenzen (in Bezug auf das Basissze-
nario und das erweiterte Szenario eines ,Call a Car”) sowie den beabsichtigten Nutzungs-
weisen (substitutiv oder additiv in Bezug auf den bzw. einen der im Haushalt vorhandenen
Pkw) stehen.

Auf der Gesamtmodellebene (Gesamtstichprobe) wurden logistische Regressionen durchge-
fuhrt, denen das aus dem theoretischen Bezugsrahmen abgeleitete Set unabhéngiger Vari-
ablen zugrunde liegt. Fur die Analysen wurden jeweils Teilkollektive nach dem Grad der
Pkw-Ausstattung der Befragtenhaushalte gebildet. Die Zusammenhange mit den abhangigen
Variablen ,Interesse®, ,Angebotspraferenzen” und ,Nutzungsweisen® wurden sowohl einzeln
als auch gruppiert nach den Konstrukten ,Anforderungen®, ,Strukturelle Bedingungen®, ,So-
ziokulturelle Dispositionen® und ,Mobilitdtsmuster” interpretiert. Um die Bedeutung der Mobili-
tatsmuster zu ermitteln, wurde jeweils eine Regression ohne und eine Regression mit Einbe-
ziehung der Mobilitdtsmuster gerechnet.

Wie bereits die Verteilung der Interessenten auf die Milieus erwarten liel3, spielt auf der Ge-
samtmodellebene die Variable Milieuzugehdrigkeit nur eine geringe Rolle als Pradiktor. Auf-
fallig ist, dass Umwelteinstellungen so gut wie keine Bedeutung haben. Als Ubergreifendes
Muster zeigt sich, dass vor allem die (Ubrigen) soziokulturellen Variablen das Interesse, die
Angebotspraferenzen und die Abschaffbereitschaft erkldren. Eine weitere Tendenz ist, dass
mit zunehmender Pkw-Ausstattung der Befragtenhaushalte die Bedeutung der soziokulturel-
len Einflussfaktoren zu- und die der Alltagsanforderungen und strukturellen Bedingungen
abnimmt. Am starksten ausgepragt ist dies bei den Anbieterpréaferenzen. Deutlich wird auch,
dass fur Personen aus autolosen Haushalten und dann, wenn es um die Frage der Ab-
schaffbereitschaft geht, Anforderungen und strukturelle Bedingungen eine grél3ere Bedeu-
tung haben.

Die Uberwiegend unterhalb der Akzeptabilitdtsgrenze von 0,2 liegende Modellgiite (McFad-
dens Pseudo-R?) ist ein Beleg fiir die weitgehende Indifferenz der untersuchten Bedingungen
gegenuber dem Angebot eines flexibilisierten Car-Sharing. Eine deutliche Konturierung von
spezifischen Bedingungskonfigurationen, die die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an ei-
nem flexibilisierten Car-Sharing geduf3ert wird, die Interessenten ausschlief3lich das erweiter-
te Szenario préaferieren oder im Nutzungsfall den bzw. einen Pkw abschaffen wirden, positiv
oder negativ beeinflussen, fehlt.

Wie die Vergleichsrechnungen mit und ohne Mobilitdtsmuster zeigen, ist in den Fallen, in
denen eine zufrieden stellende Modellglte erreicht wird, der Beitrag der Mobilitdtsmuster
teilweise erheblich. Gleichzeitig deuten die Befunde darauf hin, dass die in der Car-Sharing
Literatur dominierende Hypothese von der (bezogen auf das heutige Car-Sharing) besonde-
ren Car-Sharing-Affinitdt von Personen mit multimodaler Mobilitatspraxis zu differenzieren
ist.

3 Mit Interesse der Stérke 4 oder 5.
* Die Bezeichnungen ,flexibilisiertes Car-Sharing” und ,Kurzzeitautovermietungen“ werden in dieser Studie syn-
onym verwendet.
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Beispielsweise steigt bei den Interessenten aus autolosen Haushalten das Interesse an der
Angebotsvariante eines Call a Car bei Personen, die im Alltag Pkw mit Bus und Bahn kombi-
nieren und in diesem Sinne eine multimodale Mobilitdt praktizieren. Die Einbeziehung der
Mobilitatsmuster in die Regressionsrechnungen bewirkt eine deutliche Steigerung der Mo-
dellgite. Die Angebotsvariante eines Call a Car bevorzugen demnach im Teilkollektiv der
Interessenten aus autolosen Haushalten eher autoaffine Personen.

Auf der Milieumodellebene konnten aufgrund der geringen Fallzahlen in den Teilkollektiven
(Milieus) nur fur das generelle Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing und ohne eine
weitere Unterteilung in Teilkollektive nach Pkw-Besitz logistische Regressionen durchgefuhrt
werden.

Allerdings war dazu die Bildung von Teilmodellen (jeweils ein Teilmodell fur die Konstrukte
»Anforderungen® und ,Strukturelle Bedingungen® und ein Teilmodell fir die Konstrukte ,So-
ziokulturelle Dispositionen“ und ,Mobilitdtsmuster®) erforderlich. Aullerdem mussten die Mi-
lieus der ,Modernisiert kleinblrgerlichen Arbeitnehmer” und der ,Realistischen kleinbirgerli-
chen Arbeitnehmer® zum Milieu der ,Kleinbirgerlichen Arbeitnehmer® und die Milieus der
.Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeitnehmer” und der ,Realistischen unterprivilegier-
ten Arbeithehmer® zum Milieu der ,Unterprivilegierten Arbeithehmer* zusammengefasst wer-
den. Fir die Teilmodelle wurden jeweils eigene logistische Regressionen gerechnet, flr das
zweite Teilmodell jeweils ohne und mit Einbeziehung der Mobilitatsmuster.

Angebotspraferenzen und Nutzungsweisen wurden anhand der Verteilungen analysiert. Dies
bedeutet, dass im Unterschied zu den logistischen Regressionen keine Unterschiede inner-
halb der Teilkollektive (z.B. zwischen Interessenten und Nicht-Interessenten) untersucht
wurden, sondern Unterschiede zwischen den Teilkollektiven (Milieus).

Erste Aufschliisse vor allem Uber das Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing, aber
auch Uber die Angebotspraferenzen und die potenziellen Nutzungsweisen geben (mittelbar)
die unterschiedlichen Affinitdten zum Automobil in den verschiedenen Milieus. Eine habitus-
hermeneutische Analyse der Milieus zeigt, dass ein eigenes Auto bzw. die praktizierte Mobili-
tat in den Milieus unterschiedliche symbolische Dimensionen besitzen (Sozialintegration,
Status, Erlebniswerte, Distinktion, Rationalitat). Eine zentrale Differenzierungslinie, die den
sozialen Raum unterteilt, wird durch die Dimension der Sozialintegration gebildet: Wahrend
das eigene Auto flr die Angehdrigen in den Milieus im unteren Teil des sozialen Raums ge-
sellschaftliche Zugehdrigkeit ausdrickt, besitzt es diese Funktion in den Milieus im oberen
Teil des sozialen Raums nicht.

Die einzelnen EinflussgroRen bei den logistischen Regressionen fir die verschiedenen Mi-
lieus erscheinen fur sich betrachtet fast durchweg plausibel; klare milieuspezifische Konfigu-
rationen sind jedoch Uberwiegend nicht zu erkennen. Etwas starker milieuspezifisch kontu-
riert sind die Einflussgréen in den Milieus im unteren Teil der Mitte der Gesellschaft und im
unteren Teil des sozialen Raums.

Abgesehen von den ,Selbstbestimmten modernen Arbeitnehmern® ist in den Milieus ober-
halb des Milieus der ,Realistischen kleinblrgerlichen Arbeithehmer® fir viele Interessenten
offenbar von grofRer Bedeutung, dass in ihrem sozialen Umfeld Autolosigkeit praktiziert oder
positiv bewertet wird. Aller Wahrscheinlichkeit nach wird die Nutzung von Kurzzeitautover-
mietungen von diesem Personenkreis mit einer autolosen Lebensflihrung verbunden. Auto-
losigkeit erscheint hier als Bestandteil eines positiv sanktionierten Lebensfihrungsmodells,
das sich vom Grundmuster her offensichtlich in verschiedene Milieus einpasst, d.h. ohne
dass es soziokulturell einheitlich interpretiert werden musste.
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Bei den auf Milieumodellebene flr das generelle Interesse an einem flexibilisierten Car-
Sharing durchgeflihrten logistischen Regressionen bleibt die Modellglte in den meisten Fal-
len unterhalb der Akzeptabilitdtsschwelle. Eine Ursache fur dieses Ergebnis dirfte die Auftei-
lung des Variablensets und die Rechnung von Teilmodellen sein.

Insgesamt gesehen liegt, abgesehen von den Milieus der ,Konservativ-Distinktiven“ und der
~Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmer®, die Modellgite héher bei den Teilmodellen zu
den soziokulturellen Dispositionen und Mobilitatsmustern, und sie ist héher in den Milieus in
der unteren Halfte des sozialen Raums.

Die Vergleichsrechnungen mit und ohne Mobilitdtsmuster belegen, dass in zwei Milieus der
gesellschaftlichen Mitte (im Milieu der ,Bildungskleinbirger®, vor allem aber im Milieu der
,Kleinburgerlichen Arbeitnehmer®) die Mobilitdtsmuster das Interesse an einem flexibilisierten
Car-Sharing in erheblichem MalRe mitbestimmen.

Die Verteilung der Interessenten auf die beiden Angebotsszenarien zeigt ein relativ einheitli-
ches Grundmuster; die Abweichungen vom Durchschnitt der Milieus halten sich in Grenzen.
In allen Milieus stellen die Befragten, die sich sowohl fiir das Basisszenario als auch fur das
erweiterte Szenario interessieren, jeweils den groften Anteil. Die Anteile derjenigen, die sich
entweder ausschlie3lich fiir das Basisszenario oder erst fur das erweiterte Szenario interes-
sieren, liegen mit Ausnahme des Milieus der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten® zwi-
schen 20 und 30 %. Der hochste Anteil von Personen mit einem ausschliel3lichen Interesse
am Basisszenario findet sich im Milieu der ,Bildungskleinbirger”, der héchste Anteil von aus-
schliellich am erweiterten Szenario Interessierten findet sich im unteren Teil des sozialen
Raums im Milieu der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten®.

Als Hauptbefund in Bezug auf die Abschaffbereitschaft kann festgehalten werden, dass die
Bereitschaft zur Substituierung eines Pkw in den mehrfach motorisierten Haushalten Gber-
wiegend deutlich héher ist als in den Haushalten mit nur einem Pkw. Tendenziell ist die Quo-
te der abschaffbereiten Befragten aus Haushalten mit einem Pkw (aufgrund zu niedriger
Fallzahlen wurden die Befunde fir die Befragten aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw
nicht interpretiert) in den mittleren und oberen Milieus innerhalb des sozialen Raums hdéher
als in den unteren Milieus. Diese Verteilung spiegelt vor allem die Trennlinie wider, die sich
aus der sozialintegrativen Funktion des Automobils ableitet. Die Bereitschaft, den Pkw im
Haushalt zu Gunsten einer Lebensflihrung ohne eigenes Auto abzuschaffen, ist in den Milie-
us am geringsten, in denen die sozialintegrative Funktion des Autos eine gro3e Bedeutung
hat.

Obwohl in den Analysen eine Reihe von Mustern identifiziert werden konnten, sind die Be-
dingungskonfigurationen, die das generelle Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing,
die Angebotspréferenzen und die Abschaffbereitschaft bestimmen, sowohl auf der Gesamt-
modellebene als auch auf der Milieumodellebene nicht sehr stark konturiert. Damit erweist
sich die Hypothese einer breiten alltagsorganisatorischen und soziokulturellen Passung ei-
nes flexibilisierten und starker marktférmigen Car-Sharing als Voraussetzung fiir eine breite
Marktdiffusion als zutreffend.

Far den urspriinglich geplanten Vergleich von Analysen ohne und mit Milieusegmentierung
fehlten aufgrund der methodischen Unterschiede der auf Gesamtmodellebene und auf Mi-
lieumodellebene durchgefuhrten Untersuchungen die Voraussetzungen. Anstatt im Vergleich
sind die erzielten Ergebnisse komplementar zu sehen.
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Potenzialschétzungen

Mittels einer Projektion der an einem flexibilisierten Car-Sharing interessierten Nicht-Kunden
auf die Grundgesamtheit 2005 und die prognostizierte Grundgesamtheit 2020 wurden die
theoretischen Potenziale fir das Car-Sharing fur Privatkunden geschéatzt. Insgesamt sinken
die Potenziale in den 15 Jahren zwischen 2005 und 2020 aufgrund der demographischen
Entwicklung leicht.

Im Einzelnen variieren die Potenzialwerte in Abhangigkeit von den getroffenen Annahmen.
Betrachtet man von den 6,4 Mio. Interessenten insgesamt im Jahr 2020 nur die stark Inte-
ressierten als ernsthaftes Potenzial und damit auch als potenzielle Nutzer, reduziert sich das
theoretische Potenzial fur ein flexibilisiertes Car-Sharing auf gut 2,1 Mio. Nutzer.

Entscheidend fur die Ausschépfung dieser Potenziale ist zum einen die Arte des Car-
Sharing-Angebots. Geht man davon aus, dass das erweiterte Szenario mit der Angebotsva-
riante ,Call a Car” vorerst eine Vision bleibt (weil es neben einer hohen Nachfragedichte vor
allem eine hohe Angebotsdichte voraussetzt, die sich nur durch grél3ere Investitionen errei-
chen lasst, denen aber nur eine vergleichsweise geringe Zahl méglicher zusatzlicher Kunden
gegenuber steht), errechnet sich ein ausschopfbares theoretisches Potenzial von unter
2,1 Mio. Nutzern.

Doch auch der Ausbau des Angebots auf dem Niveau des Basisszenarios hangt von der
wirtschaftlichen Darstellbarkeit ab. Am ehesten machbar sein dirfte auch in Zukunft ein An-
gebot in den zentralen Lagen der Stadte, wo eine hohe Nachfragedichte wahrscheinlich ist.
Differenziert man nach zentralen und nicht-zentralen Wohnlagen der Interessenten und Uber-
tragt fur eine grobe Abschatzung der GroRRenordnungen die entsprechenden Anteilswerte
aus der Stichprobenverteilung auf die Interessierten, ergibt sich als unterer Wert fur das
ausschopfbare theoretische Potenzial die Zahl von rund 1,2 Mio. potenziellen Kunden (stark
am Basisszenario Interessierte in zentralen Wohnlagen).

Verkehrs- und Okobilanzierung

In der Verkehrs- und Okobilanzierung hat sich gezeigt, dass Car-Sharing fiir Privatkunden
heute und auch perspektivisch im Falle der untersuchten Flexibilisierung positive 6kologische
Effekte hat. Diese Effekte sind zwar tendenziell leicht riicklaufig, negative 6kologische Effek-
te sind aber auch in Zukunft nicht zu erwarten. Pro Person werden heute (2005) jahrlich
142 kg CO,-Aquivalente, im Jahr 2020 zwischen 78,2 (stark Interessierte als Basis) und
117,2 kg COz-Aquivalente (Interessierte und stark Interessierte als Basis) eingespart.

Etwa ein Drittel der (maximalen) zuklnftigen Effekte (ca. 35 kg) ist auf den Basiseffekt einer
jungeren und kleineren Flotte zurlckzufiihren. Darlber hinausgehende Reduktionen sind
auch weiterhin mit Verhaltensanderungen zu erklaren. Ein zuséatzlicher ,Lerneffekt, d.h. eine
im Zeitverlauf rucklaufige Buchungshaufigkeit, wie sie in der Langsschnittuntersuchung fest-
gestellt wurde, konnte dabei nicht einbezogen werden. Es ist fraglich, ob solche Effekte auch
in Zukunft bei einem weiter flexibilisierten Angebot auftreten.

Eine Hochrechnung der Effekte auf das maximale Potenzial von 6,4 Millionen Interessenten
zeigt, dass im Jahr 2020 Einsparungen in einer Gréfienordnung von 166.000 bis 752.000
Tonnen CO, mdglich waren.

Bei einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung von 10.574 km im Jahr (in Grof3stadten, Er-
gebnis der Befragung) und 14,9 Millionen GrofRstadtern im Jahr 2020 sind Emissionen von
22,6 Millionen t CO,-Aquivalenten zu erwarten. Mit Car-Sharing kénnten bei voller Potenzial-
ausschopfung etwa 3,3 % dieser Emissionen eingespart werden. Derzeit (2005) sind es bei
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66.000 Kunden (Privatkunden) lediglich 9.441 t CO,-Aquivalente bzw. 0,03 % pro Jahr (Basis
2005: 30,3 Millionen t CO,-Aquivalente).

Der absolute Flotteneffekt ist aufgrund der relativ begrenzten Kundenzahl beim heutigen
Car-Sharing niedriger als bei einem flexibilisierten Car-Sharing. Hochgerechnet auf die heu-
tige Kundschaft werden durch Car-Sharing rund 10.000, hochgerechnet auf das fir ein flexi-
bilisiertes Car-Sharing ermittelte maximale Nutzerpotenzial rund 1,4 Mio. Privatfahrzeuge
eingespart. Allerdings ersetzt aufgrund der vergleichsweise hohen Jahresfahrleistungen bei
Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing ein Car-Sharing-Fahrzeug nur 2,3 Privat-Pkw im
Vergleich zu 6,2 Privat-Pkw beim heutigen (2005) Car-Sharing.

Car-Sharing fiir Geschaftskunden

Gegenstand der Untersuchungen zum betrieblichen Car-Sharing war der Personenwirt-
schaftsverkehr von Unternehmen unterschiedlicher Branchen und GréRen, privater Unter-
nehmen sowie staatlicher, offentlicher und halbéffentlicher Einrichtungen und Non-Profit-
Organisationen wie beispielsweise Vereine und Stiftungen in deutschen GroRstadten. Das
Forschungsprojekt ertffnete die Mdglichkeit, sich einerseits eingehender mit den Rahmen-
bedingungen betrieblicher Mobilitdt zu befassen und andererseits Nachfragemuster und -
motive bei Unternehmen zu analysieren und neue Erkenntnisse in diesem Forschungsfeld zu
erarbeiten. Zu diesem Zweck wurden Untersuchungen zu den Rahmenbedingungen betrieb-
licher Mobilitat durchgefiihrt, die derzeitige Markt- und Nachfragesituation in dem Marktseg-
ment bestimmt, und es wurden Analysen zu den Entwicklungspotenzialen des betrieblichen
Car-Sharing durchgefiihrt, auf deren Grundlage die 6kologischen Effekte abschlieend abge-
leitet wurden.

In den letzten Jahren haben sich die Car-Sharing-Anbieter strategisch bereits verstarkt der
Kundengruppe der Geschaftskunden gedéffnet. Insbesondere 6ffentliche Einrichtungen und
Vereine konnten als Kunden gewonnen werden. Aufgrund der spezifischen Nachfrage dieser
Kundengruppe (héhere Fahrleistung und die Wahl tendenziell starker motorisierter und somit
teurerer Fahrzeuge als bei den Privatkunden) sind die Geschaftskunden insbesondere in
wirtschaftlicher Hinsicht interessant fur die Car-Sharing-Anbieter.

Bei der Betrachtung der Wirkungen unternehmensbezogener Regelungen (6ffentliches
Dienstreiserecht, Car-Policy = Zuweisung von Firmenwagen und deren Nutzungsbedingun-
gen) auf die Nutzung des betrieblichen Car-Sharing und seiner Konkurrenzprodukte zeigt
sich, dass Car-Sharing weder bewusst benachteiligt noch bevorzugt wird. Reisekostengeset-
ze verfolgen in der Regel wirtschaftliche Zielsetzungen, so dass bei Dienstreisen nach Mog-
lichkeit das kostengiinstigste Beforderungsmittel zu nutzen ist (Sparsamkeitsgrundsatz).
Dies ist nach den Reisekostengesetzen ein regelmafig verkehrendes und somit 6ffentliches
Verkehrsmittel. Nur das Reisekostengesetz von Nordrhein-Westfalen benennt Car-Sharing
explizit als Verkehrsmittelalternative. Obwohl Car-Sharing in den anderen Reisekostengeset-
zen nicht ausdrucklich erwahnt ist, ist die Nutzung von Car-Sharing dennoch mdglich. In pri-
vatwirtschaftlichen Unternehmen existieren sowohl mindliche Vereinbarungen als auch
schriftliche Richtlinien hinsichtlich der betrieblichen Verkehrsmittelnutzung. Der Verbindlich-
keitsgrad der Regelungen steigt meist mit der UnternehmensgréRe bzw. mit dem Mobilitats-
bedarf. Es kommt jedoch auch vor, dass es keine betrieblichen Regelungen zu Dienstreisen
gibt, sondern die Organisation und Durchfiihrung im Einzelfall flexibel gestaltet wird. Der
symbolische Wert eines Firmenwagens ist in einzelnen privatwirtschaftlichen Unternehmen
sehr hoch, gerade dann, wenn der Firmenwagen auch flir private Zwecke genutzt werden
kann und als leistungsbezogener Gehaltsbestandteil vergeben wird. Firmenwagen dienen
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haufig der Mitarbeitermotivation und reprasentieren den beruflichen Status. Des Weiteren hat
der Firmenwagen haufig auch eine symbolische Auflenwirkung fir das Unternehmen und
stellt einen Repréasentationsfaktor gegeniiber den Geschaftspartnern dar.

Eine steuerrechtliche Bewertung ging der Frage nach, ob und inwieweit die Nutzung von
Car-Sharing durch Geschéaftskunden im Vergleich zu den potenziellen Konkurrenzprodukten
gegebenenfalls durch das Steuerrecht gehemmt wird. Ein Hemmnis besteht dann, wenn
konkrete steuerrechtliche Benachteiligungen vorliegen oder Konkurrenzprodukte steuerrecht-
liche Vorzlge genie3en. Der Gesetzgeber hat die Mdglichkeit, mit dem Steuerrecht bestimm-
te Handlungsreaktionen bei den Besteuerten auszulésen, um bestimmte politische, gesell-
schaftliche und wirtschaftliche Ziele zu erreichen. Die steuerliche Bewertung eines Ver-
kehrsmittels stellt fir Unternehmen einen Bestandteil ihrer Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen
dar. Ein Steuergestaltungspotenzial gibt es nur bei einem Firmenwagen (gekauft, aber auch
geleast); bei Car-Sharing, privatem Pkw, Leihfahrzeug, Taxi oder OPNV gibt es weder be-
deutende steuerliche Nachteile noch Anreize. Insbesondere wenn die Anschaffungskosten
fur einen Neuwagen nicht extrem hoch liegen, aber der Anteil der privaten Nutzung sehr
hoch ist (bis zu 90 %), ist die Firmenwagenlésung aus umsatz- und ertragssteuerlicher Per-
spektive empfehlenswert.

Car-Sharing wird somit nicht aus materiell-steuerlichen Grinden genutzt. Die unternehmeri-
schen Vorteile einer Car-Sharing-Nutzung gegenlber anderen Verkehrsmitteloptionen liegen
insbesondere in der Transparenz der Leistung und der Einfachheit der Abrechnung bzw.
Buchung, die nur einen geringen Verwaltungsaufwand verursachen, und in der einfachen
Nachweisbarkeit von privater und betrieblicher Nutzung. Insbesondere bei einer verhaltnis-
mafig geringen privaten Nutzung ist Car-Sharing dem Firmenwagen zumindest in steuerli-
cher Hinsicht vorzuziehen.

Die Politik nimmt somit durch ihre Fiskal- und Ordnungspolitik keinen unerheblichen Einfluss
auf die Entscheidungen von Unternehmen zur Verkehrsmittelwahl und zur Anschaffung von
Firmenwagen. Fur die Politik besteht insofern ein Steuerungspotenzial betriebliche Mobilitat
nachhaltiger zu gestalten. Dieses liegt einerseits in der Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen von dienstleistungsbasierten betrieblichen Mobilitdtsangeboten und andererseits in der
Forderung der Anschaffung umweltfreundlicher Dienstwagen.

Im Rahmen der Untersuchung wurden Potenzialabschatzungen vorgenommen, wie sich die
Gruppe der bestehenden Geschaftskunden entwickeln wird und inwieweit Neukunden ge-
wonnen werden kdénnen. Die Untersuchungen machen deutlich, dass ein zusatzliches Po-
tenzial zu den heutigen Geschéftskunden besteht. Dies sind vornehmlich Unternehmen aus
der Gruppe der Privatunternehmen. Um diese Potenziale zu erschlie3en sind entsprechende
zielgruppenorientierte Informationen und die Weiterentwicklung des Angebots (z.B. Stations-
dichte) notwendig. Die Untersuchungen haben weiterhin gezeigt, dass die meisten Unter-
nehmen sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen bereits fir eine ihrem Bedarfsfall
entweder angemessene kostenglinstige Mobilitatsldsung entscheiden, oder es ergibt sich ein
besonderer Zusatznutzen. Im Falle der Firmenwagenlésung handelt es sich dabei vornehm-
lich um die Mdéglichkeit den Pkw auch privat nutzen zu kénnen. Deswegen ist davon auszu-
gehen, dass sowohl die Verbesserungen auf der Angebotsseite als auch Veranderungen der
Rahmenbedingungen (Steuerrecht, Car-Policy) notwendig sind, damit Unternehmen sich fur
Car-Sharing entscheiden.

Eine wichtige Erkenntnis in Bezug auf zukiinftige Geschéftsaktivitdten der Car-Sharing-
Anbieter ist weiterhin, dass eine gro3e Gruppe von Unternehmen eine sehr geringe Mobili-
tatsnachfrage aufweist und bei diesen Unternehmen mit einer geringen Resonanz auf Mobili-
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tatsangebote zu rechnen ist. Eine generelle Identifizierung dieser Unternehmen im Vorfeld
von Marketingaktivitaten (z. B. anhand der Branche oder der Gréf3e) bleibt allerdings schwie-
rig.

Die Abschatzungen zu den Umweltwirkungen des betrieblichen Car-Sharing zeigen, dass
damit eine neutrale bis leicht verbesserte Klimabilanz verbunden ist und betriebliches Car-
Sharing somit einen Beitrag zum Klimaschutz leistet.

Auswirkungen des Car-Sharing auf Flachennutzung und Stadtqualitaten

Im einem eigenstandigen Projektschwerpunkt wurde untersucht, welche Optionen fur eine
alternative Nutzung (bei Neuplanungen) oder Umnutzung von Flachen (im Bestand) flr den
ruhenden Verkehr bestehen, wenn aufgrund der Nutzung von Car-Sharing durch die Bewoh-
ner auf die Inanspruchnahme dieser Flachen verzichtet werden kann. Untersucht werden
sollte insbesondere, welche Moglichkeiten zur Verbesserung der Stadtqualitat sich aus den
.Flacheneinsparungen® ergeben. Da selbst bei voller Potenzialausschépfung nicht damit zu
rechnen ist, dass in den einzelnen Stadten gréflere zusammenhangende Flachen fir eine
Alternativ- oder Umnutzung anfallen, standen in den Untersuchungen kleinteilige Mafinah-
men im Mittelpunkt.

Bei der Betrachtung potenziell ,flachensparender” Siedlungsformen kann unterschieden
werden zwischen autofreien Siedlungen (verbindlicher Verzicht auf die Nutzung eines Autos,
stark reduzierter Stellplatzschussel), autoarmen oder autoreduzierten Siedlungen (Anreize
zum Autoverzicht, aber keine verbindliche Verpflichtung) und verkehrsberuhigten Siedlungen
(ortsublicher Stellplatzschlussel, aber Stellplatze am Rand oder in Tiefgaragen). Fir einen
Vergleich empfiehlt es sich, den Mischtyp autoreduzierter Wohnformen auszuklammern, weil
die autofreien bzw. nicht autofreien Fldchenanteile variieren.

Zusammenhange zwischen Car-Sharing und flachensparenden Siedlungsformen kénnen bei
Neuplanungen am ehesten in autofreien Siedlungen vermutet werden. Allerdings gibt es
auch autofreie Siedlungen, in denen bewusst auf die Einrichtung von Car-Sharing-
Stellplatzen verzichtet wurde. Befragungen belegen, dass fir die meisten Bewohner die Au-
tofreiheit der Siedlungen nicht das entscheidende Motiv fur den Einzug war, sondern die
Wohn- und Aufenthaltsqualitat. Die Option, Car-Sharing nutzen zu kdnnen, ist lediglich Teil
eines Motivblindels und kann die Entscheidung fir autofreies Wohnen unterstitzen. Die
Flacheneinsparungen, die durch autofreie Siedlungsformen erzielt werden kénnen, sind im
Vergleich zu ,normalen” Siedlungsformen erheblich, im Vergleich zu verkehrsberuhigten
Siedlungsformen dagegen eher gering, weil in autofreien Siedlungen Flachen fir die Errich-
tung von Stellplatzen vorgehalten werden muissen. Eine alternative Nutzung ist daher nur
temporar maoglich.

Far MaRnahmen autofreien Wohnens im Bestand und die Umwidmung von Stellplatzen auf
Privatgrundstiicken oder im 6ffentlichen Strallenraum, die mit der Nutzung von Car-Sharing
begrindbar waren, fehlen gegenwartig die verkehrs-, bau- und planungsrechtlichen Grund-
lagen. Bislang bekannt ist ein Fall (Johannesplatz in Halle), der rechtlich als Verkehrsver-
such angelegt ist.

Zusatzlich untersucht wurden die beiden an Verkehrsknotenpunkten eingerichteten Bremer
.-Mobilpunkte®. In Erhebungen im Umfeld der Mobilpunkte, die im Rahmen der Begleitfor-
schung durchgefihrt wurden, konnten gréf3ere Kundenzahlen festgestellt werden. Allerdings
hat dies bisher nicht zum Ruickbau von Stellpldtzen oder Parkraumbeschrankungen in diesen
Gebieten gefihrt.
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Bei weiter Auslegung des Themas kann auch die Einrichtung von Car-Sharing-Stationen im
offentlichen Strafenraum zu den Mallnahmen zur Flacheneinsparung durch Car-Sharing
gerechnet werden. Ein flachensparender Effekt ergibt sich hier durch die groRere Effizienz
der Stellplatznutzung. Die Kommunen, die bislang die Einrichtung von Car-Sharing-Stationen
im offentlichen Strallenraum gestattet haben, bewegen sich allerdings rechtlich in einer
Grauzone. Eine Gesetzesinitiative, die fur diese Félle Rechtssicherheit schaffen soll, wird
voraussichtlich demnachst in den Bundesrat eingebracht.

In welchem Umfang sich der Stellplatzbedarf insgesamt verringert, lasst sich am ehesten in
Modellrechnungen abschétzen, die das Verhalten der heutigen Car-Sharing-Kunden flir den
fiktiven Fall zugrunde legen, dass es kein Car-Sharing gébe. Aus der Anzahl der Kunden, die
angeben, sich unter diesen Umstéanden ein (weiteres) Auto anschaffen zu wollen, kann im
Umkehrschluss die Zahl der ,eingesparten® Stellplatze abgeleitet werden.

Da abgesehen von den Modellen autofreien Wohnens bisher die rechtlichen Grundlagen
fehlen, die es erlauben, im konkreten Fall die nicht benétigten Flachen fur den ruhenden
Verkehr alternativ zu nutzen, bleiben die Fldcheneinsparungen durch Car-Sharing letztlich
theoretischer Natur. Sie lassen sich allenfalls nutzen, um die Unterstitzung von Car-Sharing
durch die Kommunen zu begrinden.

Fazit

In dem Vorhaben wurden die Bedingungen und Folgen einer mittelfristigen Marktdiffusion
von Car-Sharing in Deutschland untersucht.

Auf der Anbieterseite wurde als mittelfristiges Entwicklungsmuster die Durchsetzung eines
Systemdualismus von unternehmerischen und zivilgesellschaftlichen Organisationsformen
ausgemacht, fir die Mobilitdtsdienstleistung Car-Sharing selbst unabh&angig von den Organi-
sationsformen eine weitgehende Professionalisierung, aber vermutlich nicht mit einer kon-
sequenten Standardisierung des Angebots einhergeht.

Bei den Nachfrageanalysen hat sich gezeigt, dass fur ein flexibilisiertes Car-Sharing, das der
Nutzung des eigenen Autos angenahert ist, im Privatkundenbereich erhebliche Potenziale
vorhanden sind, die sich allerdings deutlich vermindern, wenn nur stark Interessierte als po-
tenzielle Kunden betrachtet werden. Als limitierende GroéflRe in Bezug auf die Potenzialaus-
schopfung wirkt die Machbarkeit eines flexibilisierten Car-Sharing.

Die Vermutung, dass ein flexibilisiertes Car-Sharing eine hdhere alltagsorganisatorische und
soziokulturelle Kompatibilitat besitzt und damit breite Kreise potenzieller Kunden anspricht,
hat sich damit als zutreffend erwiesen. Insofern hat sich die erste Ausgangshypothese, nach
der eine Systemtransformation die Voraussetzung fir eine breite Marktdiffusion darstellt,
bestatigt. Allerdings reduzieren sich im Sinne der zweiten Ausgangshypothese durch die
neuen Nutzer und ihre gegentber der heutigen Kundschaft veranderten Nutzungsweisen die
relativen verkehrlichen und 6kologischen Effekte von Car-Sharing; der absolute Umfang der
positiven 6kologischen Wirkungen nimmt dagegen durch die gréfleren Kundenzahlen zu.
Vergleichbares gilt fir die Flotteneffekte.

Auch die Ergebnisse der Untersuchungen im Geschaftskundenbereich deuten auf noch nicht
ausgeschopfte Potenziale hin. In verkehrlicher und 6kologischer Hinsicht ist die Bilanz des
Car-Sharing fir Geschéftskunden neutral bis leicht positiv. Fur die Car-Sharing-Anbieter
konnte jedoch ein Ausbau dieses Geschaftsbereichs eine weitere wirtschaftliche Absiche-
rung bedeuten.
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Potenzielle konkrete MaRnahmen zur ,Flacheneinsparung” und Verbesserung der Stadtqua-
litdt, die Car-Sharing unmittelbar zur Voraussetzung haben, konnten nicht identifiziert wer-
den. Ursache hierfir sind zumindest teilweise die fehlenden rechtlichen Grundlagen.

Mit diesen Befunden liefert das Vorhaben wichtige Grundlagen sowohl fir die verkehrs- und
umweltpolitische Bewertung von Car-Sharing als auch fir strategische Entscheidungen der
Betreiber.

Nachtrag: ,,Back to the Roots“?

Rund funf Jahre nach Beginn der Forschungsarbeiten Anfang Jahr 2003 kann das deutsche
Car-Sharing auf der Nachfrageseite nach wie vor groRere Kundenzuwachse verzeichnen. Im
Jahr 2007 hat die Kundschaft der im Bundesverband Car-Sharing organisierten Anbieter die
Marke von 100.000 Nutzern Uberschritten, auch die Zuwachsraten sind wieder gestiegen.
Eine gewisse Verstarkung des Zulaufs hat nach Auskunft des bcs in neuerer Zeit die wieder
entfachte Klimadebatte gebracht.

Auf der Angebotsseite haben sich seit Abschluss der Analysen zu diesem Bereich im Okto-
ber 2004 einerseits die Konzentrationstendenzen fortgesetzt, andererseits sind weitere Kon-
kurrenzsituationen entstanden. Die groRte Verénderung dirfte die Ubernahme von Shell-
Drive und der deutschen Pionierorganisation Berliner Stattauto AG durch den niederlandi-
schen Betreiber GreenWheels darstellen, der auf diese Weise zum kundenstarksten Anbieter
auf dem deutschen Car-Sharing-Markt avanciert ist. In Hamburg, wo die Konkurrenz zwi-
schen verschiedenen Betreibern zeitweise am ausgepragtesten war, hat sich die Zahl der
Unternehmen damit wieder von drei (Stattauto AG, cambio, Shelldrive) auf zwei (Green-
Wheels und cambio) reduziert. An anderer Stelle, wie beispielsweise in Berlin, missen sich
die ortlichen Anbieter durch den Markteintritt der stiddeutschen Stadtmobil-Gruppe inzwi-
schen ebenfalls mit Konkurrenten auseinander setzen.

Die Anbieteranalyse im Rahmen dieses Forschungsvorhabens hat zu dem Ergebnis gefiihrt,
dass langfristig ein Systemdualismus mit zwei unterschiedlichen idealtypischen Entwick-
lungspfaden wahrscheinlich ist: Auf der einen Seite ein ,unternehmerischer® Entwicklungs-
pfad, der vor allem den groReren Car-Sharing-Organisationen in den Stadten zugeschrieben
wurde, und ein Entwicklungspfad, bei dem Car-Sharing entsprechend der Ursprungsphiloso-
phie weiter in Gestalt von basisdemokratisch organisierten Selbsthilfeprojekten betrieben
wird, wenngleich durchaus mit professioneller Technik, Buchung usw.

Die Ergebnisse der Nachfrageanalysen legen es nahe, Car-Sharing zuklinftig noch weiter zu
flexibilisieren und zu ,entideologisieren®, da sich auf diese Weise die Potenziale fir Car-
Sharing signifikant vergroRern lassen. Als Anbieter eines solchen Car-Sharing kéamen
Betreiber in Frage, die einen unternehmerischen Entwicklungspfad verfolgen.

Neueste AuRerungen des Bundesverbandes CarSharing in einer Stellungnahme zu dem
erwdhnten Gesetzentwurf des Bundesverkehrsministeriums, nach dem es Kommunen zu-
kunftig erlaubt sein soll, Car-Sharing-Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum auszuweisen
(bcs 2007a, vgl. auch Loose 2007), deuten darauf hin, dass zukinftig moéglicherweise ein
dritter Entwicklungspfad beschritten werden soll.

In der Stellungnahme des Bundesverbandes CarSharing zu dem Gesetzentwurf wird die
geforderte Privilegierung damit begriindet, dass Car-Sharing auf die ,Unterstltzung der Ver-
kehrs- und Umweltentlastung” ziele und ,in seiner derzeitigen Form zum Wohle der Allge-
meinheit” beitrage (bcs 2007a: 2). Auffallig ist, dass Verbreitungsraume und Zielgruppen in
der Zukunft dieselben sein sollen wie heute (und in der Vergangenheit): Raumlich wird Car-
Sharing danach primar in den nutzungsgemischten innenstadtnahen Altbauquartieren veror-

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie



Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

tet, in denen die Verkehrs- und Umweltbelastung und die Parkraumknappheit besonders
hoch seien. Durch Car-Sharing-Stationen im &ffentlichen Stralenraum wird in diesen Quar-
tieren ein Uberdurchschnittlicher Kundenzuwachs erwartet. Zielgruppen sind neben den dort
ansassigen kleinen Gewerbetreibenden die ,typischen® privaten Car-Sharing-Kunden mit
Uberdurchschnittlicher Bildung und Uberdurchschnittlichem Einkommen, die als Angehdrige
von ,urbanen Milieus“ charakterisiert werden, die bevorzugt dort wohnten, ,wo was los ist™*
(bcs 2007a: 16).

Vielleicht stellen diese AuRerungen lediglich eine Zuspitzung im Rahmen der an die Bundes-
regierung gerichteten Argumentation dar, um die geforderte Privilegierung méglichst plas-
tisch zu begriinden. Sollten sie jedoch auch aulerhalb dieses Kontextes Gilltigkeit besitzen,
wird hier eine Selbstbegrenzung der zukinftigen Marktaktivitdten beschrieben. Bezogen auf
die spatestens seit Mitte der 1990er Jahre verstarkten Diffusionsbestrebungen vor allem des
unternehmerisch orientierten Teils der Branche wirde dies einen Strategiewechsel sozusa-
gen ,Back to the Roots“ bedeuten.

Die mit dem moglichen Strategiewechsel im beschriebenen Sinne (Festlegung auf bestimmte
Verbreitungsraume und auf eine bestimmte Klientel) verbundene Intention kénnte darin be-
stehen, zwar auf die Erschlieung moglicher Potenziale zu verzichten, daflr aber 6kologisch
auf der sicheren Seite zu sein und langfristig den Okobonus von Car-Sharing zu erhalten.
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1 Problemstellung, Zielsetzung und Aufgabenstellung
1.1  Car-Sharing fiir Privatkunden

1.1.1 Problemstellung

Bereits wenige Jahre nach Grindung der ersten Car-Sharing-Organisation 1988 in Berlin
(ausfihrlich zum Folgenden vgl. Wilke 2002a) wurde fir das deutsche Car-Sharing ein
Marktpotenzial in Millionenhéhe ermittelt, das von spateren Studien Ende der 1990er Jahre
sogar noch Ubertroffen wurde. Die positive Marktentwicklung des Schweizer Car-Sharing und
das fur die Schweiz ermittelte Marktpotenzial wurden als Bestatigung der Potenzialuntersu-
chungen fur Deutschland gewertet. Diesen Marktpotenzialen stand Anfang 2002, dem Jahr
der Antragstellung, eine relativ bescheidene Zahl von 55.000 Kunden gegeniber.

Fir Car-Sharing und den Abbau der Diskrepanz Potenzialen und Potenzialausschopfung
sprachen und sprechen die Car-Sharing zugeschriebenen positiven 6kologischen Effekte.
Zum Zeitpunkt der Antragstellung hatte Car-Sharing wegen dieser Effekte bereits in ver-
kehrspolitische Nachhaltigkeitsstrategien Eingang gefunden. Als Hauptursache dieser Effek-
te gilt, dass ein Grofteil der Car-Sharing-Nutzer das eigene Auto verkauft und die Fahrleis-
tungen mit Car-Sharing niedriger sind als die vorherigen Fahrleistungen mit dem eigenen
Pkw.

Als entscheidende Voraussetzungen flir eine bessere Potenzialerschlieung wurden von
kritischen Beobachtern des deutschen Car-Sharing eine gré3ere Zentralisierung sowie eine
Professionalisierung und Standardisierung des Angebots ausgemacht. Zudem sollte durch
EinfUhrung der Optionen Instant Access (Spontannutzung ohne vorherige Buchung), Open
End (Nutzung ohne festen Rickgabezeitpunkt) und One Way (Einwegfahrten) das Angebot
flexibilisiert und der Nutzungsprozess der Nutzung des eigenen Autos angenahert werden.
Den Ubergreifenden Diskussionszusammenhang bildete die Frage nach dem zukilnftigen
Entwicklungspfad des deutschen Car-Sharing zwischen zivilgesellschaftlichem und unter-
nehmerischem Selbstverstéandnis, nachdem bereits etwa Mitte der 1990er Jahre in Teilen
des deutschen Car-Sharing eine Entwicklung ,vom Oko-Projekt zur Dienstleistung“ (Franke
2001) eingesetzt hatte. Die Grundfrage war damit die Frage des Systemwandels.

Die nahe liegende und mit dem Vorhaben aufgenommene Frage war, ob bei Umsetzung der
genannten Forderungen tatsachlich mit einer signifikant gréf3eren Nachfrage gerechnet wer-
den kénnte. Gleichzeitig gaben Befunde aus verschiedenen Untersuchungen Anlass zu der
Vermutung, dass bei einer starken Flexibilisierung des Car-Sharing auch neue Kundenkreise
mit weniger Okologischen Nutzungsmustern erschlossen werden koénnten. In der Branche
dominierte demgegenuber die Auffassung, dass sich durch die Entscheidung fir Car-Sharing
jeweils auch die Verhaltensweisen andern.

Theoretische Uberlegungen filhrten zu der Hypothese, dass das herkémmliche Car-Sharing
nur dann praktiziert wird, wenn eine alltagsorganisatorische und soziokulturelle Passung vor-
liegt. Danach kommt Car-Sharing als Mobilitdtsoption nur bei einer Lebensfihrung in Frage,
die im Alltag keine hohe Flexibilitat erfordert. Die Nachteile von Car-Sharing gegeniiber dem
eigenen Auto in Form von Transaktionskosten, die wahrend des Nutzungsprozesses anfal-
len, werden in Kauf genommen, weil sie durch die Distinktionsgewinne, die sich aufgrund der
milieuspezifischen soziokulturellen Interpretationsmuster einer Lebensflihrung ohne eigenes
Auto erzielen lassen, mehr als aufgewogen werden. Car-Sharing ist Teil dieser Interpretati-
onsmuster und dient so der Sozialintegration.
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Bei einer deutlichen Flexibilisierung von Car-Sharing wirde sich das Ausmal} der Notwen-
digkeit einer alltagsorganisatorischen Passung wesentlich verringern. Gleichzeitig wirde die
Notwendigkeit der soziokulturellen Passung entfallen, so dass Car-Sharing flir grél3ere Nut-
zerkreise attraktiv werden koénnte. Auf der anderen Seite kdnnte es dazu kommen, dass sich
viele heutige Nutzer vom Car-Sharing abwenden, weil aufgrund der geringeren Transakti-
onskosten die Distinktionsgewinne sinken wirden.

Die Folge einer solchen Veranderung der Nutzerstruktur und der Nutzungsmuster ware mit
groBer Wahrscheinlichkeit eine Veranderung der Okobilanz des Car-Sharing.

1.1.2 Zielsetzung und Aufgabenstellung

Ziel des durchgefiihrten Vorhabens war eine Abschatzung der mittelfristigen Marktperspekti-
ven von Car-Sharing flr Privatkunden und fur Betriebe in Deutschland, der damit verbunde-
nen quantitativen und qualitativen Veranderungen der Nutzerschaft und Nutzungsweisen und
der daraus resultierenden klimarelevanten Effekte (Leitindikator CO5).

Untersucht werden sollte, ob und unter welchen Bedingungen Car-Sharing eine bzw. welche
Zukunft hat. Das genaue Aussehen eines flexibilisierten Car-Sharing, das Gelingen der Dif-
fusion auf dem Verkehrsmarkt und die mdglichen Veréanderungen der Klientel und der Nut-
zungsweisen sind ausschlaggebend fir die kinftigen Klimawirkungen von Car-Sharing.

Zeithorizont der Untersuchung ist das Jahr 2020. Raumlich konzentriert sich die Studie auf
die deutschen GroRstadte (Stadte ab 100.000 Einwohner).® Aufgrund der Marktdominanz
und des Forschungsstandes steht das Car-Sharing fur Privatkunden im Mittelpunkt des Vor-
habens.

Die Untersuchung wurde als Forschung angelegt, die primar die Informationsgrundlagen fir
die verkehrs- und umweltpolitische Bewertung von Car-Sharing in Deutschland verbessern
soll, d.h. als Forschung fir einen spezifischen Verwendungskontext. Gleichzeitig sollte das
Vorhaben im Bereich Car-Sharing fur Privatkunden als theoriegeleitete Untersuchung einen
Beitrag zur grundlagenorientierten sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung leisten.

® Car-Sharing in Stadten und Gemeinden unter 100.000 Einwohnern ist in verschiedenen anderen Forschungs-
vorhaben untersucht worden. Vgl. die Machbarkeitsstudie von Raabe u.a. (Raabe u.a. 2001) zu Car-Sharing in
der Flache sowie die Studien von Loose/Mohr/Nobis 2004 und Maertins 2006.
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2 Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgefiihrt
wurde

Das Car-Sharing in Deutschland war seit den Anfangen Gegenstand wissenschaftlichen Inte-
resses (ausfuhrlich zum Folgenden vgl. Kap. 4).

Zum Zeitpunkt der Antragstellung in der zweiten Jahreshalfte 2002 lag eine Reihe Uberwie-
gend verkehrswissenschaftlich orientierter Studien zu Car-Sharing vor. Das Erkenntnisinte-
resse in diesen Studien gilt in erster Linie den Merkmalen der Kundschaft, den Nutzungsmo-
tiven, den Nutzungsmustern und den damit verbundenen 6kologischen Effekten sowie der
Frage nach den Potenzialen. Eine theoretische Fundierung der Studien fehlt in der Regel. Zu
den ersten Arbeiten auf einer theoretischen Basis zahlen eine alltagssoziologisch orientierte
empirische Studie von Franke (2001) und eine Arbeit von Bittlingmayer (2000), in der Milieu-
konzepte als Heuristik fur eine Betrachtung von Car-Sharing verwendet werden.

Eine Ursache fir die eher seltene theoretische Fundierung der Studien zu Car-Sharing dirfte
darin zu sehen sein, dass sich in Deutschland erst in der ersten Haélfte der 1990er Jahre eine
sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung zu entwickeln begonnen hat.

Kennzeichnend fir die Studien war trotz der Diskussionen Uber mégliche Optimierungen im
Detail eine Orientierung am herkémmlichen Modell des Car-Sharing, bei dem im Mittelpunkt
diejenigen Nutzer stehen, die ohne eigenes Auto leben oder aber im Zusammenhang mit
Car-Sharing ihr Auto verkaufen. Dass Car-Sharing mit signifikanten positiven 6kologischen
Effekten verbunden ist, galt ebenso als erwiesen wie die Existenz erheblicher Marktpotenzia-
le. Ein méglicher Systemwandel wurde nicht von der Car-Sharing-Forschung thematisiert.

Mit dem Vorhaben ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland® wurde die Frage des System-
wandels, nach seinen Voraussetzungen und Konsequenzen aufgegriffen und zum For-
schungsgegenstand gemacht.

Neu an dem Vorhaben war,

® dass nicht das bestehende, sondern ein moégliches neues, modernisiertes und flexibilisier-
tes Car-Sharing in den Fokus des Erkenntnisinteresses gestellt wurde,

* die Verknupfung der Frage nach einem neuen Car-Sharing mit einem systemisch orien-
tierten Untersuchungsansatz, in dem Angebots- und Nachfrageseite rekursiv miteinander
verknUpft sind und damit auch die Frage der 6kologischen Effekte neu gestellt wurde,

¢ die theoretische Orientierung an einem Milieukonzept sowie

® die integrierte Betrachtung des Car-Sharing fir Privatkunden und des (2002 noch jungen)
Car-Sharing fur Geschaftskunden.

Die im Themenfeld Car-Sharing angesiedelten Forschungsvorhaben, die bei der Antragstel-
lung recherchiert worden waren, waren anders fokussiert und wiesen Uberwiegend keine
inhaltlichen Uberschneidungen mit dem geplanten Vorhaben auf (vgl. Kap. 8).

Fir die Bearbeitung stand im Wuppertal Institut ein interdisziplindres Team (Sozialwissen-
schaften, Raumplanung, Verkehrswissenschaften) zur Verfigung. Dabei konnte auf einer
Reihe einschlagiger friherer Arbeiten des Wuppertal Instituts zu Car-Sharing fur Berufspend-
ler, Car-Sharing fiir Betriebe, autoarmem Wohnen, Verkehrsszenarien und Okobilanzierun-
gen von Verkehr aufgebaut werden. Die im Rahmen des Projektes durchgefiihrten sozialem-
pirischen Erhebungen, ein Teil der Milieuanalysen sowie eine steuerrechtliche Expertise
wurden als Unterauftrage vergeben. Dartber hinaus wurde die Expertise des Wuppertal In-
stituts durch fachwissenschaftliche Berater erganzt (vgl. Kap. 5).
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Als forschungsbegleitendes Gremium wurde ein Projektbeirat eingerichtet, dem neben Rep-
rasentanten von BMBF und BMVBW Vertreterinnen und Vertreter der Car-Sharing-Branche,
wichtiger Stakeholder und Forschungseinrichtungen angehoérten (vgl. Kap. 5).

Wie bereits erwahnt, unterscheidet sich das vorliegende Vorhaben von dem Utberwiegenden
Teil der Car-Sharing u.a. dadurch, dass die Frage nach den 6kologischen Effekte von Car-
Sharing neu gestellt wurde. Ausgeldst durch die Ausgangshypothese, in der die Mdglichkeit
eingerdumt wurde, dass unter bestimmten Bedingungen in der Zukunft der Okobonus von
Car-Sharing geschmalert werden oder verloren gehen kénnte, wurde das Vorhaben von Be-
ginn an durch den Bundesverband CarSharing und verschiedene Betreiber relativ kritisch
beobachtet.
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3 Planung und Ablauf des Vorhabens
3.1 Anlage und Planung der Untersuchung

Aus der Aufgabenstellung des Vorhabens (vgl. Kap. 1) ergeben sich die zentralen Leitfragen
der Untersuchung:

Welche Zukunft hat die Mobilitatsdienstleistung Car-Sharing auf dem deutschen Ver-
kehrsmarkt? Inwieweit und unter welchen Bedingungen ist eine Diffusion wahrscheinlich?

Welche Klimawirkungen sind mittelfristig mit dem Car-Sharing verbunden? Sind diese
eher (wie heute) positiv (im Sinne einer Senkung der klimaschadlichen Effekte) oder eher
negativ? Bewegen sich die Treibhauseffekte, bezogen auf die mittelfristige Entwicklung
der deutschen Pkw-Flotte und die Gesamtverkehrsleistungen im motorisierten Individual-
verkehr, in einer signifikanten Gré3enordnung?

Die Bearbeitung der ersten Leitfrage erfolgte aus einer systemisch orientierten Forschungs-
perspektive, in der Car-Sharing als soziotechnisches System verstanden wird, in dem Ange-
bots- und Nachfrageseite und ihre jeweiligen Elemente (Betreiber und Angebote, Nachfrager
und Nachfragemuster) rekursiv miteinander verknUpft sind.

Das Vorhabensdesign umfasste vier bzw. funf aufeinander aufbauende Projektbausteine
(vgl. Abbildung 1):

Analysen der Angebotsseite, erganzt um eine retrospektive Untersuchung von Nachfra-
gerstrukturen und Nachfragemustern (Grundlagenteil),

Analysen der Nachfrageseite (getrennt fur das Car-Sharing fur Privatkunden und fir Ge-
schéaftskunden)

auf den Nachfrageanalysen aufbauende Potenzialschatzungen,

auf den Nachfrageanalysen und den Potenzialschdtzungen basierende Verkehrs- und
Okobilanzierungen sowie

einen optionalen funften Baustein, in dem Untersuchungen zu einem optimierten Betrei-
bermodell durchgefiihrt und zielgruppenspezifische Marketingstrategien entwickelt werden
sollten.
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Abbildung 1: Forschungsprogramm

Projeatbeirat Anatyse Anbeter. und Argetotslandschaft
1

Workshop

Workahop

Grundlagenuntersuchungen

Im Grundlagenteil sollten zum einen eine Bestandsaufnahme der heutigen Anbieterland-
schaft von Car-Sharing, der Angebotsformen, der Erwartungen beziiglich der zukiinftigen
Nachfrageentwicklung und der Unternehmenspléne erfolgen. Zum anderen sollte retrospek-
tiv in einer Langsschnittuntersuchung analysiert werden, ob sich in der jingeren Vergangen-
heit mdglicherweise in der Kundschaft bereits Umschichtungen qualitativer und quantitativer
Art erkennen lassen, die Bedeutung fir die Zukunft des Car-Sharing besitzen kénnten.

Aufgrund des unterschiedlichen Forschungsstandes in den Bereichen Car-Sharing fir Pri-
vatkunden und Car-Sharing flir Geschaftskunden sowie wegen des unterschiedlichen me-
thodischen Zugangs sollten die anschlieRenden Nachfrageanalysen fir beide Bereiche zwar
vergleichbar aufbaut sein, aber getrennt in zwei Untersuchungsstréangen erfolgen.

Nachfrageanalysen zum Car-Sharing fiir Privatkunden

In diesem Vorhaben wird die Auffassung vertreten, dass eine Erklarung der bisherigen (ge-
ringen) ebenso wie eine Abschatzung der zukiinftigen Verbreitung von privatem Car-Sharing
bei den Lebenswirklichkeiten der Nachfrager ansetzen muss.

Als Grundlage fir die Beschreibung der verschiedenen Lebenswirklichkeiten sollte daher ein
sozialwissenschaftliches Milieukonzept verwendet werden, in dem idealtypisch zwei Bedin-
gungskomplexe unterschieden werden, die eine Nutzung von privatem Car-Sharing beglns-
tigen, erschweren oder verhindern kénnen: zum einen die Praxis alltaglicher Lebensfiihrung
(,pragmatische Praxis“), mit der Car-Sharing kompatibel sein muss, wenn es (iberhaupt als
Alternative in Frage kommen soll, zum anderen die soziokulturelle Rolle von Car-Sharing in
Konkurrenz zu anderen Mobilitdtsformen, insbesondere zum eigenen Auto (,symbolische
Praxis®).
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Nachfrage- und Angebotsseite stehen zueinander in einem rekursiven Verhaltnis. Durch die
Modifikation des Angebots verandern sich Praxiskompatibilitdt und soziokulturelle Funktion
des Car-Sharing. Neue Nutzergruppen mit moéglicherweise anderen Nutzungsmustern wer-
den erschlossen, flr Nutzer aus den alten Nutzergruppen ist Car-Sharing mdglicherweise
nicht mehr akzeptabel. Zu antizipieren sind also die wahrscheinlichen qualitativen und quan-
titativen Verschiebungen innerhalb der Nachfrage. Resultierend ist mit einer qualitativen und
quantitativen Veranderung der Treibhausgasemissionen zu rechnen.

In der geplanten Befragung sollte versucht werden, diese Dynamik durch eine Erhebung aus
zwei Perspektiven einzufangen:

®* |n einem ersten Schritt sollte nach der potenziellen Nutzung von Car-Sharing als Reaktion
auf ein vorgegebenes Szenario 2020 gefragt werden, in dem das ,neue“ Car-Sharing
Wirklichkeit geworden ist. Erhoben werden sollten sowohl die Reaktionen auf das Szena-
rio als Ganzes als auch auf seine einzelnen Elemente.

* In einem zweiten Schritt sollte ermittelt werden, welche Anderungsnotwendigkeiten die
Befragten selbst als Voraussetzung fur eine mogliche klnftige Teilnahme sehen.

Durch dieses Vorgehen sollte zum einen die Gewichtung der Elemente einer neuen ,Car-
Sharing-Welt* erfasst werden, zum anderen sollte auf diese Weise sichergestellt werden,
dass auch Bedingungen ins Blickfeld geraten, die jenseits des Szenarios liegen. Fir méglich
gehalten wurde auch, dass sich ein Alternativszenario oder sogar eine Mehrzahl von jeweils
nutzergruppenspezifischen Szenarien ergeben kénnten.

Bei heutigen Nutzern von privatem Car-Sharing, Interessenten und ehemaligen Nutzern soll-
te dartber hinaus eine Rekonstruktion der Entscheidungsprozesse versucht werden.

Die aus diesen Uberlegungen abgeleiteten Forschungsfragen waren:

®* Welche milieuspezifischen Alltagspraxen sind mit Car-Sharing kompatibel, welche nicht?
Welche soziokulturellen Interpretationsmuster und Funktionen begtinstigen oder verhin-
dern Car-Sharing? Welche Beziehungen bestehen zwischen Praxiskompatibilitdt und so-
ziokultureller Kompatibilitat?

®* Wie verandern die zu erwartenden Angebotsmodifikationen Praxiskompatibilitdt und so-
ziokulturelle Kompatibilitdt von privatem Car-Sharing? Inwieweit und in welchem Umfang
werden damit neue Nutzergruppen erschlossen und entfallen bisherige? Inwieweit veran-
dern sich bei alten und neuen Nutzern die Nutzungsmuster?

®* Und umgekehrt: Welche Angebotsmodifikationen sind aus Nutzersicht erforderlich, um
Praxiskompatibilitdt und soziokulturelle Kompatibilitat (fir die Nutzer) zu erhdhen, also die
Nachfrage zu steigern? Welche Nutzungsmuster waren damit verbunden und in welchem
Umfang kénnte die Nachfrage auf diese Weise gesteigert werden?

®* Wie mulsste das Car-Sharing flr Privatkunden gestaltet sein, damit die Nutzerzahlen stei-
gen, das Nutzerverhalten jedoch (im Saldo) ékologisch bleibt?

Die Untersuchung dieser Forschungsfragen sollte in zwei Stufen erfolgen:

* Mit der Entwicklung eines theoretischen Bezugsrahmens und der Ableitung eines Erkla-
rungsmodells sollten die Grundlagen fir die Nachfrageerhebungen geschaffen werden.

Vor den Nachfrageerhebungen sollte dariber hinaus eine vergleichende Analyse typi-
scher Angebotsformen des privaten Car-Sharing mit Konkurrenzangeboten erfolgen.

* Aufbauend auf den Ergebnissen dieser Arbeitsschritte sollten die Nachfrageanalysen
durchgefihrt werden. Mittels einer qualitativen Befragung von rund 100 Kunden, ehemali-
gen Kunden, Interessenten und Nicht-Nutzern sollte zunachst eine Feldexploration erfol-
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gen, anschlielend eine Befragung von rund 500 Kunden und ca. 1.000 bis 1.500 Nicht-
Kunden von Car-Sharing. Die Milieusegmentierung sollte von SINUS vorgenommen wer-
den.

Nachfrageanalysen zum Car-Sharing fiir Geschéftskunden

Das Vorhaben sollte in diesem Untersuchungsteil der Frage nachgehen, welchen Stellenwert
betriebliches Car-Sharing zukinftig vor dem Hintergrund einer technischen und organisatori-
schen Verbesserung des Systems in Verbindung mit anderen Mobilitdtsoptionen fiir Betriebe
haben kann. Zur Abschatzung des Potenzials zuklnftiger Geschéaftskunden gilt dabei den
spezifischen Anforderungen der Betriebe an das System, den Motivationen und Rahmenbe-
dingungen zur betrieblichen Nutzung und den Hemmnissen besondere Aufmerksamkeit. In
diesem Zusammenhang sollten auch die Konkurrenzprodukte fir den Personenwirtschafts-
verkehr im Hinblick auf die Systemvorteile und Systemnachteile fur die Geschaftskunden
betrachtet werden.

Als Vorgehensweise der Untersuchung wurde ein akteurszentrierter Ansatz gewahlt. Mit den
Instrumenten der empirischen Sozialforschung sollten bei den flir ein betriebliches Car-
Sharing relevanten Akteuren (Car-Sharing-Unternehmen, Betriebe) einschlie3lich einer Ver-
gleichsgruppe Daten und Informationen erhoben werden. Handlungsempfehlungen, adres-
siert an die Akteure sollten, den Abschluss dieses Untersuchungsteils bilden.

Die fur diese Fragestellungen geplanten inhaltlichen und methodischen Arbeitsschritte be-
standen im Wesentlichen

* in einer Bestandsanalyse der Anbieterseite,

® in einer Marktanalyse der Konkurrenzprodukte von Car-Sharing auf dem Verkehrsmarkt
als wesentlichem Bestandteil einer Hemmnisanalyse,

® in einer Erhebung der betrieblichen Rahmenbedingungen und der Nutzungsmotivation bei
den bisherigen Kunden sowie

* in einer Erhebung des Marktpotenzials bei Betrieben, die ohne Car-Sharing bisher nicht
nutzen.

Potenzialschétzungen, Verkehrs- und Okobi/anzierungen

Im vierten Untersuchungsteil sollte auf der Basis der Ergebnisse der Nachfrageerhebungen
eine integrierte Betrachtung der Beitrage von Car-Sharing flir Privatkunden und Car-Sharing
fir Betriebe zu den Nachfragepotenzialen und den verkehrlichen und klimarelevanten Effek-
ten erfolgen.

Die Forschungsfragen waren:

®* Welche Nachfragepotenziale fur Deutschland lassen sich aus den Nachfrageanalysen
jeweils ableiten?

* Welche Effekte auf Verkehrsleistung und Fahrzeugflotte des privaten Car-Sharing insge-
samt ergeben sich jeweils daraus?

®* Welche Treibhausgasemissionen lassen sich daraus ableiten? Welche positiven klimare-
levanten Effekte ergaben sich bei Diffusion innovativer Fahrzeug- und Antriebstechniken
in der Fahrzeugflotte?

* In welcher Relation stehen diese Effekte zu den Effekten, die aus der zu erwartenden
technischen Entwicklung der deutschen Pkw-Flotte und der Verkehrsleistungen resultie-
ren?
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Betreibermodelle und Marketing

Sollten diese Analysen zu dem Ergebnis fihren, dass Car-Sharing in der Zukunft einen signi-
fikanten Beitrag zum Klimaschutz leisten kann, waren als optionale Bausteine die Entwick-
lung optimierter Betreibermodelle und einer geeigneten Werbestrategie vorgesehen.

Hier waren die Forschungsfragen:

®* Wie lielRe sich ein mit signifikanten positiven Okologischen Effekten verbundenes Car-
Sharing betrieblich darstellen? Welche Betreibermodelle waren zu préaferieren?

* Wie sollte fur ein solches Car-Sharing geworben werden (Rahmenkonzept Marketing)?
Als Projektlaufzeit war der Zeitraum Januar 2003 bis Marz 2005 geplant.

3.2 Ablauf der Untersuchung

3.2.1 Uberblick

Das Forschungsdesign des Vorhabens wurde im Wesentlichen eingehalten und hat sich be-
wabhrt.

Auf Anregung des Projektbeirats wurde ein zusatzlicher Projektschwerpunkt ,Auswirkungen
des Car-Sharing auf Flachennutzung und Stadtqualitaten® eingerichtet, in dem ergénzend zu
den klimawirksamen dkologischen Effekten mit CO, als Leitindikator die Fldcheneffekte und
die damit verbundenen Optionen fir eine Verbesserung der Stadtqualitdten untersucht wer-
den sollten. Die Untersuchungen zu diesem Projektschwerpunkt fanden parallel zu den Ubri-
gen Projektarbeiten statt.

Die Untersuchungen im Grundlagenteil wurden dem Ausgangskonzept entsprechend durch-
gefihrt.

Die fur die Nachfrageerhebungen vorgesehene Trennung in einen Privatkunden- und einen
Geschaftskundenteil wurde aus forschungspraktischen Griinden auf die nachfolgenden Bau-
steine des Forschungsprogramms ausgedehnt, so dass nun zwei eigenstandige Untersu-
chungsstrange existieren.

Im Forschungsprozess gewonnene neue Erkenntnisse waren dariber hinaus Anlass fir eine
Modifikation einzelner Teile des Forschungsprogramms. Diese Modifikationen werden im
Folgenden fur die beiden Untersuchungsstrange Car-Sharing flr Privatkunden und Car-
Sharing flr Geschéaftskunden sowie fir den zusatzlichen Projektschwerpunkt zu Car-Sharing
und Flachennutzung dargestellt.

3.2.2 Car-Sharing fur Privatkunden

Analog zum Vorgehen im Geschéftskundenteil war im Vorfeld der Nachfrageerhebungen zu
Car-Sharing fir Privatkunden eine vergleichende Analyse des Car-Sharing mit Konkurrenz-
produkten vorgesehen (AP B 200). Dazu sind Informationen Uber verschiedene Varianten
des Car-Sharing und alternativer Mobilitdtsdienstleistungen zusammengestellt worden. Da-
bei wurde zwischen Produkt- und Systemperspektive unterschieden: Unter einer Produktper-
spektive mussen Autodienstleistungen verglichen werden, in der Systemperspektive kann
Car-Sharing nur als Teil des Umweltverbunds dem Privatwagen gegenubergestellt werden.

Insgesamt hat sich herausgestellt, dass im Bereich Privatkunden unter beiden Perspektiven
die Analyse von Konkurrenzprodukten nur einen sehr begrenzten Mehrwert flr das Projekt
aufweisen kann: Eine direkte Konkurrenz von Anbietern, wie sie etwa beim Flottenmanage-
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ment fir Geschéaftskunden existiert, besteht nicht. Taxi und Mietwagen sind nicht in direkter
Konkurrenz zum Car-Sharing zu sehen, da sie im Wesentlichen in anderen Kontexten ge-
nutzt werden. Der private Pkw wird zumindest Uberwiegend nicht durch Car-Sharing, son-
dern durch den Umweltverbund ersetzt.

Grundproblem ist, dass eine Bewertung von Konkurrenzangeboten im Bereich individueller
Mobilitat unterschiedlich ausfallt, je nachdem, welche Nutzungsabsicht besteht. Der im F&r-
derantrag vorgesehene Vergleich ,objektiver* Merkmale von Mobilitatsdienstleistungen bzw.
-mdglichkeiten, wie z.B. der monetdren Kosten oder der Transaktionskosten im Nutzungs-
prozess, fuhrt daher nicht zu brauchbaren Ergebnissen. Die Gegenuberstellung reiner Kos-
ten- oder Nutzungsstrukturen ist trivial. Anders als z.B. bei der Anschaffung von Gebrauchs-
gegenstanden oder einer klar definierten Zahl von im Jahr gefahrenen Kilometern (wie z.B.
bei Geschaftskunden) variiert die Auspragung der Kriterien, je nachdem wie Car-Sharing
oder Konkurrenzangebote genutzt werden. Wegen der Vielzahl denkbarer Varianten war es
nicht moglich, reprasentative Nutzungsfalle zu konstruieren und zu bewerten. Die Gegen-
Uberstellung mit dem privaten Pkw erfolgte daher direkt in den Nachfrageerhebungen.

Anstelle des urspriinglich vorgesehen Milieukonzeptes von SINUS wurde in den Nachfrage-
erhebungen (AP B 400) das von Prof. Dr. Michael Vester und seiner Arbeitsgruppe an der
Universitdt Hannover entwickelte Milieukonzept verwendet. Auch Vester hat anfanglich mit
dem Ansatz der SINUS-Lebensweltforschung gearbeitet, dieses aber theoretisch rekon-
struiert und im Rahmen umfangreicher eigener empirischer Forschungen weiterentwickelt.
Die wesentlichen Vorteile des Milieukonzeptes von Vester liegen in der Transparenz und der
theoretischen Fundierung.

Urspringlich sollten im Rahmen der Nachfrageerhebungen die zur Nutzung von Car-Sharing
fihrenden Entscheidungsprozesse analysiert werden. Harms hat in ihrer Dissertation (Harms
2003) die Bedeutung von Routinen bei der Entscheidung flir Car-Sharing untersucht und in
diesem Zusammenhang die Entscheidungsprozesse bei spateren Car-Sharing-Nutzern re-
konstruiert. Eine nochmalige Untersuchung erlbrigte sich daher. Die Befunde von Harms
wurden fiir die Konzeptualisierung der Befragungen wie auch fiir die Verkehrs- und Okobi-
lanzierung genutzt. Eine weitere Konsequenz ist, dass auf die Einbeziehung von Interessen-
ten® in die Nachfrageerhebungen verzichtet werden konnte.

Die Ermittlung der Eigenschaften eines zukinftigen Car-Sharing aus Sicht der potenziellen
Nutzer wurde in den Nachfrageerhebungen durch die Ausdifferenzierung des Angebots in
zwei Angebotsvarianten eines flexibilisierten Car-Sharing operationalisiert. Zusatzlich wurden
bei den Interessenten die Auswirkungen veranderter Rahmenbedingungen, bei den Nicht-
Interessenten die Auswirkungen einer Veranderung der Lebenssituation erhoben.

Abweichend vom Ausgangskonzept wurden bei der Exploration des Gegenstandsbereichs
Car-Sharing (AP B 300) eine Reihe von Gruppendiskussionen durchgefihrt, die einen Teil
der geplanten qualitativen Befragung ersetzen sollten. Im Vergleich zu qualitativen Befra-
gungen sind die Chancen, neue Aspekte des Gegenstandsbereichs zu ,entdecken®, bei
Gruppendiskussionen noch gréfler. Hintergrund fir diese Entscheidung war die relativ einge-
fahrene Diskussion in der Car-Sharing-Forschung.

Auf Vorschlag des mit der Durchfiihrung der Befragungen zu Car-Sharing fir Privatkunden
beauftragten Sozialwissenschaftlichen Umfragezentrums (SUZ) an der Universitat Duisburg-

® Personen, die sich bei Anbietern tiber Car-Sharing informiert haben und dort registriert sind.
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Essen wurde im weiteren Projektverlauf das Erhebungsdesign geédndert und die im Rahmen
der Feldexploration geplante (reduzierte) qualitative Befragung durch eine standardisierte
(Vor-)Erhebung ersetzt. Diese Anderung war méglich aufgrund der guten Ergebnisse der
Gruppendiskussionen. Gleichzeitig konnten auf diese Weise die Voraussetzungen fir die
Repréasentativbefragung verbessert und damit zuséatzlich die Ergebnisqualitat gesichert wer-
den.

3.2.3 Car-Sharing fiir Geschiaftskunden

Das Forschungsprogramm im Teilprojekt Geschéaftskunden wurde auf der Grundlage der
geplanten Arbeitsschritte optimiert und konkretisiert. Eine wesentliche Anderung zum Aus-
gangskonzept ist die Formulierung starker auf den Privatkundenteil abgestimmter Leitfragen
und die Entwicklung eines entsprechend angepassten Forschungskonzepts.

Die nachfolgende Ubersicht zu den Arbeitsschritten verdeutlicht das methodische Konzept.
Die Grobstruktur des Teilprojektes umfasst (a) die Schaffung einer gemeinsamen empiri-
schen Grundlage in Bezug auf die Angebotsseite (b) die Analyse der Rahmenbedingungen
betrieblicher Mobilitadt und (c) die Erhebung und Analyse der Nachfrageseite.

Grundlagen

1. Befragung von Car-Sharing-Anbietern zur Bedeutung der Geschéftskunden und den
Entwicklungsperspektiven des Geschéftsfeldes (Anbieterbefragung)

2. Analyse der Nutzung des betrieblichen Car-Sharing im zeitlichen Verlauf auf der Grund-
lage von Zeitreihen zur Nutzung von Car-Sharing (Langsschnittanalyse)

Analyse der Rahmenbedingungen betrieblicher Mobilitét

3. Durchfiihrung explorativer, leitfadengestiitzer Interviews bei ausgewahlten Unternehmen
zu den Richtlinien und Gestaltungsprinzipien der betrieblichen Mobilitat

4. Steuerrechtliche Bewertung unterschiedlicher Verkehrsmittel zur Ermittlung steuerlicher
Vor- und Nachteile fir die Unternehmen auf der Grundlage einer Expertise zum Steuer-
recht

5. Untersuchung des o&ffentlichen Dienstreiserechts zu Car-Sharing-hemmenden und
-fordernden Regelungen

Erhebung und Analyse der Nachfrage
6. Standardisierte telefonische Befragung von 249 Car-Sharing-Geschéaftskunden
7. Standardisierte telefonische Befragung von 231 Unternehmen als Nicht-Nutzer

8. Potenzialabschatzung zur Verbreitung des betrieblichen Car-Sharing auf der Grundlage
betrieblicher Mobilitatstypen

9. Qualitative Abschatzung der 6kologischen Wirkungen einer Ausbreitung des betriebli-
chen Car-Sharing

10. Kostenvergleichsrechnung im Rahmen von Modellrechungen zu den finanziellen Vor-
und Nachteilen einer betrieblichen Car-Sharing Nutzung
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Die Arbeitsschritte 1 und 2 erfolgten gemeinsam mit den Erhebungen zum Privatkundenteil.
Die Arbeitsschritte 3 bis 5 dienten zur Bestimmung der Einsatzmdglichkeiten von Car-
Sharing im Rahmen der betrieblichen Mobilitat; die Arbeitsschritte 6 bis 10 stellen die Analy-
se der Mobilitdt und Struktur betrieblicher Mobilitdt dar. Die empirischen Erhebungen der
Arbeitsschritte 6 und 7 sind die Grundlage der Potenzialabschatzung und der 6kologischen
Bewertungen.

Die Vorgehensweise in den Arbeitsschritten 3 bis 10 ist ausfuhrlich in der Ergebnisdarstel-
lung des Geschéaftskundenbereichs beschrieben.

3.2.4 Projektschwerpunkt ,,Auswirkungen des Car-Sharing auf Flachennutzung und
Stadtqualitaten”

Im Mittelpunkt der Untersuchungen in diesem Projektschwerpunkt sollten die bei Neuplanun-
gen und im Bestand fur Flachen des ruhenden Verkehrs vorhandenen alternativen Nut-
zungs- bzw. die Umnutzungsoptionen sowie die damit verbundenen Mdglichkeiten stehen,
die Stadtqualitat zu verbessern. Da Modellrechnungen des WI im Vorfeld der Antragstellung
ergeben hatten, dass selbst bei voller Ausschdpfung der in der Literatur genannten Potenzia-
le fir Car-Sharing in den einzelnen Stadten keine grélReren Flacheneinsparungen zu erwar-
ten sein wirden, sollten sich die Untersuchungen auf kleinteilige MaRnahmen konzentrieren.

Die Ergebnisse waren insgesamt ernichternd. Potenzielle konkrete MaRnahmen zur Ver-
besserung der Stadtqualitat, die Car-Sharing zur Voraussetzung haben, konnten nicht identi-
fiziert werden. Durch autoarme Wohnformen erzielte Flacheneinsparungen und Verbesse-
rungen der Stadtqualitat kénnen Car-Sharing nur vermittelt zugeschrieben werden. Fur Maf3-
nahmen autofreien Wohnens im Bestand und die Umwidmung von privaten Stellplatzen wie
auch von Stellplatzen im offentlichen Stralenraum fehlen bislang die verkehrs-, bau- und
planungsrechtlichen Grundlagen. Die faktisch geringere Flacheninanspruchnahme aufgrund
von Car-Sharing lasst sich daher Uberwiegend nicht in konkrete alternative Flachennutzun-
gen umsetzen.

Der Schlussbericht konzentriert sich auf die Erdrterung der rechtlichen Machbarkeit der in
der Literatur diskutierten Optionen der Flacheneinsparung durch Car-Sharing und auf die
Frage nach den Zusammenhangen zwischen diesen Optionen und Car-Sharing.

3.2.5 Projektbeirat und Workshops

Zur Beratung des Projektteams und um einen frihzeitigen Ergebnistransfer in die Praxis zu
gewabhrleisten, wurde ein Projektbeirat eingerichtet (vgl. hierzu Kap. 5).

Wahrend der Laufzeit des Vorhabens wurden planmafig funf Projektworkshops durchgefiihrt
(vgl. hierzu Kap. 9).

3.2.6 Berichte

Die Ergebnisse der Anbieteranalysen (AP A 100) und er Langsschnittuntersuchung (AP A
200) sind im Rahmen der Zwischenberichtslegung im Oktober 2004 dargestellt worden. Die
Gruppendiskussionen zum Teil Car-Sharing fur Privatkunden (AP B 300) sind in einem
Sachstandsbericht dokumentiert.

Die im Verlaufe des Projekts im Wuppertal Institut und bei den Projektpartnern entstandenen
Ergebnisdarstellungen zu einzelnen Arbeitsschritten sind als Arbeitspapiere dokumentiert
und diesem Bericht als Anlagen beigefiigt.
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3.2.7 Projektlaufzeit

Die Projektlaufzeit wurde von urspringlich Marz 2005 bis Juni 2006 verlangert. Die Ursachen
waren in der Hauptsache forschungspraktischer Natur. Abgesehen von dem zusatzlichen
Projektschwerpunkt war erheblicher Mehraufwand bei einzelnen Untersuchungsschritten fir
die Verzégerungen verantwortlich. Teilweise ist der Arbeitsaufwand bei der Zeitplanung auch
zu optimistisch eingeschatzt worden.
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4 Wissenschaftlicher Stand, an den angekniipft wurde

In diesem Kapitel wird der Stand der Car-Sharing-Forschung’ dargestellt, an den in dem
Vorhaben ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland® angeknupft werden konnte. Neben der
zum Zeitpunkt der Antragstellung vorliegenden Literatur sind auch Studien und Projektbe-
richte bericksichtigt, die erst im weiteren Projektverlauf erschienen sind, aber fir die Bear-
beitung an spéaterer Stelle im Forschungsprogramm angesiedelter Projektbausteine heran-
gezogen wurden.

Nach einem Uberblick tiber die Forschungsperspektiven der bisherigen Car-Sharing-Literatur
werden fir die Zwecke der vorliegenden Untersuchung wichtige Befunde zum Car-Sharing
fur Privatkunden und zu dem noch vergleichsweise jungen Car-Sharing flir Geschaftskunden
referiert und bewertet. Die Potenzialschatzungen zu Car-Sharing und die Verkehrs- und O-
kobilanzierungen, die Uberwiegend Teil umfassenderer Studien sind, werden in zwei eigenen
Abschnitten behandelt.

4.1 Uberblick: Forschungsperspektiven

Car-Sharing ist in Deutschland seit Griindung der ersten Car-Sharing-Organisation 1988 in
Berlin Gegenstand wissenschaftlichen Interesses gewesen.

Ein Uberblick tber seitdem zu Car-Sharing erschienene zentrale Studien (vgl. Ubersicht 1)
zeigt, dass sich die Forschungsperspektive im Verlaufe der Zeit verandert hat. Dominierten
am Anfang verkehrswissenschaftliche Studien und Potenzialuntersuchungen, setzte Ende
der 1990er Jahre mit der sich entwickelnden sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung
eine sozialwissenschaftliche Beschéaftigung mit Car-Sharing ein. Dabei handelt es sich fast
ausschlieldlich um empirische Arbeiten. Mit dem Einsetzen der sozialwissenschaftlichen Car-
Sharing-Forschung nahmen auch die Versuche zu, die Untersuchungen auf eine gesicherte
methodologische Grundlage zu stellen und zudem theoretisch zu fundieren.

Charakteristisch fur fast alle Car-Sharing-Studien und die in ihnen eingenommene For-
schungsperspektive ist, dass bis in die jingste Zeit hinein das Modell des herkdmmlichen
Car-Sharing im Fokus stand und die Forschungsperspektive bestimmte. Verbunden damit
war, dass Forschungsergebnisse aus der Griindungsphase wie der Nachweis einer positiven
Verkehrs- und Okobilanz sowie von Potenzialen in Millionenhdhe den Status von Gewisshei-
ten erhielten.

Als in der Branche Mitte der 1990er Jahre darlber diskutiert wurde, inwieweit Angebotsver-
anderungen und ein Expansionskurs den Okobonus von Car-Sharing beeintrachtigen kénn-
ten (vgl. Byzio/Heine/Mautz 2002), wurde diese Frage nicht von der Car-Sharing-Forschung
aufgenommen; ein moglicher Systemwandel wurde nicht thematisiert.

In der vorliegenden Studie, die die Frage der Bedingungen und Folgen eines Systemwandels
in den Mittelpunkt stellt, wurde versucht, durch ein Forschungsdesign, das verschiedenen
Elemente und Aspekte von Car-Sharing bertcksichtigt, Antworten auf diese Frage zu finden.

" Nicht berilicksichtigt sind die Dissertationen von Koss (2002), der sich stark auf die Studie von Baum und Pesch
(1994) bezieht, und von Sakhdari (2006), die sich auf einer eher theoretischen Ebene mit der Vermarktung von
Car-Sharing-Konzepten beschaftigt. Darliber hinaus sind Arbeiten ausgeklammert, die sich mit Car-Sharing-
Modifikationen (vgl. den Uberblick zu den verschiedenen Modellen bei Beutler/Brackmann 1999) auseinanderset-
zen.
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Ubersicht 1:  Die Forschungsperspektiven zentraler Car-Sharing-Studien

Stichprobenzusammensetzung Ge- Dyna-
Nicht-Kunden schéfts- Methode yr
Poten- mi- i
kunden . Theo- Okolo-
) Ehe- zial- ) sche :
Studien Kun- malige Inter- Son- als — riege- VEEm gische
den Kun- | ©5%€M | ghige eigene | | cen leitet quan- | quali- | gern. Effekte
" ten Kate- titativ tativ gen
gorie
Petersen (1991) X X X
Universitat Bremen (1993) /
Brandt (1995) x) | X
Miinchner Verkehrsverbund X X
(1996) / (2003)
Brosig / Perner / Schéne
(2000) X (X)
Baum / Pesch (1994) X X (X) (X)
Muheim & Partner (1998) /
Mertens (2000) (Schweiz) | X X X X X X X
Frick / Diez / Reindl (1998) X X X (X)
Prognos (1998) X X X
Loose / Mohr / Nobis (2004 ) X X (X) X
Franke (2001) X X X
Fliegner (2002) (Halle) X X X X X
Harms (2003) (Schweiz) X X X X X X
Steding / Herrmann / Lange
(2004) X X X X
Zukunft des Car-Sharing X X X X X X X X X X

(X) = eingeschrankt
' Personen, die z.B. durch das Einholen von Informationen Interesse an Car-Sharing bekundet haben

4.2 Car-Sharing fiir Privatkunden

Die soziodemographischen Merkmale der Nutzer von Car-Sharing, die Nutzungsmuster und
Nutzungsmotive sind wiederholt untersucht worden und an verschiedenen Stellen in Uberbli-
cken dokumentiert (vgl. insbesondere Franke 2001 und Harms 2003).

Die typische Klientel von Car-Sharing ist danach Uberwiegend ,méannlich®, zahlt hauptséch-
lich zu den mittleren Jahrgangen, verfligt Gber eine Uberdurchschnittliche Bildung mit einem
hohen Anteil von Hochschulabschlissen und bezieht mittlere und gehobene Einkommen.
Die Kunden gehoéren zu den ,urbanen Milieus®, die in der Regel in innenstadtnahen Altbau-
quartieren leben. Die Motive fur die Car-Sharing-Nutzung haben sich im Laufe der Zeit
gewandelt. Wahrend in der Pionierphase 6kologische Motive eine zentrale Rolle spielten,
sind diese inzwischen weniger wichtig; stattdessen stehen haufig pragmatische und auch
O6konomische Motive im Vordergrund. Car-Sharing wird relativ selten genutzt, vor allem flr
Freizeit- und Transportzwecke. Ein gréf3erer Teil der Kunden verkauft im Zusammenhang mit
Car-Sharing den eigenen Pkw und nutzt Car-Sharing anschlieBend weniger als zuvor das
eigene Auto; diese Kunden tragen so entscheidend zu der positiven Okobilanz von Car-
Sharing bei. Allerdings ist der Anteil der Kunden, die Car-Sharing zuséatzlich zu einem
eigenen Automobil nutzen, kontinuierlich gestiegen und liegt derzeit etwa bei 30 %.

Die Studien, die sich mit Car-Sharing beschéaftigen, beziehen sich Uberwiegend auf die glei-
chen Konzepte wie die Mobilitatsforschung insgesamt; teilweise werden in den Studien auch
Konzepte kombiniert. Einen Strang in der Car-Sharing Forschung bilden verkehrswissen-
schaftliche Studien, die Car-Sharing vor allem deskriptiv behandeln und in Zusammenhang
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mit soziodemographischen Merkmalen der Nutzer, siedlungsstrukturellen Gegebenheiten
oder der verkehrlichen Infrastruktur in Verbindung bringen (z.B. Baum/Pesch 1994, Fliegner
2002). Innerhalb dieses Stranges sind auch die bisherigen Potenzialuntersuchungen anzu-
siedeln. Einen zweiten Strang stellen Studien dar, die sich konzeptionell auf das Rational-
Choice-Paradigma und hier insbesondere auf die seit den 1990 Jahren in der Mobilitatsfor-
schung verbreitete (Entscheidungs-)Theorie geplanten Verhaltens beziehen (z.B. Fliegner
2002, Harms 2003). In neuerer Zeit herausgebildet haben sich zwei weitere Forschungs-
stréange, die alltagssoziologisch fundiert sind (z.B. Kramer-Badoni/Wilke 1997, Franke 2001)
bzw. mit einem Konzept von Mobilitdtsstilen an die sozialwissenschaftliche Lebensstilfor-
schung anknipfen (z.B. Fliegner 2002, Maertins 2006). Milieutheoretisch fundierte Studien
stellen bislang sowohl in der Car-Sharing-Forschung wie in der Mobilitatsforschung insge-
samt die Ausnahme dar (vgl. die Ausfihrungen weiter unten in diesem Abschnitt). In einen
modernisierungstheoretischen Zusammenhang, der fur die Diffusionschancen von Car-
Sharing eine wichtige GroRe darstellt, wird Car-Sharing bislang eher selten gestellt (z.B. bei
Franke 2001, Wilke 2002c; in Bezug auf Autobesitz und Autolosigkeit vgl. Kramer-
Badoni/Wilke 1997, allgemein zu Mobilitdt und Moderne vgl. Rammler 2001).

Von besonderem Interesse flr die vorliegende Untersuchung sind einige Befunde der neue-
ren Car-Sharing-Forschung zur Erklarung der Entscheidung fir (oder gegen) Car-Sharing.
Dazu gehort auch die Frage der in der Literatur Car-Sharing lange Zeit regelmafig zuge-
schriebenen Verhaltenswirksamkeit.

Franke ist in einer qualitativen empirischen Studie (Franke 2001), in der sie von einer weit-
gehenden Routinisierung des ,Verkehrshandelns® ausgeht, zu dem Ergebnis gelangt, dass
dem ,Beitritt* zu ebenso wie dem ,Austritt* aus Car-Sharing zumeist bestimmte Veranderun-
gen der individuellen oder der auReren Lebensumsténde vorangehen, die zu einer Deroutini-
sierung (beispielsweise der gewohnheitsmaligen Autonutzung) oder zu einem ,Routine-
bruch® fihren (vgl. Franke 2001: 174). Die von Franke konstatierte Veranderung der Le-
bensumstande lasst sich als Entstehung einer Problemsituation interpretieren, in der die al-
ten Verhaltensmuster in Frage gestellt werden, weil sie nicht mehr die gewohnten Lésungen
bringen. Es wird ein Entscheidungsprozess in Gang gesetzt, in dem nach Verhaltensalterna-
tiven (neuen Lésungen) gesucht wird.

Harms (2003) knpft in einer empirischen Studie, in der sie eine qualitative mit einer quanti-
tativen Untersuchung kombiniert, an die Arbeit von Franke an. lhre Untersuchungen sollten
.helfen zu klaren, welche Rolle dem Car-Sharing-Angebot selbst, und welche Rolle anderen,
in personlichen Lebensbereichen liegenden Faktoren beim Umstieg vom Privatauto zu-
kommt* (Harms 2003: 7). Wie bei Franke bilden auch bei Harms Routinen einen der Unter-
suchungsschwerpunkte. Im Lichte der Ergebnisse ihrer qualitativen Untersuchung ,erscheint
[...] die Autoaufgabe kurz vor dem Beitritt [...] eher als eine Folge persoénlicher Umstande
denn als eine Reaktion auf ein malgeschneidertes Mobilitdtsangebot der Car-Sharing-
Organisationen® (Harms 2003: 129). Dieser Befund wird in der quantitativen Untersuchung
bestatigt:

,Kontextveranderungen treten vor der Suche nach Car Sharing-relevanter Information ver-
mehrt auf und werden vor allem von Personen, die vor dieser Suche ein eigenes Auto im
Haushalt besalRen, als Grund fiir die Veranderung der privaten Autonutzung angegeben. Zwar
berichten auch Personen, die vor ihrem Beitritt autolos waren, Uber veranderte Mobilitatskon-

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie



Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

texte, doch erstens tun sie dies weniger haufig als die vorherigen Autobesitzer und zweitens
liegt der Anteil der signifikanten Veranderungen bei ihnen niedriger” (Harms 2003: 284).

Dies bedeutet, dass bei den zuvor autobesitzenden Personen erst eine Passung mit dem fur
das heutige Car-Sharing spezifischen Nutzungsmodus hergestellt werden muss, wahrend
diese Passung bei schon zuvor autolosen Personen bereits vorhanden ist. Bei Personen, die
Car-Sharing zusatzlich zum eigenen Automobil nutzen, ist eine besondere Passung mit Car-
Sharing nicht erforderlich. Sie berichten &hnlich wie die schon zuvor Autolosen signifikant
weniger haufig von Verdnderungen des Mobilitdtskontextes (vgl. Harms 2003: 283 f.), da sie
ihre Basismobilitat mit dem (oder den) eigenen Pkw bestreiten.

Die in der Car-Sharing-Literatur berichtete Veranderung der Lebensfiihrung und grundlegend
veranderter Mobilitdtsmuster kann nach diesen Befunden Car-Sharing nicht kausal zuge-
schrieben werden, sondern ist eine Folge veranderter Kontexte.® Durch Kontextveranderun-
gen ausgeldste Routinebriiche kdnnen (mlssen aber nicht) zu einer Entscheidung flir Car-
Sharing fuhren. Die Entscheidung fir Car-Sharing setzt bestimmte Mdglichkeitsbedingungen
voraus, damit Car-Sharing ins Bewusstsein tritt und als Mobilitatsoption in Erwagung gezo-
gen wird. Wird der eigene Pkw verkauft, ist dies zunachst nur eine Entscheidung fir eine
autolose Lebensfihrung.

Die bisherige Uberschatzung der Wirkung von Car-Sharing wird auch durch eine weitere
Uberlegung deutlich. Danach stellt Car-Sharing angesichts der Seltenheit der Nutzung wie
auch des geringen Nutzungsumfangs eine ergdnzende Mobilitatsoption dar, die jeweilige
Basismobilitdt wird von den Nutzern mit anderen Verkehrsmitteln abgewickelt: Im Falle der
autolosen Nutzer mit den Verkehrsmitteln des ,Umweltverbundes®, im Falle der Kunden, die
Car-Sharing zusatzlich nutzen, mit dem eigenen Pkw. Insofern sind also die heutigen Car-
Sharing-Kunden durchweg ,Mobilitdtsoptimierer®.

Die Entscheidung fir Car-Sharing ist demnach von wesentlich geringerer Reichweite als
haufig postuliert wird. Bodenstein, Spiller und Elbers (1997: 92 ff.) differenzieren Konsum-
entscheidungen idealtypisch nach drei Entscheidungsebenen und —typen: nach strategi-
schen Konsumentscheidungen (z.B. Wahl des Wohnortes), die einen relativ weit in der Zu-
kunft liegenden Planungshorizont haben und mit einem hohen spezifischen Investitionsauf-
wand sowie einer starken emotionalen Bindung einhergehen, Konsumentscheidungen mittle-
rer Reichweite (Kauf langlebiger Gebrauchsguter) und operativen Konsumentscheidungen
(Kauf von Gutern des taglichen und periodischen Bedarfs). Die Entscheidung flir oder gegen
Car-Sharing (den ,Beitritt“ oder den ,Austritt) ist keine strategische Entscheidung, sondern
eine Entscheidung mittlerer Reichweite. Ob und wie viele neue Kunden gewonnen werden,
erscheint vor diesem Hintergrund eher als eine Frage des ,richtigen Marketings. Grundvor-
aussetzung ist allerdings, dass eine alltagsorganisatorische Passung vorliegt.’

Zwei weitere Studien setzten anders als die Untersuchungen von Franke und Harms bei den
Nicht-Nutzern an, stellen aber ebenso wie diese die Frage der Aufgabe des eigenen Autos
zugunsten der Praktizierung von Car-Sharing in den Mittelpunkt.

8 Systematisch davon zu unterscheiden sind die Wirkungen, die Car-Sharing haben kann, wenn es einmal in den
Alltag integriert ist. Allerdings sind auch diese Wirkungen wiederum zu kontextualisieren und dirfen nicht mono-
kausal gesehen werden.

® Hinzutreten muss (im Falle des herkdmmlichen Sharing) noch die soziokulturelle Passung.
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Fliegner (2003) hat in einer reprasentativen Studie in der Stadt Halle das ,Entmotorisie-
rungspotenzial® unter der Bedingung der Nutzung von Car-Sharing untersucht. Innerhalb des
befragten Haushaltssamples identifiziert er eine ,Potenzialgruppe® von 15 %, deren Angeho-
rige die von ihm aufgestellten Eignungskriterien erfiillen: Die Haushalte dieser Gruppe ,ha-
ben sich in ihrer Handlungsorientierung vom Auto geldst und praktizieren ein multimodales
Verkehrsverhalten. Die anderen Haushaltsmitglieder sind nicht auf das Auto festgelegt"
(Fliegner 2003). Allerdings handelt es sich um ein ,theoretisches” Potenzial. Bei Konfrontati-
on mit einem idealtypischen Angebot ,Auto auf Bedarf zeigt sich eine Diskrepanz zwischen
der ,Entmotorisierungsneigung” und dem Interesse am Auto auf Bedarf, die starker ist als
erwartet (Fliegner 2003: 215). Insgesamt kommt Fliegner zu dem Ergebnis, ,dass das Ent-
motorisierungspotenzial eines Offentlichen Autos (= Car-Sharing — d. Verf.) als gering einzu-
stufen ist* (Fliegner 2003: 216, Hervorhebung im Original).

Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang ein weiteres Ergebnis von Fliegner, dass sich
auch die Befragten aus den fiir eine Entmotorisierung unerreichbaren Gruppen fur ein ,Auto
auf Bedarf* als zusatzliche Pkw-Option nennenswert interessieren. Fliegner schlief3t daraus
auf ,ein bislang unterschatztes, relativ groles Potenzial“ an Bedulrfnissen nach zuséatzlicher
Automobilitat (Fliegner 2003: 216).

Zu einem in der Grundaussage bezuglich der Verbreitungschancen des heutigen Car-
Sharing &hnlichen Gesamtergebnis kommen Steding, Herrmann und Lange (2004) in einer
im Raum Miuinster durchgefiuihrten Untersuchung. Der Hauptbefund der Untersuchung be-
steht in der Feststellung einer starken Abhangigkeit der Praktizierung von Car-Sharing von
soziokulturellen Faktoren (Steding/Herrmann/Lange 2004: 168). Die Nichtbertcksichtigung
dieser Faktoren ist nach ihrer Auffassung der Grund fiir eine Uberschatzung der Marktpoten-
ziale von Car-Sharing in den bisherigen Potenzialstudien.

Von Interesse in diesem Zusammenhang sind die Uberlegungen von Bittlingmayer (2000;
vgl. auch Steding/Bittlingmayer 2004), an die die Studie von Steding, Hermann und Lange
anknupft. Bittingmayer hat am Beispiel von Car-Sharing die Ausbreitungschancen suffizien-
ter Alltagspraktiken untersucht. Suffiziente Alltagspraktiken werden als Ausdruck einer Stra-
tegie der Suffizienz verstanden, wie sie in der Studie ,Zukunftsfahiges Deutschland”
(BUND/Misereor 1998) entwickelt wurde. Auf der Individualebene ist ,Suffizienz“ danach als
.bewusste Selbstbegrenzung® zu interpretieren, die in einer Orientierung am Nachhaltigkeits-
konzept begriindet ist. Wie die Strategien der Effizienz und der Konsistenz stellt die Strategie
der Suffizienz eine Operationalisierung des Konzeptes nachhaltiger Entwicklung dar.

Die geringe Verbreitung von Car-Sharing in Deutschland versucht Bittlingmayer vor allem
durch Rekurs auf das Milieukonzept Bourdieus zu erklaren, das er als Heuristik verwendet.
Dabei konzentriert er sich auf die Car-Sharing-Nutzer mit suffizienten Verhaltensmustern.
Car-Sharing hat, so seine Hypothese, so wenig Erfolg (und kann auch nur so wenig Erfolg
haben), weil nur wenige Milieus Car-Sharing-affin sind. Das Bindeglied zwischen Car-
Sharing und bestimmten milieuspezifischen Alltagspraktiken und Lebensstilen stellen die
gemeinsamen Momente von freiwilligem Verzicht und Askese dar.

Bourdieu (vgl. ausfihrlich Abschnitt 6.4.1.3.1) unterscheidet in seinem Konzept verschiedene
Klassen und Klassenfraktionen: Die herrschende Klasse mit den Fraktionen der ,herrschen-
den Herrschenden®, der ,beherrschten Herrschenden® und der ,neuen Bourgeoisie®, die Mit-
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telklasse mit den Fraktionen des absteigenden Blrgertums, des exekutiven Kleinblrgertums
und des neuen Kleinblrgertums, sowie die Unterklasse.

Eine Affinitdt zu Car-Sharing ist nach Bittingmayer lediglich bei den Klassenfraktionen der
sbeherrschten Herrschenden® und des neuen Kleinbirgertums festzustellen. Beiden gemein-
sam ist — jeweils bezogen auf ihre Klasse — die relativ geringe Ausstattung mit 6konomi-
schem und die reiche Ausstattung mit kulturellem Kapital. Typisch fir die Klasse der Herr-
schenden ist ein Geschmack der Distinktion. Bei den kulturell Kompetentesten der be-
herrschten Fraktionen der herrschenden Klasse dufert sich dieser in dem stark asthetisier-
ten Lebensstil eines ,Asketischen Aristokratismus®, mit dem man sich gegenuber den &ko-
nomisch besser Gestellten abgrenzt und den Mangel an ékonomischem Kapital zu kompen-
sieren sucht. Allerdings ,,geht diese Form von Askese durchaus mit einem hohen materiellen
Standard — zu dem in aller Regel auch der Besitz des eigenen Autos gehoért - einher, der die
Zugehorigkeit zur herrschenden Klasse dokumentieren soll* (Bittlingmayer 2000: 113).

In der Mittelklasse zeigt sich eine ,Homologie in bezug auf die beiden alten Pole der herr-
schenden Klasse, indem die kulturell Kompetentesten [...], denen die im Ausbildungssystem
erworbenen Titel nicht zu den gewlinschten Positionen verholfen haben, den Geschmack
und Lebensstil der Einkommensstarksten mit asketischen Alltagspraktiken konfrontieren und
auf diese Weise [...] zu kompromittieren [versuchen]” (Bittlingmayer 2000: 115 f.).

Im Vergleich beider Klassenfraktionen ist ,die Suffizienzorientierung in der Mittelklassenfrak-
tion tendenziell radikaler, weil auch der mit dem Lebensstil der ,alten Intellektuellen’ verbun-
dene Konsum zur Disposition steht* (Bittingmayer 2000: 119). Das Gros der suffizienzorien-
tierten Car-Sharing-Nutzer ware demnach in der Mittelklasse in der Fraktion der (relativen)
Okonomischen ,Verlierer” zu suchen.

Aufgrund der finanziellen Vorteile, die Car-Sharing gegeniber einem eigenen Auto unter der
Voraussetzung eines unterdurchschnittlichen Bedarfs an Automobilitat bieten kann, ware es
nahe liegend, in der nur Uber geringe dkonomische Ressourcen verfigenden Unterklasse
eine weitere potenzielle Klientel zu vermuten. Stitzen liee sich diese Vermutung durch
Bourdieus urspriinglichen Befund eines in dieser Klasse vorherrschenden pragmatischen
.Notwendigkeitsgeschmacks®, der sich am Mach- und Erreichbaren orientiert. Die Befunde
einer aktuelleren Studie von Bourdieu und seinen Mitarbeitern deuten jedoch auf eine grund-
legende Veranderung der Orientierung hin. Danach orientieren sich ,besonders die (Angeho-
rigen der) Unterklasse an den konsumorientierten Lebensstilen der Uber ihnen liegenden
Klassenfraktionen [...], um Uber diejenigen Konsumgtiter, auf deren Privatbesitz im Rahmen
der Suffizienzstrategie gerade verzichtet werden soll, ihre gesellschaftliche Partizipation sub-
jektiv zu sichern® (Bittlingmayer 2000: 119). Angesichts der symbolischen Aufgeladenheit
des Automobils erscheint es vor diesem Hintergrund nur allzu logisch, wenn der Besitz eines
eigenen Autos in der Unterklasse ein zentrales Mittel der Sozialintegration darstellt.

Bittlingmayer resimiert treffend: ,Als paradoxes Verhaltnis zwischen suffizienten Alltagsprak-
tiken und der in den jingeren Milieus durchgesetzten Erlebnisorientierung lasst sich festhal-
ten, dass offensichtlich erst eine genigende Ausstattung an Ressourcen — in Bourdieus
Terminologie an Kapitalvolumen — soziale Akteure aus der Pflicht zum Genuss entbindet,
obwohl Suffizienz gerade auf Akteure zugeschnitten scheint, die Uber wenig Ressourcen
verfugen® (Bittlingmayer 2000: 145).
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4.3 Car-Sharing fiir Geschaftskunden

Das betriebliche Car-Sharing wie auch der Personenwirtschaftsverkehr insgesamt — der ver-
kehrliche Einsatzbereich des betrieblichen Car-Sharing — wurden erst in den letzten Jahren
intensiver im Rahmen von Forschungsprojekten untersucht. Die erste systematische Unter-
suchung des betrieblichen Car-Sharing erfolgte im Jahre 1998 im Rahmen eines Modellpro-
jektes in der Region Aachen durch das Wuppertal Institut. Auch fir die Car-Sharing-Anbieter
sind die Unternehmen zeitlich erst nach der Entwicklung des Privatkundenbereiches als
Kundengruppe interessant geworden und auch erschlossen worden. Dies bedeutet, dass
von den Car-Sharing-Anbietern zielgruppenspezifische Angebote und Kommunikationsstra-
tegien zunehmend entwickelt und angewandt wurden.

Car-Sharing bildet fur private Unternehmen, o6ffentliche Institutionen und Non-Profit-
Organisationen eine bislang wenig genutzte Mobilitdtsoption. Traditionelle Angebote des
Mobilitdtsmarktes (z.B. Leihwagen, Taxi) und der eigene Fuhrpark sind bei Dienst- und Ge-
schéaftsreisen sowie beim Kunden- und Besucherverkehr vorherrschend. Bei den Betrieben
sind die Kenntnisse der Struktur der innerbetrieblichen Mobilitat und den mobilitdtsbezoge-
nen Kosten oftmals gering.

Es wird davon ausgegangen, dass Geschéaftskunden im Vergleich zu den Privatkunden eine
andere Mobilitdtsnachfrage haben und daher andere Anforderungen an die Dienstleistung
stellen. Dies bedeutet, dass von Seiten der Anbieter Anpassungen ihrer Angebotsstrategien
bereits erfolgt sind oder noch erfolgen werden, wenn Geschaftskunden verstarkt als Kunden
gewonnen werden sollen. Von Interesse sind dabei die Wechselbeziehungen zwischen An-
gebotsentwicklung und Anforderungen von Kundenseite.

Personenwirtschaftsverkehr

Die betriebliche Car-Sharing-Nutzung wird im Rahmen des Personenwirtschaftverkehrs ge-
nutzt. Dieser Verkehr findet in Ausibung des Berufes, mit oder ohne Materialtransport, vor-
rangig mit Pkw und Kleintransportern (LKW < 3,5 t zul. Gesamtgewicht) statt (Steinmeyer
2005). In der deutschen Fahrzeudflotte betragt der Anteil gewerblich angemeldeter Fahrzeu-
ge 10,6 % (Kraftfahrtbundesamt 2007). Der Anteil leistungsstarker Fahrzeuge der gewerbli-
chen Flotte ist im Vergleich zur privaten Fahrzeugflotte deutlich héher (ebenda).

Insgesamt werden in Deutschland ca. 4,5 Mio. Pkw gewerblich genutzt. Davon sind 2,6 Mio.
Leasingfahrzeuge in Unternehmen und davon wiederum fast 600.000 im Fullservice (Auto-
flotte 10/2001). Die Autovermieter bieten bundesweit rund 180.000 Fahrzeuge an. Die bun-
desdeutsche Car-Sharing-Flotte umfasst derzeit (1. Januar 2007) ca. 2.900 Fahrzeuge (bcs
2007b).

Nach Angaben des Verbands deutsches Reisemanagement e.V. (VdR) (2004) betragen die
Kosten fiir wirtschaftlich bedingte Mobilitat insgesamt 92,5 Milliarden Euro. Auf die Anschaf-
fung und den Unterhalt fir Firmen-Pkw entfallen dabei allein 26,6 Milliarden Euro. Nach Aus-
kunft von Unternehmen unternimmt ein Flnftel der Unternehmen nichts um seine Reisekos-
ten zu senken. Je gréRer allerdings das Unternehmen ist, desto gréfer sind die wahrge-
nommenen Kostensenkungspotenziale. Der 6ffentliche Sektor sieht im Gegensatz zur Pri-
vatwirtschaft keine weiteren Potenziale zur Kostensenkung. Die Strategie zur Senkung von
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Reisekosten in den Unternehmen ist es zunehmend weniger und schlechter zu reisen (VdR
2004).

Anbieterseite: Die Car-Sharing-Betreiber

Fir die Car-Sharing-Anbieter sind die gewerblichen Kunden eine mehr oder weniger neue
Kundengruppe. Fur die Car-Sharing-Anbieter ist eine standortbezogen ausgewogene Mi-
schung aus gewerblicher und privater Nutzung vorteilhaft, da diese grofteils komplementar
sind und somit die Auslastung optimiert werden kann. Die klassischen Car-Sharing-
Nutzungen der Privat-Kunden sind die Freizeit- und Einkaufs- bzw. Besorgungsfahrten (vor-
nehmlich fur gréRere Einkaufe), die Uberwiegend am Wochenende und werktaglich in der
zweiten Wochenhalfte in den Abendstunden getatigt werden. Dieses Nutzungsmuster eroff-
net den Car-Sharing-Unternehmen die Chance, tagsiber wahrend der Woche durch die
Vermietung der Car-Sharing-Fahrzeuge an betriebliche Nutzer zusatzliche Deckungsbeitrage
zu erzielen.

Nach einer Studie des Oko-Instituts (2004) haben von 65 befragten Car-Sharing-Anbietern
21 keine gewerblichen Kunden, 22 haben ein bis zehn gewerbliche Kunden. Bei funf Car-
Sharing-Anbietern liegt der Anteil gewerblicher Nutzer bei 10 % (Loose/Mohr/Nobis 2004:
177). Dieselbe Studie zeigt auf, dass Firmen und Institutionen die am zweithdufigsten ge-
nannte Zielgruppe der befragten Car-Sharing-Anbieter sind (die haufigste Nennung erhalt die
Zielgruppe ,Umweltbewusste®). Zehn Anbieter geben explizit an, fur Firmen oder Institutio-
nen spezifische Angebote, und zwar mehr als fur jede andere genannte Zielgruppe bereitzu-
halten. Bei den meisten Anbietern ist keine klare Ausrichtung auf die Zielgruppen erkennbar,
d.h. entsprechende Angebote fehlen (Loose/Mohr/Nobis 2004: 25). In der Schweiz wird ins-
besondere im landlichen Raum die Sicherung der Grundauslastung durch Business-Car-
Sharing-Kunden angestrebt. Ihr Anteil an der Gesamtkundenzahl soll dort von aktuell 25 %
auf mindestens 30 % erhéht werden (Loose/Mohr/Nobis 2004: 83).

Spezielle unternehmensbezogene Angebote und Standorte werden bereits von einigen Car-
Sharing-Unternehmen angeboten (z.B. cambioBusiness) oder befinden sich in der Entwick-
lung. Besondere unternehmerische Car-Sharing-Angebotskonzepte, die insbesondere ge-
werbliche Kunden ansprechen sollen, sind das DB Carsharing der Deutschen Bahn AG bzw.
der DB Rent GmbH, das Konzept ,Cash Car®, bei dem der Leasingnehmer sein geleastes
Fahrzeug flr bestimmte Zeitrdume, in denen er das Fahrzeug nicht bendtigt, zur Car-
Sharing-Nutzung freigibt, sowie die Produktlinie ,bizzCar“ (Leasing-Modell) des Car-Sharing-
Anbieters teilAuto Halle (Saale) e.V.

Den Car-Sharing-Unternehmen stellt sich die Frage, welche technischen und organisatori-
schen Investitionen und Angebote notwendig sind, um langfristig dieses neue Kundenseg-
ment zu entwickeln.
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Nachfrageseite: Die Geschéftskunden

Untersuchungen zu den betrieblichen Car-Sharing-Kunden (Loose/Mohr/Nobis 2004; Wirth
2003; Wanner 2003) betrachten Hemmnisse zur Nutzung des betrieblichen Car-Sharing,
schatzen Kundenentwicklungspotenziale und erarbeiten Handlungsempfehlungen zur Ge-
winnung neuer gewerblicher Kunden. Eine 6kologische Wirkungsanalyse ist nicht Bestandteil
der Untersuchungen.

Auf der Grundlage empirischer Befunde werden insbesondere klein(st)e und sehr junge Un-
ternehmen als derzeit typische Car-Sharing-Geschéftskunden identifiziert, die hdufig im ge-
hobenen Dienstleistungssektor der Privatwirtschaft tatig sind (Wirth 2003). Zudem sind 6f-
fentliche Institutionen sowie der Handel haufige Nutzer. Weitere Nutzer stammen aus 6ffent-
lichen wie privaten Betrieben und Einrichtungen, die eine Dienstleistungsorientierung aufwei-
sen (Wanner 2003, Wirth 2003). Die Unternehmensstandorte der Geschéaftskunden liegen
meist in fuBlaufiger Entfernung zu einer Station.

Vorteile sehen die Geschaftskunden hauptsachlich in den Kostenersparnissen und im Flexi-
bilitdtsgewinn (Kurzzeitnutzung, kurzfristiger Zugriff, Typenwahl). Der GroRteil der Ge-
schaftskunden hat ein multimodales Verkehrsverhalten. Falls ein eigener Firmenwagen vor-
handen ist ist dies meistens ein Fahrzeug der Oberklasse. Wenn Car-Sharing genutzt wird,
werden oft Kleinwagen oder Kombis ausgeliehen (Wanner 2003). Die Nutzer sind sehr zu-
frieden mit dem Car-Sharing-Angebot, insbesondere in Bezug auf Standort und Zugéanglich-
keit der Fahrzeuge, die Fahrzeugtypen und die Abwicklung. Anlass fir Unzufriedenheit sind
die Sauberkeit, die Fahrzeugzusammenstellung und —verfligbarkeit sowie die Kunden-
betreuung.

Wanner (2003) hat die spezifischen Hemmnisse fur die Nicht-Nutzung von Car-Sharing
durch Betriebe identifiziert. Insbesondere die Kosten und die Flexibilitdtsanspriche sind fur
die Nicht-Nutzer ausschlaggebend bei ihrer Verkehrsmittelwahl. Genaue Angaben Uber ihre
betriebliche Mobilitdt kénnen von den Unternehmen allerdings kaum gemacht werden. Die
fehlende Flexibilitdt des Car-Sharing wird als grotes Nutzungshemmnis eingeschatzt. Die
private Nutzungsmoglichkeit des Firmenwagens steht ebenfalls in Konkurrenz zum Car-
Sharing. Die Unternehmen, die sich theoretisch die Nutzung von Car-Sharing vorstellen kén-
nen, sind meist Kleinstbetriebe, die auch auf den 6ffentlichen Verkehr ausgerichtet sind.
Wahrend sich Car-Sharing-Nutzer durch ein multimodales Verkehrsverhalten auszeichnen,
greifen Nicht-Nutzer meist auf Firmenwagen und Privat-Pkw zurlick. Bei der Bewertung der
Einzelaspekte des Car-Sharing gibt es grof3e Unterschiede, insbesondere in den Aspekten
der Kostenersparnis und des Flexibilitdtsgewinn. Nach Ansicht der Autorin erklaren eher
.weiche" Faktoren als objektive Einsatzbedingungen die Nicht-Nutzung.

4.4 Potenzialanalysen

Die bisherigen Potenzialschatzungen fiir das deutsche Car-Sharing™ lassen sich nach den
zugrunde liegenden Produktphilosophien unterscheiden. Im wesentlichen finden sich drei

"% In diesem Abschnitt nicht behandelt wird die Potenzialschatzung von Fliegner (2003) fir Halle (Saale).
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Sichtweisen: Vorstellungen, die sich am ,klassischen® Car-Sharing und der Ursprungsphilo-
sophie orientieren, Vorstellungen von Car-Sharing als kommerzielle Kurzzeitautovermietung
und Vorstellungen, in denen Car-Sharing als eine moderne Mobilitdtsdienstleistung gesehen
wird, die in soziokultureller Hinsicht prinzipiell deutungsoffen ist und sich in unterschiedliche
Alltagkontexte einpasst.

Zum Zeitpunkt der Antragstellung lagen drei Studien vor, die in der Car-Sharing-Literatur als
Referenz fur Aussagen zu den in Deutschland vorhandenen Potenzialen herangezogen wur-
den:

® eine von Baum und Pesch an der Universitat Kéln durchgefiihrte Untersuchung zu Car-
Sharing im Auftrag des BMV (Baum/Pesch 1994),

* eine Studie des Rheinisch-Westfalischen Instituts fur Wirtschaftsforschung (RWI) in Zu-
sammenarbeit mit der Gesellschaft flir Konsumforschung (GfK) und dem Institut fiir Auto-
mobilwirtschaft an der Fachhochschule Ndrtingen zum sog. ,Kilometer-Leasing“ im Auf-
trag des BMBF (Frick/Diez/Reindl 1998) sowie

® eine von Prognos durchgeflhrte Markt- und Potenzialanalyse neuer integrierter Mobili-
tatsdienstleistungen’’ im Auftrag des BMBF (Prognos 1998).

Analysiert wurden relativ unterschiedliche Mobilitdtsdienstleistungen: ,klassisches® Car-
Sharing (Baum/Pesch 1994), Car-Sharing in Gestalt von Kilometer-Leasing-Paketen, die von
Autohéandlern angeboten werden sollen (Frick/Diez/Reindl 1998), sowie Car-Sharing- und
Mietwagenangebote als Bestandteil sog. ,Mobilpakete®, in denen in der Hauptsache Leistun-
gen des Offentlichen Verkehrs in einer Region vermarktet werden sollen (Prognos 1998).

Bei den beiden mafRgeblichen Arbeiten fallt die relativ schmale empirische Basis der Aussa-
gen auf. Die Potenzialschatzung von Baum und Pesch fut auf lediglich einem Parameter.
Danach bilden das ,realistische Mark-Potenzial® von Car-Sharing jene Fuhrerscheininhaber
(in stadtischen Ballungsradumen), die bis zu 12 mal monatlich einen Pkw nutzen. Die geringe
Nutzungshaufigkeit wird als Indikator dafir gewertet, dass eine gebrauchswertorientierte
Einstellung zum Auto vorliegt und das Auto nicht fir den Arbeitsweg genutzt wird. Abgese-
hen vom Fehlen einer empirischen Erhebung und der Ermittlung der Nutzungsbereitschaften
ist zu kritisieren, dass Baum und Pesch den charakteristischen Nutzungsprozess von Car-
Sharing und die fir Car-Sharing spezifischen Transaktionskosten nicht berticksichtigen.

Frick, Diez und Reindl ermitteln das Potenzial fir Kilometer-Leasing anhand eines State-
ments, in dem die Befragten erklaren, dass sie die zuvor kurz dargestellte Mobilitatsdienst-
leistung Kilometer-Leasing gerne in Anspruch nehmen wirden. Ermittelt wurden also die
prinzipiell an Kilometer-Leasing Interessierten. Gegenlber der Herleitung des Potenzials
durch Baum und Pesch mit Hilfe eines ,objektiven“ Parameters besitzt diese Vorgehenswei-
se den Vorteil, dass die Befragten selbst die Gelegenheit hatten zu beurteilen, ob Kilometer-
Leasing in ihre Lebenswirklichkeit passt. Zu hinterfragen ist jedoch die unmittelbare Gleich-
setzung von Interessierten und Marktpotenzial.

Gesondert zu bewerten ist demgegenuber die differenzierte Marktanalyse von Prognos und
das dort ermittelte Car-Sharing-Potenzial. Allerdings kann die Untersuchung von Prognos
nicht als Car-Sharing-Studie im engeren Sinne eingestuft werden. Nach Car-Sharing wurde
nicht nur ausschliel3lich als Bestandteil eines Mobilpakets gefragt, das im Wesentlichen aus

" Untersucht wurden Intermodale Navigations- und Verkehrsinformationssysteme, Mobilitdtsagenturen und Mo-
bilpakete.
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OPNV-Dienstleistungen besteht; darliber hinaus bilden Car-Sharing- und Mietwagenangebo-
te innerhalb der Mobilpakete gemeinsam einen Baustein, d.h. das angegebene Potenzial
lasst sich gleichermalen als Potenzial fir Car-Sharing wie fir Mietwagenangebote interpre-
tieren. Das ermittelte Potenzial von 376.000 Personen ware vermutlich gréRer ausgefallen,
wenn nach Car-Sharing als Einzelleistung gefragt worden wéare (vgl. Prognos 1998: 223).
Aulerdem ist in Rechnung zu stellen, dass die Prognos-Studie die Verbreitung entsprechen-
der Angebote berticksichtigt und sich die Potenzialangabe auf einen Zeitraum von flnf Jah-
ren (1998 — 2003) bezieht (Prognos 1998: 4). Andererseits ist die geringe Zahlungsbereit-
schaft der Kaufbereiten hervorzuheben (Prognos 1998: 59). AuRerdem stellen flir diejenigen,
die sich einen Verzicht auf einzelne Elemente der Mobil-Pakete vorstellen kdnnen, Autostati-
onen mit Mietwagen/Car-Sharing die am ehesten verzichtbare Leistung dar.

Inzwischen liegen zwei neuere Potenzialschatzungen fir das deutsche Car-Sharing vor. Ba-
sis der Potenzialschatzung von Loose, Mohr und Nobis (2004) ist eine im Dezember 2002
durchgefiihrte reprasentative Befragung der deutschsprachigen Wohnbevélkerung mit Tele-
fonanschluss ab 18 Jahren in Gemeinden ab 20.000 Einwohner in Deutschland. Die Netto-
stichprobe betrug 1.000 Personen, die Grundgesamtheit 34,8 Mio. Menschen. Fir die Hoch-
rechnung wurden Daten aus der vom Deutschen Institut fir Wirtschaftsforschung und infas
im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bauen und Wohnen durchgefuhrten Studie
.Mobilitét in Deutschland® (MiD 2002) zum Verkehrsverhalten der Deutschen verwendet.

Das Potenzial wurde durch die Kombination objektiver und subjektiver Kriterien ermittelt. Als
potenzielle Car-Sharing-Kunden werden Personen betrachtet, die (Loose/Mohr/Nobis 2004:
147 £.)

®* in Gemeinden mit 20.000 und mehr Einwohnern leben,

® einen Flhrerschein besitzen,

* jhren Pkw nicht oder nur selten fir den Arbeitsweg nutzen (oder nicht arbeiten), also ganz
oder fast ausschlieBlich fir die Versorgung und in der Freizeit verwenden,

® eine Jahresfahrleistung von 10.000 Kilometer oder weniger haben, soweit sie Hauptnutzer
eines Pkw sind, und

® den Pkw relativ selten nutzen (objektive Kriterien).
Subjektive Kriterien bilden die Faktoren'?

¢ Car-Sharing-Affinitat* mit dem Kriterium ,Offenheit fir Car-Sharing/das Teilen eines Au-
tos",

* (negative) ,Auto-Affinitdt* mit dem Kriterium ,rationale und gebrauchsorientierte Einstel-
lungen zum Auto“ und

*  Affinitat gegenlber 6ffentlichen Verkehrsmitteln® mit dem Kriterium ,positive Einstellun-
gen gegeniiber dem OV*.

In Abhangigkeit von der Autonutzung ergibt sich bei Kombination dieser Kriterien™ ein Po-
tenzial zwischen 2,0 Mio. (Pkw-Nutzung seltener als taglich) und 1,5 Mio. (Pkw-Nutzung sel-
tener als mehrmals wdchentlich) Personen. In der nicht gewichteten Stichprobe wird das
Potenzial von 2,0 Mio. Personen durch 68 Personen, in der gewichteten Stichprobe durch 59

"2 Die Faktoren wurden in einer Faktorenanalyse ermittelt.
3 Insgesamt wurden in der Studie fiinf Varianten mit jeweils zwei Untervarianten betrachtet. Die Variante mit
einem Potenzial von 2,0 Mio. ist nach Auffassung der Autoren die plausibelste.
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Personen reprasentiert. Wie die Autoren selbst anmerken, sind die weiteren von ihnen vor-
genommenen Analysen aufgrund der geringen Fallzahl nicht représentativ (Loose/Mohr/ No-
bis 2004: 151).

Von dem Gesamtpotenzial von 2,0 Mio. Personen lassen sich nach Meinung der Autoren
mittelfristig durch den Ausbau der vorhandenen Car-Sharing-Angebote (also in den Stadten,
in denen heute schon ein Car-Sharing-Angebot existiert) ein Potenzial von 1,44 Mio. Perso-
nen erschlielen, langfristig durch die Einrichtung von Car-Sharing Angeboten in Stadten, die
heute ohne Car-Sharing-Angebot sind, ein Potenzial von 0,60 Mio. Personen.

Die fur die Potenzialschatzung verwendeten Auswahlkriterien sind teilweise kritisch zu se-
hen.

Die Grenze von 10.000 Kilometern persdnlicher Jahresfahrleistung flr potenzielle Nutzer
wird mit dem Argument begrindet, dass bis zu diesem Wert die Praktizierung von Car-
Sharing 6konomisch vorteilhafter sei als die Nutzung eines eigenen Autos, d.h. Car-Sharing
wird, entsprechend dem Bild vom ,klassischen® Car-Sharing, primar als Autoersatz und Al-
ternative zum eigenen Pkw verstanden. Potenzielle Kunden, die Car-Sharing zuséatzlich zu
ihrem oder ihren eigenen Pkw nutzen wirden, werden damit zwar nicht vollig ausgeklam-
mert, aber doch systematisch unterschatzt.

Fir die soziodemographische Zusammensetzung des Potenzials hat die Beschrankung auf
Personen mit einer Jahresfahrleistung unter 10.000 Kilometern zur Folge, dass vor allem
Schiler, Studenten, Azubis, Hausfrauen und Hausmanner sowie Rentner Uberdurchschnitt-
lich vertreten sind (Loose/Mohr/Nobis 2004: 153).

AulRen vor bleiben bei Kombination mit den zusatzlichen subjektiven Kriterien damit diejeni-
gen potenziellen Kunden, die hohe Jahresfahrleistungen haben, autoaffin sind und dem
OPNV kritisch gegentiber stehen. Wie durch das Vokabular des Fragebogens (u.a. mit den
Begriffen des ,Teilens® und der ,gemeinschaftlichen“ Nutzung) zusatzlich belegt wird, wird in
dieser Studie das Bild von Car-Sharing als spezifischer soziokultureller Praxis (vgl. Wilke
2002, Teiwes-Klgler 2006) reproduziert, das jedoch inzwischen weder der heutigen Kund-
schaft noch (und vor allem) den Potenzialen gerecht wird (&hnlich Maertins 2006: 60). Insge-
samt setzt die Studie damit auf ,internes“ Wachstum des Car-Sharing innerhalb der her-
kdbmmlichen Potenziale.

Die zweite Potenzialschdtzung wurde im Rahmen des Intermodi-Vorhabens (Maertins
2006™) durchgefiihrt. Sie basiert auf einer Reihe von lokalen und regionalen empirischen
Erhebungen, die zusammen genommen als fur Deutschland reprasentativ eingestuft werden.
Die Grundgesamtheit bildete die Bevolkerung mit Fihrerschein zwischen 18 und 65 Jahren
in Stadten ab 50.000 Einwohnern.

Unter den in den Befragungen als potenzielle Nutzer von Car-Sharing ermittelten Personen
wurden unter Rickgriff auf den am Institut fir Sozialékologische Forschung in Frankfurt ent-
wickelten Mobilitatsstilansatz (vgl. Gétz 2007) vier Kundentypen identifiziert (Maertins 2006:
20 ff.): ,Pragmatisch orientierte OV-Nutzer®, ,Pragmatisch orientierte Multimodale/ Ge-
schaftsleute”, ,Fun-orientierte Autoaffine® und ,Okologisch Uiberzeugte Radfahrer und OV-

1 Gegenstand der Studie von Maertins sind die ,Intermodalen Dienste der Bahn“. Dazu z&hlt neben dem DB Car-
Sharing das Call-a-bike-Angebot der Bahn. Gleichzeitig geht es aber auch um das Car-Sharing in Deutschland
insgesamt.
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Uberzeugte“. AnschlieRend wurden diese Personen auf den Datensatz der MiD-Studie proji-
ziert und hochgerechnet.™

Daraus errechnet sich fiir die deutschen GroRstadte'® fiir 2004 ein Potenzial zwischen rund
960.000 und rund 2,0 Mio. Nutzern (Maertins 2006: 62), von denen 25 % zu den OV-
Pragmatikern, 9 % zu den Hochmobilen Multimodalen, 50 % zu den Autoaffinen und 16 % zu
den Umweltorientierten zahlen (Maertins 2006: 58 f.).

In einem Trendszenario, in dem fur 2005 — 2010 eine aus der bisherigen Marktentwicklung
abgeleitete durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate von 15 % zugrunde gelegt wird, wer-
den fir 2010 rund 160.000 Kunden errechnet, bei denen es sich um rund 81.000 aktive Pri-
vatkunden und rund 79.000 Business- und inaktive Privatkunden handelt. Aus Verschiebun-
gen der Anteile der Kundentypen in der Car-Sharing-Klientel in der jingeren Vergangenheit
wird in der Studie geschlossen, dass 2010 von den aktiven Privatkunden 30 % auf die OV-
Pragmatiker entfallen, 10 % auf die Multimodalen, 24 % auf die Autoaffinen und 36 % auf die
Umweltorientierten (Maertins 2006: 63 ff.). Gegenlber der heutigen Kundschaft (2004) be-
deutet dies in erster Linie eine Zunahme der Autoaffinen zu Lasten der Umweltorientierten
(Kunden 2004: 31 % OV-Pragmatiker, 9 % Multimodale, 19 % Autoaffine und 41 % Umwelt-
orientierte) (Maertins 2006: 59).

Mit der beschriebenen Potenzialschatzung wurden durch die empirische Fundierung und
Offenheit flr Nutzerkreise, die Car-Sharing nicht zwangslaufig als Ersatz flr einen eigenen
Pkw sehen, wesentliche Schwachen friherer Studien vermieden. Zu diskutieren ist aller-
dings, ob bzw. inwieweit es zutrifft, dass das DB Car-Sharing ein qualitativ neues Angebot
darstellt und durch den Markteintritt der DB eine Vereinheitlichung des Car-Sharing-
Angebotes in Deutschland bewirkt wurde. Die von Maertins berichteten Befunde belegen,
dass durch die Einflihrung des DB-Tarifs neue Nutzerkreise angesprochen werden konnten.
Dennoch stellt sich die Frage, als wie gravierend der Qualitatssprung zwischen den her-
kémmlichen Tarifen der Car-Sharing-Anbieter und dem Tarif der DB zu bewerten ist. Die
Vereinheitlichung durch den Markteintritt der DB bezieht sich in erster Linie auf ,Systemleis-
tungen®, die durch die DB fir die lokalen Anbieter erbracht werden (Call Center in Halle).

4.5 Verkehrs- und Okobilanzierungen
Die potenziellen dkologischen Effekte, die sich im Zusammenhang mit Car-Sharing einstellen

kénnen, sind komparativer Art, d.h. sie werden durch den Vergleich eines Zustands mit Car-
Sharing-Nutzung mit einem Referenzzustand ohne Car-Sharing-Nutzung bestimmt. Sie re-

'S Dazu heilit es in der Studie: Da die »typbildenden Mobilitédtsorientierungen in der MiD-Studie nur ansatzweise
enthalten sind“, wurden aus den erhobenen Daten und aus dem Datensatz der MiD-Studie ,identische und kom-
patible Variablen [...] ausgewahlt, die sich nach bisherigen Forschungsergebnissen [...] als besonders wirksame
Faktoren bei der Typbildung als akzeptanzbestimmend erwiesen haben* (Maertins 2006: 56). Mit insgesamt 19
Merkmalen wurden neue Typenprofile gebildet, mit denen der ,MiD-Datensatz gefiltert [wurde], anders gesagt: die
so erhaltenen Vergleichsprofile der intermodalen Nutzer werden auf die Gesamtheit der erwachsenen Bevolke-
rung in deutschen Grof3stadten ab 50.000 Einwohnern projiziert* (Maertins 2006: 57). Damit entfallen zwar ,we-
sentliche typbildende Merkmale* und ,es kann auch bei identischen Sozio-Mobilitdtsprofilen oder vergleichbaren
Verkehrsverhaltensweisen nicht auf die Einstellungen zuriick geschlossen werden®; dennoch wird eine ,anna-
hernde Vergleichbarkeit* angenommen (ebd.).

'® Das Potenzial fiir Stadte zwischen 50.000 und 100.000 Einwohnern wird hier aus Griinden der Vergleichbarkeit
mit dem Bezugsraum der vorliegenden Untersuchung vernachlassigt.
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sultieren aus den verkehrlichen Veranderungen, die sich im Zusammenhang mit Car-Sharing
ergeben kénnen.

Die potenziellen 6kologischen Wirkungen von Car-Sharing kénnen dreierlei Ursachen haben:
eine Veranderung der Zahl und Zusammensetzung der insgesamt mit dem Auto zurlickge-
legten Kilometer (Personenverkehrsleistung), eine Veranderung der Gréf3e der Fahrzeugflot-
te und eine Veranderung der Art der genutzten Fahrzeuge. Die einzelnen Effekte und ihre
Ursachen sind an friherer Stelle (vgl. Wilke 2002) ausfiihrlich dargestellt und diskutiert wor-
den."

Die Verkehrs- und Okobilanzierungen zu Car-Sharing sind vor allem im Hinblick auf die Er-
mittlung der &kologischen Effekte unterschiedlich komplex, kommen jedoch durchweg zu
dem Ergebnis, dass Car-Sharing mit signifikanten positiven 6kologischen Effekten verbun-
den ist, die sich in ihrem Umfang durch eine verbesserte Potenzialausschépfung entspre-
chend steigern lieRen.

Entscheidend ist daher die Frage, inwieweit die empirisch erhobenen verkehrlichen Verande-
rungen Car-Sharing tatsachlich kausal zugeschrieben werden kénnen, und wie valide die in
den Erhebungen zu diesen Veranderungen gemachten Angaben sind. Diese Frage wird im
Folgenden exemplarisch anhand einer Verkehrs- und Okobilanzierung fiir das Schweizer
Car-Sharing (Muheim u.a. 1998) diskutiert, die sowohl in der Car-Sharing-Forschung als
auch in der Car-Sharing-Debatte langere Zeit eine der wichtigen Referenzstudien darstellte,
um die positiven dkologischen Effekte von Car-Sharing zu belegen.®

In dieser Studie wird anhand des Kriteriums Autobesitz eine Segmentierung der Car-
Sharing-Kundschaft vorgenommen. Fir die so gebildeten Kundensegmente werden im Vor-
her-nachher-Vergleich typische Konstellationen von Nutzungsmustern mit unterschiedlichen
Okologischen Effekten errechnet. Grundlage der Bilanz sind die Angaben von 511 befragten
aktiven Kunden des Schweizer Car-Sharing-Betreibers Mobility.'® Die von Muheim ermittel-
ten Werte sind in eine fiir Mobility erstellte Okobilanz (Mertens 2000) eingegangen.

Bei der Bilanzierung werden von den Autoren ahnlich wie in vergleichbaren Untersuchungen
vier Kundenkategorien unterschieden: Kunden, die ihr eigenes Auto mit oder nach dem Bei-
tritt aufgegeben haben, Kunden, die ihr Auto vor dem Car-Sharing-Beitritt aufgegeben ha-
ben, Kunden, die mit Car-Sharing erstmalig motorisiert sind, sowie Kunden, die Car-Sharing
als zusatzliches Auto nutzen. Verglichen werden jeweils die mit den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zurtickgelegten Personenkilometer (vgl. Muheim u.a. 1998).

Dabei zeigen sich die fur Car-Sharing als typisch geltenden Effekte: In der Gesamtbilanz,
d.h. Uber alle Gruppen gerechnet, sinken die Anteile des MIV, wéhrend die Anteile des ,Um-
weltverbundes” (OPNV, Rad, FiiRe) steigen; die Gesamtmobilitat geht leicht zuriick. Zunah-
men der MIV-Anteile finden sich erwartungsgemal bei denjenigen, die mit Car-Sharing
erstmals motorisiert sind, und bei Kunden, die Car-Sharing als Zweitwagen nutzen. Aller-

R Vorgeschlagen wird dort eine Systematisierung nach Okoeffizienz- und Okosuffizienzwirkungen sowie nach
Wirkungen aufgrund additiver Nachfrage. Angesprochen wird auch die mdgliche Ausldsung additiver Nachfrage-
effekte aulerhalb des Mobilitatssystems aufgrund von Einsparungen im Mobilitatsbereich infolge der Praktizie-
rung von Car-Sharing (vgl. Wilke 2002 a).

'® Die nachfolgende kritische Auseinandersetzung mit der Okobilanz fiir das Schweizer Mobility Car-Sharing
wurde in ahnlicher Form bereits 2005 verdéffentlicht (vgl. Wilke/Bongardt 2005).

"9 Bei Einbeziehung der passiven Kunden kdnnte sich das im Folgenden gezeichnete Bild etwas zu Gunsten von
Car-Sharing verandern, da auch die passiven Kunden vor dem Beitritt beispielsweise ein eigenes Auto besessen
und genutzt haben kénnen und nun vielleicht nicht voéllig auf die Nutzung von Autos verzichten, aber zumindest
ohne Car-Sharing auskommen.
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dings werden diese Zunahmen durch die Abnahmen der MIV-Anteile in den beiden anderen
Gruppen mehr als kompensiert.

Weitere Aufschliisse gibt ein Blick in die erwahnte Verkehrs- und Okobilanz und die dort im
Einzelnen ausgewiesene Zahlenbasis (vgl. Mertens 2000). Dabei genlgt es, die Automobil-
nutzung vor und nach dem ,Beitritt” zu vergleichen (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Autonutzung der Schweizer Mobility-Kunden vor und nach dem Beitritt im Ver-
gleich
Anteile
der An-
genut- Bilanz Nutzungs- teil
Anteile An- Eahr- Mobilitatsmuster | Mobilitadtsmuster | zten muster er:e Ver-
Nutzerkate- | 2" hi a ohne Car-Sharing | mit Car-Sharing Fahr- (Personen- ger an-
. Stich- za Zeug- zeug- kilometer / Jahr) der-
gorien Nut- | kategor Ab-
probe zer ien katego- nah- ung
in % rien in % me in %
Nutzer- Nutzer- Nutzer- Nutzer- o
Nut- 1| ate- Nut- || ate- kate- Nut- 1| ate- in %
zer - zer - - zer -
gorien gorien gorien gorien
(OF] 772 40,3 772
Mit CS Andere
erstmalig | 26,7 136 | autos | 1452 1143 59,7 -309
motorisiert Ge.
samt 1452 | 198107 1915 | 261277 100,0 463 63170 32
Cs 956 45,6 956
Autoaufge- Andere
bende vor 42,4 217 Autos 6583 1139 54,4 -5444
CS-Beitritt Go.
samt 6583 | 1426299 |2095 |453911 100,0 -4488 | -972388 |72 -68
(OF] 1044 40,1 1044
Autoaufge- Andere
bende mit | 11,3 58 | Autos | 9274 1557 59,9 7717
CS-Beitritt Go.
samt 9274 | 535509 2601 | 150190 100,0 -6673 | -385319 | 28 -72
(OF] 775 12,1 775
CS als Andere | 577 5639 87,9 562
Zweitauto 196 100 | Autos '
Saer;wt 5077 | 508492 6414 | 642401 100,0 1337 | 133909 26
Gesamt 100 511 2668406 1507778 -1160628 -43

Quellen: Mertens 2000, eigene Berechnungen.

Bei naherer Betrachtung fallen zunéachst folgende Befunde ins Auge:

Erstens ist das (wenngleich bekannte) Phanomen hervorzuheben, dass auch in den Grup-
pen, die vor dem Car-Sharing-Beitritt ein eigenes Auto genutzt haben, der Umfang der Auto-
nutzung vor dem Beitritt unterdurchschnittlich ist. Dieser Befund lasst auf eine Alltagsorgani-
sation schlie3en, in der das Auto nur eine vergleichsweise geringe Rolle spielt.

Zweitens wird das ebenfalls aus anderen Untersuchungen (vgl. z.B. Baum/Pesch 1994:
115 f.) bekannte Phanomen bestatigt, dass Menschen ohne eigenes Auto auch dann, wenn
sie nicht Car-Sharing-Kunden sind, Autos nutzen, wenngleich bei einer relativ niedrigen Jah-
resfahrleistung. Insofern ist die Benennung dieser Nutzerkategorie als ,Mit Car-Sharing
erstmalig Motorisierte® nicht zutreffend.

Drittens ist bemerkenswert, dass in allen Nutzergruppen, d.h. auch bei solchen, die ihre Au-
tomobilitdt im Durchschnitt reduzieren, nach dem Car-Sharing-Beitritt nicht nur weiterhin ,an-
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dere® Autos, also Autos von Freunden und Bekannten, von Autovermietern oder Taxis ge-
nutzt werden, sondern dass der Nutzungsumfang hier durchweg deutlich iber dem des Car-
Sharing liegt. Car-Sharing scheint insofern auch im Hinblick auf Automobilitdt eine ergén-
zende Funktion zu erflllen. Die Verbreitung dieses Nutzungsmusters in allen Nutzergruppen
legt die Vermutung nahe, dass die ,anderen“ Autos wie auch die Car-Sharing-Fahrzeuge fur
jeweils spezifische Zwecke oder in spezifischen Situationen eingesetzt werden. Gestltzt wird
diese Hypothese u.a. durch den niedrigen Ausgangswert von knapp 5.100 Autokilometern im
Jahr bei den Kunden, die Car-Sharing als zusatzliches Auto nutzen. Bei einem derart niedri-
gen Nutzungsniveau erscheint ein (in diesem Fall durch Car-Sharing abgedeckter) Bedarf an
zusatzlicher Automobilitat nur unter sehr spezifischen Umstanden plausibel.

Viertens ist aufféllig, dass die Nutzer, fur die Car-Sharing ein zusétzliches Auto ersetzt, die
Nutzung ,anderer® Autos um immerhin mehr als 10 % steigern. Eine mogliche Interpretation
ist hier, dass in Haushalten mit mehreren Fuhrerscheininhabern, die sich zuvor das Erstauto
geteilt haben, durch die Moglichkeit des Zugriffs auf Car-Sharing zuséatzliche Verfigungs-
zeiten fur das Erstfahrzeug entstehen.

Vor allem aber ist das Ausmall der Reduktion der Autonutzung in der Gruppe der Car-
Sharing-Kunden, die schon vor dem Car-Sharing-Beitritt ihr Fahrzeug verkauft haben, auf-
grund methodischer Uberlegungen zu hinterfragen. Wann die zu dieser Kategorie zéhlenden
Nutzer ihr Auto verduRert haben, ist offen, d.h. der Referenzzustand ist unklar.?’ Die Ent-
scheidung, das eigene Auto zu veraufRern, kann erst kurze Zeit oder auch Jahre zuricklie-
gen. Entscheidend ist, dass sich die Nutzer innerhalb dieses — mehr oder weniger langen —
Zeitraumes in aller Regel auf einen Alltag ohne eigenes Auto eingestellt haben durften. Ent-
sprechend niedrig dirfte in dieser Phase bei vielen Nutzern die Nachfrage nach Automobili-
tat gewesen sein.

Harms (2003, vgl. Abschnitt 4.2) hat in ihren Untersuchungen empirisch belegt, dass in den
meisten Fallen kein kausaler Zusammenhang zwischen der Entscheidung fir Car-Sharing
auf der einen und der Reduzierung der Fahrleistungen sowie der Abschaffung des eigenen
Autos existiert Dass jemand Car-Sharing praktiziert, ist Folge oder auch Bestandteil einer
verdnderten Lebensflhrung, die wiederum, wie Harms nachgewiesen hat, haufig ihre Ursa-
che in veranderten Lebensumstanden hat.

Aber selbst unabhangig von diesen Befunden fuhren, wie gezeigt wurde, bereits logische
Uberlegungen zu Zweifeln an der Belastbarkeit des gewahlten methodischen Vorgehens und
damit auch an den Ergebnissen.

Zuséatzlich und nicht nur in Bezug auf die Schweizer Studie ist die Validitat von retrospektiven
Angaben zu Mobilitdtsmustern, die vor mehr oder weniger langer Zeit praktiziert wurden, zu
bezweifeln. Beispielsweise berichtet Harms, dass die meisten der von ihr im Rahmen ihrer
qualitativen Untersuchung interviewten Personen auf die Frage nach der jahrlichen Kilome-
terleistung ,hilflos” reagiert hatten (Harms 2003: 110).?'

2 1n der Studie von Muheim & Partnern (1998: 89) heilt es dazu: ,In der Befragung wurde die Zeitspanne fiir das
Mobilitatsverhalten vor Beitritt nicht genauer spezifiziert. Damit blieb es den Befragten selbst Uiberlassen, ob flr
sie schon die Phase ohne oder noch diejenige mit eigenem Auto relevant war. Dies diirfte in erster Linie von der
Dauer der vor Beitritt gelebten Autolosigkeit abh&ngen. Entsprechend [...] wird bei einer kurzen Autolosigkeit noch
die Phase mit dem eigenen Auto pragnant sein [...]. Liegt dagegen die Aufgabe schon einige Zeit zurlick, wird die
Phase ohne eigenes Auto relevant[...].“

! Harms fiihrt dafir drei Griinde an: 1. Der Autobesitz lag fur viele Befragte schon lange zuriick. 2. Die Autonut-
zung hatte sich bei vielen Personen vor der Autoaufgabe und vor dem Car-Sharing-Beitritt kontinuierlich vermin-
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Die Car-Sharing zugeschriebene Reduzierung der Automobilitdt hat also teilweise schon vor
und vermutlich in der Mehrzahl der Falle unabhéngig von der Entscheidung fir Car-Sharing
stattgefunden. Entsprechend kénnen die wahrend der Zeit der Nutzung eines eigenen Autos
angefallenen Jahresfahrleistungen zumindest nicht pauschal als Referenz verwendet wer-
den. Zueinander ins Verhaltnis zu setzen waren stattdessen die Autonutzung unmittelbar vor
und die Autonutzung nach dem Car-Sharing-Beitritt.

Aus diesen Uberlegungen ergeben sich relativ weit reichende Konsequenzen fiir die Ge-
samtbilanz. Die Car-Sharing-Kunden, die schon vor dem Beitritt ihr Auto verkauft haben, bil-
den innerhalb der Stichprobe mit 42,4 % die grofite Gruppe; an der Reduktion der Autokilo-
meter ist sie mit 72 % beteiligt. Unterstellt man fur diese Nutzerkategorie fur die Zeit vor dem
Beitritt eine niedrigere Autonutzung als in der Okobilanz fiir Mobility angegeben, senkt dies
den Umfang der Reduktion der Autonutzung. Nimmt man beispielsweise an, dass diese
Gruppe aufgrund ihres vorherigen Autobesitzes eine hohere Autoaffinitat besitzt als die
Gruppe der erstmalig mit Car-Sharing Motorisierten und setzt aus diesem Grund fir die Zeit
vor dem Car-Sharing-Beitritt eine doppelt so hohe jahrliche Autonutzung wie bei diesen an,
sinkt in der Gesamtbilanz fir alle 511 aktiven Kunden die Reduktion der mit dem Auto zu-
rickgelegten Personenkilometer von insgesamt —43 % auf —19 %. Setzt man die gleichen
Ausgangswerte wie fur die ,erstmalig mit Car-Sharing Motorisierten“ an, vermindert sich die
Reduktion weiter auf -3 %.

Dies bedeutet nicht, dass die Praktizierung von Car-Sharing ohne Rickwirkung auf das Mo-
bilitdtsverhalten wére. Beispielsweise wurde in einer Panel-Untersuchung von Car-Sharing-
Kunden mit zunehmender individueller Nutzungsdauer ein Rickgang der Nachfrage beo-
bachtet, der von den meisten der befragten Kunden (62 %) selbst mit einem gestiegenen
Kostenbewusstsein begrindet wurde, das wiederum auch Auswirkungen auf die Nutzung der
anderen Verkehrsmittel hatte (vgl. Katzev/Brook/Nice 2001: 25).

Wenn nun allerdings die Abschaffung des oder eines eigenen Pkw in der Regel nicht kausal
auf die Entscheidung fir Car-Sharing zurtickgefihrt werden kann, liegt die Frage nahe, in-
wieweit Ahnliches méglicherweise auch fiir die Nicht-Anschaffung eines (weiteren) Pkw gilt.
In der Car-Sharing-Literatur finden sich unterschiedliche Angaben, nach denen zwischen
15 % und 32 % der Kunden (vgl. Harms 2003: 73) aufgrund ihrer Entscheidung fir Car-
Sharing auf die Anschaffung eines oder eines zusétzlichen Pkw verzichtet haben. Um die
Frage nach dem Zusammenhang der Entscheidungen fir Car-Sharing und gegen die An-
schaffung eines oder eines weiteren Pkw beantworten zu kénnen, bedarf es jedoch vertie-
fender empirischer Untersuchungen.

Ein grundséatzlich anderer Ansatz wird von Maertins in der Studie zur Intermodi-Forschung
(Maertins 2006) vertreten. In seiner Beurteilung von Car-Sharing stiitzt sich Maertins vorran-
gig auf das realisierte Mobilitatsverhalten und verzichtet bewusst auf die Bilanzierung ver-
kehrlicher und 6kologischer Wirkungspotenziale (Maertins 2006: 35).%2 Auf eine Formel ge-
bracht, ist das heutige Car-Sharing in Deutschland nach Maertins als dkologisch einzustufen,
weil die Car-Sharing-Klientel 6kologischere Mobilitdtsmuster aufweist als der Durchschnitt
der Vergleichsbevdlkerung, in erster Linie dadurch, dass die Car-Sharing-Kunden insgesamt
rund zwei Drittel weniger Auto fahren (Maertins 2006: 47).

dert. 3. konnten gerade Personen aus autolosen Haushalten nicht angeben, wie viele Kilometer im Jahr sie mit
Autos zuriickgelegt hatten (Harms 2003: 110).

2. Auf die Quantifizierung jeglicher Reduktionspotenziale wird bewusst verzichtet* (Maertins 2006: 35).
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Vor allem perspektivisch liegt der Haupteffekt von Car-Sharing nach Maertins in der Stabili-
sierung von Mobilitatsmustern.?® | Immer seltener ist damit zu rechnen, dass sich jemand
wegen oder mit Car-Sharing vom eigenen Wagen trennt oder auf eine Neuanschaffung ver-
zichtet. Eine breitenwirksame Reduzierung des Pkw-Bestandes und der Verkehrsleistungen
ist nicht in Sicht. Der wesentliche Beitrag von Car-Sharing und in schwacherem Malle von
Call a Bike besteht in einer mittelbaren, stabilisierenden Wirkung. Ein reduzierter privater
Pkw-Besitz und vorhandene multimodale Routinen werden gefestigt und geférdert, zuséatzli-
che automobile BedUlrfnisse auf umweltschonende Weise erflllt* (Maertins 2006: 70).

23 Auch Harms kommt bei der Bewertung ihrer Befunde zu dem Schluss, dass die Stabilisierung vergleichsweise
umweltfreundlicher Mobilitdtsmuster (Nutzung des OV) der zentrale 6kologische Beitrag von Car-Sharing sei
(Harms 2003: 298).
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5 Zusammenarbeit mit anderen Stellen

Die Durchfihrung des Forschungsvorhabens ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland® er-
folgte aufgrund des komplexen Projektdesigns in einigen Bereichen in Kooperation mit ande-
ren Forschungsstellen (in erster Linie mit universitdren Einrichtungen) und Organisationen.
Auf diese Weise konnte die am Wuppertal Institut vorhandene Expertise erganzt und, bezo-
gen auf zukinftige Forschungsprojekte, erweitert werden.

Folgende Forschungsstellen und Organisationen waren an dem Vorhaben Uber Unterauftra-
ge oder beratend beteiligt:

® Sozialwissenschaftliches Umfragezentrum (SUZ) an der Universitat Duisburg-Essen, ver-
treten durch Prof. Dr. Frank Faulbaum: Durchfiihrung der explorativen Gruppendiskussio-
nen, Durchfiihrung der Kunden- und der reprasentativen Nicht-Kunden-Befragung

® Forschungsgruppe Prof. Dr. Michael Vester an der Universitat Hannover: Habitusherme-
neutische Auswertung der Gruppendiskussionen, Erstellung eines reduzierten Milieuindi-
kators, Milieusegmentierung der Nicht-Kunden- und der Kundenstichprobe, habitusher-
meneutische Auswertung der reprasentativen Stichprobe (Car-Sharing fir Privatkunden)

* Diplom-Kaufmann Dr. Stefan Pesch und Steuerberater Dominique Mayer: Expertise zu
den steuerrechtlichen Regelungen der Mobilitdt von Unternehmen und deren Auswirkun-
gen auf die Nutzung von Car-Sharing (Car-Sharing fiir Geschaftskunden)

® Prof. Dr.-Ing. Holz-Rau, Universitdt Dortmund: Verkehrswissenschaftliche Beratung bei
der Auswertung der Reprasentativbefragung, Quantifizierung und Hochrechnung der An-
gaben zu Mobilitdtsmustern (Car-Sharing fur Privatkunden)

®* Prof. Dr. Krdmer-Badoni, Universitdt Bremen: Beratung im Bereich der sozialwissen-
schaftlichen Mobilitdtsforschung (Car-Sharing fur Privatkunden)

®* Prof. Dr.-Ing. Rudolf Petersen: Verkehrswissenschaftliche Beratung, insbesondere im
Bereich der Verkehrs- und Okobilanzierung

* Prof. Dr. Michael Vester, Universitdt Hannover: Milieutheoretische Beratung (Car-Sharing
fur Privatkunden)

®* Bundesverband CarSharing (bcs): Bereitstellung von Daten und Informationen zu den
Verbandsmitgliedern, Vermittlung zwischen Bearbeitern und Betreibern, insbesondere Un-
terstitzung bei der Durchfiihrung der Betreiberbefragung

Mit den genannten Kooperationspartnern fand jeweils eine Reihe bilateraler Arbeitstreffen in
Wuppertal, Duisburg, Hannover, Dortmund und Bremen statt.

Aullerdem wurde die Bearbeitung durch einen Projektbeirat begleitet, dem neben den Rep-
réasentanten des BMBF und des BMVBW Vertreterinnen und Vertreter der Car-Sharing-
Branche, wichtiger Stakeholder und Forschungseinrichtungen angehdérten:

® Ulrich Schiuller, Bundesministerium fur Bildung und Forschung, Bonn

* Nicole Ankelin, Projekttrager Mobilitat und Verkehr, TUV Rheinland, KéIn

®* MR Heinrich Néthe, Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Bonn
® Martin Stutzbach, Bundesverband CarSharing (bcs) e.V., Hannover

®* Roger Theunissen, ECS — Stichting voor Gedeeld Autogebruik, Utrecht

® Prof. Dr. Andreas Knie, DB Rent GmbH, Berlin

* Gisela Warmke, cambio StadtteilAuto CarSharing GmbH, Aachen
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®* Thomas Telgenbilscher, stadtmobil CarSharing GmbH, Dortmund

* Michael Creutzer, teilAuto Halle (Saale) e.V., Leipzig

* Dieter Schulz, OKOSTADT Koblenz e.V.

® Christoph Mezger, VCD-Gemeinschaftsauto Esslingen e.V.

* Dirk Rupp, VCD-Gemeinschaftsauto Esslingen e.V.

® Reiner Langendorf, Mobility CarSharing Schweiz, Luzern

® Bernhard E. Nickel, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), KdIn
® Hartmut Dreisbach, AVIS Autovermietung GmbH & Co. KG, Oberursel

® Dr. Karlheinz Lehrach, Volkswagen AG Konzernforschung Mobilitat, Wolfsburg
® Carsten Westerholt, Verkehrsclub Deutschland (VCD), Bonn

¢ Udo Sieverding, Verbraucher-Zentrale NRW, Disseldorf

* Willi Loose, Oko-Institut Freiburg im Breisgau

®* Michael Glotz-Richter, Senatsverwaltung Bremen fir Bau, Umwelt und Verkehr/EU-
Projekt MOSES

Wahrend der gesamten Laufzeit wurde der wissenschaftliche Austausch mit anderen im Be-
reich der Car-Sharing-Forschung tatigen Einrichtungen gepflegt (vgl. Kap. 8).

Der Projektleiter war am Peer-Review der Verotffentlichung der Studie von Christian Maertins
,Die intermodalen Dienste der Bahn: Mehr Mobilitdt und weniger Verkehr?“ als WZB-
discussion paper im Jahr 2006 beteiligt.

Dariber hinaus zu erwéhnen sind drei Diplomarbeiten, die im Umfeld des Forschungsvorha-
bens entstanden sind und mitbetreut wurden:

®* Behrens, Daniel (2006): Ein zielgruppenspezifischer Ansatz zur Identifizierung von Car-
Sharing-Standorten. Unvero6fftl. Diplomarbeit an der Fakultat fir Raumplanung der Uni-
versitat Dortmund. (Betreuung durch Georg Wilke)

* Kramer, Stefanie (2006): BestimmungsgroRen der Mobilitdtsmuster autoloser Haushalte.
Ein Vergleich von CarSharing-Kunden, -Interessenten und Nicht-Interessenten. Unverofftl.
Diplomarbeit an der Fakultdt fur Sozialwissenschaft der Ruhr-Universitdt Bochum.
(Betreuung durch Georg Wilke)

®* Wanner, Monika (2003): Car-Sharing fur Geschéftskunden — Status quo und Entwick-
lungsmadglichkeiten im Stadtgebiet Karlsruhe. Unveréfftl. Diplomarbeit am geographischen
Institut der Rheinischen Friedrich-Wilhelms-Universitat Bonn. (Betreuung durch Susanne
Bdhler)
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6 Darstellung der Ergebnisse
6.1 Aufbau der Darstellung

Die Darstellung orientiert sich im Aufbau an der Projektstruktur (vgl. Kap. 3).

Im folgenden Abschnitt (6.2) werden die Ergebnisse der Analysen der Angebotsseite (Anbie-
ter, Angebot) zusammenfassend dargestellt. Im dritten Abschnitt (6.3) folgen die Befunde
aus der Langsschnittuntersuchung. Die Ergebnisse aus diesen beiden Projektbausteinen
wurden im Rahmen der Zwischenberichtslegung (vgl. Wilke u.a. 2004e und Wilke u.a. 2004f)
ausfihrlich dokumentiert. Die Darstellung erfolgt daher stark zusammenfassend und be-
schrankt sich auf die Befunde, die flr die Herstellung eines Gesamtbildes, das dieser Bericht
vermitteln will, am wichtigsten erscheinen.

In den beiden anschlielenden Abschnitten werden die Ergebnisse aus den beiden Untersu-
chungsstrangen zum Car-Sharing fir Privatkunden (Abschnitt 6.4) und zum Car-Sharing fur
Geschéftskunden (Abschnitt 6.5) dargestellt. Diese Aufteilung in zwei Untersuchungsstrédnge
wurde aufgrund des unterschiedlichen methodischen Zuschnitts der Untersuchungen in die-
sen beiden Bereichen vorgenommen. Die innere Gliederung der Abschnitte folgt die Grund-
struktur Nachfrageanalysen (Nachfrager, Nachfragemuster), (darauf aufbauende) Potenzial-
schatzungen und (auf den Nachfrageanalysen und Potenzialschatzungen basierende) Ver-
kehrs- und Okobilanzierungen.

In Abschnitt 6.6 werden die Ergebnisse des spater hinzu gekommenen eigenstandigen Pro-
jektschwerpunktes ,Auswirkungen des Car-Sharing auf Flachennutzung und Stadtqualitaten®
dargestellt.

6.2 Analyse der Angebotsseite

6.2.1 Zielsetzung und Anlage der Untersuchung

Ziel der Anbieteranalyse war die Charakterisierung der heutigen Branchenstruktur im deut-
schen Car-Sharing und die Herausarbeitung der Entwicklungsdynamik bezogen auf den
Zeithorizont 2020. Die Leitfrage der Untersuchungen zur Angebotsseite war, welche Anbie-
terkonstellation mit welchem Angebot mittelfristig zu erwarten ist. Die Frage nach der Anbie-
terkonstellation zielt in erster Linie auf die in der Zukunft vertretenen Anbietertypen und in
zweiter Linie auf die zukinftigen Marktpositionen bedeutender Einzelakteure (,Player®) ab.

Die empirische Basis der Analysen bildet eine im Frihjahr 2003 durchgefiihrte Anbieterbe-
fragung. Das Design der Befragung leitet sich aus der Vorstellung ab, dass die Zukunft der
Anbietertypen und Akteure in der Car-Sharing-Branche anhand ihrer heutigen Marktposition,
ihrer derzeitigen Marktausrichtung und ihrer Handlungsorientierungen abgeschatzt werden
kann; letztere umfassen neben dem Selbstverstandnis sowohl kurzfristige Handlungsabsich-
ten als auch mittelfristige Zukunftsvorstellungen.

Ziel der Anbieterbefragung im Bereich des Car-Sharing fir Geschaftkunden war es, neben
dem Entwicklungsstand und den Entwicklungsperspektiven des neuen Geschéftsfeldes die
Zusammenhange zwischen der unternehmerischen Ausrichtung der Anbieter und der Ge-
schéaftsfeldaktivitat zu untersuchen. Aufgrund der Forschungsdefizite im Bereich des Car-
Sharing flr Geschaftskunden ist die Untersuchung anders als beim Car-Sharing fur Privat-
kunden als (begrenzte) Bestandsaufnahme angelegt. Einen Schwerpunkt der Untersuchung
bildete die Analyse der Hemmnisse, die aus Sicht der Anbieter in Bezug auf eine starkere
Nutzung von Car-Sharing durch Geschaftskunden bestehen.
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6.2.2 Anfinge und (teilweiser) Wandel des deutschen Car-Sharing

6.2.2.1 Vom Okoprojekt zur Dienstleistung

Organisiertes Car-Sharing ist in Deutschland &hnlich wie in der Schweiz aus den lokalen
Szenen der Oko-Bewegung heraus als zivilgesellschaftliches Selbsthilfeprojekt entstanden.
Fir jene, die ohne eigenes Auto lebten oder mit dem Gedanken spielten, ihr Auto zu verkau-
fen, wollte man eine umweltfreundliche Md&glichkeit schaffen, gelegentliche Bedarfe an Au-
tomobilitat befriedigen zu kénnen. Diese Wurzeln des Car-Sharing spiegeln sich noch heute
im einschlagigen Vokabular, beginnend mit dem Begriff des Car-Sharing (oder Auto-Teilens).
Man wurde nicht Kunde, sondern ,Mitglied®, ,trat bei, zahlte eine ,Einlage® und fuhr mit
,Gemeinschaftsautos“. Man wurde Teil einer Gemeinschaft, in der man sich (Betreiber und
Nutzer) haufig untereinander kannte, zumindest aber durch ahnliche Werte, Einstellungen
und Lebensstile verbunden wusste.

Als in der zweiten Halfte der 90er Jahre der Weg des deutschen Car-Sharing, genauer: eines
Teiles der Szene ,vom Oko-Projekt zur Dienstleistung® (Franke 2001) begonnen hatte, wur-
den in der Folgezeit viele zuvor genossenschaftlich betriebene Car-Sharing-Organisationen
in Kapitalgesellschaften umgewandelt. Allerdings entstand zun&chst kein wirklicher Markt,
der sich durch Konkurrenz und Wettbewerb ausgezeichnet hatte. Sieht man von einigen we-
nigen Einzelfallen mit besonderer Geschichte ab, waren aufgrund der zivilgesellschaftlichen
Urspriinge zunachst lokale Monopole die Regel. Jede lokale Szene organisierte sich ihr ei-
genes Angebot. Wettbewerb und Konkurrenz zwischen Anbietern innerhalb einer Stadt war
ein Verhaltensmuster, das dem Selbstverstdndnis von Car-Sharing-Anbietern und Car-
Sharing-Nutzern widersprochen hatte. Damit korrespondierte als Organisationsform der Ver-
ein oder die Genossenschaft.

Eine gewisse Ldsung von den lokalen Szenen entstand dadurch, dass einige lokale Car-
Sharing-Organisationen in Krisensituationen von auswartigen Betreibern ibernommen wur-
den. Jedoch erst in dem Augenblick, in dem in jenem Teil der Branche, der sich inzwischen
zu einem unternehmerischen Selbstverstandnis bekannte, sich einzelne Anbieter entschlos-
sen, in bereits ,besetzte” lokale Markte einzudringen und in Konkurrenz zu der vor Ort schon
tatigen Car-Sharing-Organisation zu treten, wurde dieser Wandel wirklich vollzogen. Mit der
auswartigen Konkurrenz entstand eine wirkliche Marktsituation jenseits der Selbstorganisati-
on der lokalen Szenen. Die Mitglieder der betroffenen lokalen Gemeinschaften, soweit diese
noch existieren, haben nun zum Car-Sharing keine persénliche Beziehung mehr. Die neu
hinzugekommenen anonymen Marktteilnehmer flhlen sich untereinander und mit dem jewei-
ligen Car-Sharing-Unternehmen allenfalls noch durch eine unterstellte gemeinsame 6kologi-
sche Grundorientierung verbunden.

6.2.2.2 Muster in der Vielfalt: Eine Anbietertypologie

Abgesehen davon, dass dieser Wandel nur einen Teil der Car-Sharing-Szene umfasste, ver-
lief er nicht gradlinig und stringent, sondern in Form von Suchbewegungen. Die deutsche
Car-Sharing-Landschaft war und ist auch heute noch heterogen. In einer am Soziologischen
Forschungsinstitut der Universitat Gottingen entstandenen Studie, in der Genese und Trans-
formation des deutschen Car-Sharing-Systems nachgezeichnet werden, machen die Autoren
zwischen den Polen ,zivilgesellschaftliches Selbsthilfeprojekt” und ,unternehmerische Orien-
tierung“ eine ganze Reihe von Modellen mit teilweise hybridem Charakter aus (vgl. Byzio/
Heine/Mautz 2002: 185-191).
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Stellt man anders als die Autoren nicht die mdglichst vollstdndige Erfassung des gesamten
Spektrums der CSO-Modelle in den Mittelpunkt, sondern richtet den Blick auf das Verbin-
dende und die Schwerpunkte innerhalb dieses Spektrums, ist rund vier Jahre (Stand Ende
2004) nach dieser Erhebung in der Vielgestaltigkeit der Anbieterlandschaft im deutschen
Car-Sharing ein relativ klares Muster erkennbar (vgl. Abbildung 2).

Nach den Ergebnissen der Anbieteranalyse scheint die entscheidende Trennlinie zwischen
zivilgesellschaftlicher und unternehmerischer Organisation und ,Philosophie” zu verlaufen. In
beiden Gruppierungen stehen sich Uberlokal und eher lokal orientierte CSO gegenuber, wo-
bei sich die zugleich unternehmerisch und Uberlokal orientierten CSO in ihren Strategien
noch einmal unterscheiden: Wahrend eine Gruppierung sich eher am klassischen Unter-
nehmensmodell orientiert und ihre Marktposition durch Fusionen, Ubernahmen und weitere
Filialen ausbaut, sucht eine zweite Gruppierung durch Kooperation Starke zu erlangen. Es
scheint, dass man im zweiten Fall versucht, das alte Bewegungsmodell der lokalen Selbstor-
ganisation auf die Ebene Uberlokaler Kooperation zu Ubertragen. Die Vertreter beider Grup-
pierungen zeichnen sich durch einen ausgepragten Expansionswillen aus, der sich nicht nur
an ihrer heutigen Zahl von Standorten als Ergebnis ihrer bisherigen Geschéaftspolitik ablesen
I&sst, sondern auch in den Selbstdarstellungen unmissverstandlich zum Ausdruck gebracht
wird.

Unabhangig davon, ob die Zukunft eher im klassischen Unternehmensmodell oder eher in
einem Unternehmensnetzwerk gesehen wird, betétigen sich die meisten Vertreter beider
Gruppierungen auch als Dienstleister fir andere CSO (cambio auRerdem als Franchisegebe-
rin). Durch diese Aktivitdten aullerhalb des Kerngeschafts lassen sich zuséatzliche Einnah-
men erzielen, die die Finanzkraft der CSO (s.u.) starken. Gleichzeitig liegt der Gedanke na-
he, dass sich hinter dieser Praxis méglicherweise auch die Hoffnung auf ,stille Ubernahmen*
verbirgt.

In der Gruppe der nach wie vor als zivilgesellschaftliche Selbsthilfeprojekte betriebenen CSO
ist in Deutschland nur der Verbund Car-Sharing Stidbaden mit der Freiburger Autogemein-
schaft und weiteren Vereinen als Uberlokales Netzwerk bekannt. Dass man kooperiert (und
sich nicht gegenseitig ibernimmt) ergibt sich aus dem Selbstverstandnis der Mitglieder die-
ses Netzwerkes.

Unternehmen und Selbsthilfeprojekte auf der lokalen Ebene unterscheiden sich primar durch
ihr Selbstverstandnis. Soweit die Geschaftsstrategie Uber den Selbsterhalt hinausgeht und
ein Expansionswille vorhanden ist, bezieht sich dieser auf die eigene Stadt und ihr Umfeld.

Die DB Carsharing lasst sich keiner der Gruppierungen zuordnen, da sie im Privatkundenbe-
reich bewusst auf Kooperation mit den lokalen Anbietern setzt und fast ausschliefllich als
Franchisegeberin fungiert; nur in wenigen Einzelfallen und in kleinem Mafstab tritt sie als
Betreiberin auf. Aus Nutzersicht stellt das DB Carsharing eine Tarifoption dar. Eigene Kun-
den halt die Deutsche Bahn AG dagegen im Geschéaftskundenbereich; inzwischen hat sie mit
rund zehn bundesweit tatigen Unternehmen entsprechende Rahmenvertrage abgeschlossen
(Loose/Moor/Nobis 2004: 58).
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Abbildung 2: Betreiberkategorien im deutschen Car-Sharing nach Organisationsform, Aktivi-
tatsraum und Steuerungsmodus

Filialprinzip,
zentral gesteuert

mit mehreren
Betriebsstandorten

Verbund selbstandiger Einheiten,

Unternehmen kooperativ gesteuert
mit lokalem zentral gesteuert
Schwerpunkt 9
mit mehreren Verbund selbstandiger Einheiten,
Standorten kooperativ gesteuert

Selbsthilfeprojekte

mit lokalem —— kooperativ gesteuert
Schwerpunkt P 9

Quelle: Wuppertal Institut (2004d).

Diese Gruppierung ist als Heuristik zu verstehen, die sich allerdings in der Anbieteranalyse
bewahrt hat.

Die Kunden (Nutzungsberechtigten) im deutschen Car-Sharing konzentrieren sich (vgl.
Tabelle 2, Stand Anfang 2003) eindeutig auf die drei Betreiberkategorien, in denen die un-
ternehmerisch orientierten CSO zusammengefasst sind (Unternehmen mit mehreren Be-
triebsstandorten 33,7 %, Unternehmensverbinde 31,9 %, Unternehmen mit lokalem
Schwerpunkt 28,4 %). Der Anteil der Selbsthilfeprojekte an der deutschen Car-Sharing-
Kundschaft ist mit 5,9 % Prozent gering.

Tabelle 2: Verteilung von CSO und Nutzungsberechtigten auf die CSO-Kategorien (Stand
1.1.2003)*
CSO-Kategorie Anzahl der CSO Anteil der CSO dieser Kategorie
an allen Nutzungsberechtigten

Unternehmen mit mehreren Betriebs- 4 33,7 %'
standorten
Unternehmensverbiinde 2 31,9 %
Unternehmen mit lokalem Schwerpunkt2 30 28,4 %
Selbsthilfeprojekte mit lokalem Schwer- 51 59 9%
punkt2 9 %

" Die Anzahl der Nutzungsberechtigten von Stadtmobil CarSharing wurde den Abgaben aus der Anbieterbefra-
gung entnommen (Stand 31.12.2002).
% In dieser Kategorie sind nicht alle Kundenzahlen bekannt.

Quelle: bcs 2004, eigene Zusammenstellung und Berechnung.

? Eine genaue Zuordnung jeder einzelnen bekannten CSO auf die Betreiberkategorien findet sich in Anhang 8. In
einigen Fallen erwies sich eine Zuordnung als schwierig, weil die Rechtsform der CSO nicht bekannt war. In die-
sen Fallen wurde hilfsweise eine Zuordnung tiber den Namen der CSO vorgenommen.
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6.2.3 Profile der untersuchten CSO

Die GrofRRe der CSO in der Stichprobe ist sehr unterschiedlich und reicht von einem Verein
mit 6 Fahrzeugen und 70 Kunden bis zu einem Uberregionalen Unternehmen mit ca. 300
Fahrzeugen und weit Uber 5.000 Kunden. Insgesamt sind eher groRere Anbieter vertreten.
Die wichtigsten Rechtsformen sind der eingetragene Verein und die GmbH. Art und Anzahl
der Beschaftigten variieren je nach GroRe der CSO. Bei einer Mehrheit der CSO sind die
Mitarbeiter Uberwiegend in Angestelltenverhaltnissen beschéaftigt. Die CSO kooperieren mit
unterschiedlichen anderen Organisationen; besondere Bedeutung haben hier die DB Car-
sharing und die értlichen OPNV-Unternehmen. Fiir die Bewaltigung von Zukunftsaufgaben
wird von den meisten befragten CSO die Kooperation mit den Verkehrsunternehmen als
wichtig angesehen.

Das Selbstverstandnis der Anbieter liegt im Spannungsfeld zwischen Okologischem oder
sozialem Projekt und unternehmerischem Dienstleister. Ein Wandel hin zu Unternehmen hat
sich insbesondere bei den vor 1995 gegriindeten Anbietern vollzogen. Dennoch sind sowohl
Okologische als auch 6konomische Kriterien wichtig bis sehr wichtig fir das Handeln aller
CSO. Im Falle der 6kologischen Kriterien gibt es nur marginale Unterschiede; 6konomische
Kriterien werden nur von den Selbsthilfeprojekten als nicht vordringlich bewertet. Einen ,Kon-
flikt zwischen Okologie und Okonomie“ sehen die meisten der befragten Organisationen
nicht. Okologische Effekte des Car-Sharing werden insbesondere mit der Reduzierung der
Flacheinanspruchnahme verbunden. Uber eine Zertifizierung mit dem Umweltlabel ,Blauer
Engel” verfugen vor allem grol3e Anbieter.

Perspektivisch streben die meisten befragten CSO keine grundlegend neue Rolle in der
Branche an. Neben einer Tendenz zur Ausweitung der Aktivitdten hin zu einem umfassen-
den Mobilitatsdienstleister wird als zentrales neues Geschéaftsfeld das Car-Sharing fir Ge-
schaftskunden gesehen. Wichtige Kooperationspartner sind Kommunen, Firmenverbdnde
sowie ,Vorzeigekunden®, wodurch insbesondere Professionalitdt demonstriert werden soll. In
Zukunft sind dabei auch Bereiche wie betriebliches Mobilitdtsmanagement und Fuhrpark-/
Flotten-Management relevant.

Beim Marketing kaufen die meisten Car-Sharing-Anbieter externen Sachverstand ein. Insge-
samt wird beim Marketing eine selbstkritische Haltung der CSO deutlich. Selbsthilfeprojekte
stufen ihr Marketing als weniger professionell ein als die Unternehmen. Da Unternehmens-
verbinde ihr Marketing auf der Verbundebene regeln, erreichen sie eine besondere Profes-
sionalitat.

Fir die gestiegenen Kundenzahlen sind in einer Anzahl von Fallen Kooperationen von Be-
deutung. Zwei Drittel der antwortenden Organisationen geben an, dass sie durch Kooperati-
onen Kunden gewonnen haben. Dabei ist die wichtige Rolle des OPNV erkennbar: Fast alle
Befragten, die Angaben gemacht haben, haben Kundengewinne registriert. Die Kooperation
mit DB Carsharing hat nach Angaben der Betreiber weniger eindeutig zu Kundengewinnen
gefuhrt. Nur bei einer der befragten Car-Sharing Organisationen hat das starke Engagement
dieses Anbieters bei der Akquise von DB Carsharing-Kunden im Jahr 2002 einen deutlich
positiven Kundensaldo zur Folge gehabt.

Die Flotten der eher unternehmerisch orientierten CSO sind sehr viel besser ausgelastet als
die der Selbsthilfeprojekte, was darauf hindeutet, dass diese Unternehmen effizienter wirt-
schaften. Hinsichtlich des Umfangs der Nachfrage nach unterschiedlichen Fahrzeugklassen
sind im Gegensatz zu Jahresfahrleistung und Auslastung keine systematischen Unterschie-
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de zwischen den Kategorien erkennbar: Kleinwagen sind bei fast allen CSO die am haufigs-
ten nachgefragten Fahrzeuge.

6.2.4 Produkt

In ihren Flotten setzen die CSO zumeist Microcars und Kleinwagen ein. Ein Drittel der Flotte
stellen die Mittelklassewagen. Trotz des Schwerpunkts im Bereich kleiner Fahrzeuge ist der
Anteil der Fahrzeuge mit umweltfreundlicher Antriebstechnologie noch gering; zukinftig sol-
len umweltfreundliche Fahrzeuge aber eine groRere Rolle spielen. Die Zugangstechnik ist in
den letzten Jahren modernisiert und vielfach auf fahrzeugbasierte Systeme umgestellt wor-
den.

Kennzeichnend fir die Veranderung des Fahrzeugparks ist ein gewisses Upsizing. Mehr und
mehr Anbieter bieten nicht mehr nur Kleinwagen, Kombis und Transporter an, sondern er-
weitern ihre Flotte um Limousinen der Mittelklasse und teilweise auch Sportwagen. Sogar
Oberklasse-Fahrzeuge und Cabriolets sind inzwischen verfigbar. Dominant sind jedoch wei-
terhin Kleinwagen und Microcars.

Die Qualitat des Car-Sharing-Angebotes hat sich vor allem in der Zeit nach der Jahrtau-
sendwende erheblich erhoht, die Professionalitat hat bei allen Anbietertypen zugenommen
(zum Folgenden vgl. Wilke u.a. 2004e). Verbesserte Zugangssysteme sorgen in vielen Fal-
len fur ein weniger aufwandiges und flexibleres Handling, IuK-Technik erleichtert Buchung
und Abrechnung, die Mdglichkeiten, auch in anderen Stadten Car-Sharing zu nutzen bzw.
auf die Car-Sharing-Fahrzeuge anderer Anbieter zurlickgreifen zu kénnen, wurden erheblich
erweitert, die Schnittstellen zum OPNV wurden ausgebaut. Gleichzeitig wurden die Eintritts-
barrieren abgesenkt, u.a. durch niedrigere Kautionen oder durch den Verzicht auf Kautionen
bei OPNV-Kunden.

Von einem einheitlichen System der Quernutzung ist man in Deutschland aber noch weit
entfernt. Nutzungsoptionen wie ,Instant Access” und ,Open-End“ werden nur an einzelnen
GroRstationen angeboten. Die Einfihrung der Option ,,One-Way“-Fahrten wird nur mittelfris-
tig von Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten geplant. Auch neuartige Angebotsva-
rianten werden nur von Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten getestet.

Die Umgestaltung des Tarifsystems weist in die Richtung einer zunehmenden Vereinfachung
bei gleichzeitig starkerer Abstimmung auf die unterschiedlichen Bedarfe der verschiedenen
Kundentypen. Wesentliches Unterscheidungsmerkmal der angebotenen Tarifvarianten ist
das Ausmal, in dem die Fixkosten variabilisiert werden. Eine abgesehen von einer einmali-
gen Bearbeitungsgebihr vollstandige Variabilisierung wie im Falle der DB Carsharing kommt
Kunden entgegen, die nur relativ selten auf Car-Sharing zurlickgreifen; eine weniger starke
Variabilisierung der Fixkosten bringt dagegen Vorteile fur ,Vielfahrer”. Das Tarifkonzept von
DB Carsharing gleicht damit eher den Tarifkonzepten der klassischen Autovermieter: Es gibt
fast keine Fixkosten, die variablen Kosten setzen sich aus einem relativ hohen Anteil an
Zeitkosten und einem niedrigen Anteil an Kilometerkosten zusammen. Damit zielt das Ange-
bot von DB Carsharing eher auf den klassischen Markt fir Autovermietungen, was daran
liegen durfte, dass die Kooperationspartner vor Ort kein Angebot mitgetragen hatten, das in
direkte Konkurrenz zu ihren bisherigen Tarifmodellen getreten ware (vgl. Projektgruppe Mo-
bilitat 2004: 115).

Eine gewisse Standardisierung des Angebots ist durch die Entstehung einiger GroRanbieter
und Verblnde bewirkt worden. Die Hoffnung, hier Gber die mit dem Franchising-System der
DB verbundenen Systemvorgaben hier einen entscheidenden Fortschritt erzielen zu kénnen,
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hat sich jedoch nicht erfullt (vgl. Loose/Mohr/Nobis 2004: 35). Allerdings ist die DB fir einige
Anbieter als Dienstleister im Hintergrund (Call-Center) tatig. Auch von einem einheitlichen
Auftritt ist man noch weit entfernt.

6.2.5 Die Nachfrage

6.2.5.1 Privatkundenbereich

Durchschnittlich sind pro Privatkundenvertrag 1,3 Nutzungsberechtigte zu verzeichnen. Die
mittlere Jahresfahrleistung der Privatkunden liegt bei 963 km. Fast zwei Drittel aller Kunden
in der Stichprobe fahrt weniger als 750 km im Jahr mit Car-Sharing-Fahrzeugen. Bei den
Unternehmen in Unternehmensverblnden ist allerdings der Anteil der Vielfahrer verhaltnis-
mafRig hoch; bei den Selbsthilfeprojekten gibt es dagegen einen besonders hohen Anteil an
Wenigfahrern (weniger als 750 km pro Jahr). Bei genauerer Analyse kristallisiert sich heraus,
dass bei den Selbsthilfeprojekten, die Car-Sharing-Nutzung mit kurzer Dauer der Ausleihvor-
gange und haufiger Nutzung, aber geringer Jahresfahrleistung, im Vordergrund steht. Dage-
gen tendiert bei zwei Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten das Nutzungsverhalten
in Richtung einer geringen Buchungshaufigkeit bei vergleichsweise langer Buchungsdauer.
Offensichtlich wird Car-Sharing hier teilweise dhnlich genutzt wie die Fahrzeuge der klassi-
schen Autovermieter.

13 von 17 Anbietern haben darlber hinaus Veranderungen der Nutzung mit zunehmender
Vertragsdauer beobachtet. Insbesondere bei Privatkunden wurde eine Abnahme der Nut-
zung im Verlauf der Mitgliedschaft festgestellt. Bei der Fahrzeugwahl wurden zwei unter-
schiedliche Trends beobachtet. Zum einen werden eher kleinerer Fahrzeuge gebucht, zum
anderen stimmen die Kunden mit zunehmender Vertragsdauer die Wahl des Fahrzeugs ge-
nauer auf den jeweiligen Anlass der Buchung ab.

In Bezug auf die Veranderung des Autobesitzes im Zuge des Car-Sharing Beitritts hat eine
Mehrheit der Anbieter den Eindruck, dass die Gruppe der Kunden, die aufgrund der Nutzung
von Car-Sharing auf die Anschaffung eines Autos verzichten, gewachsen ist. Immerhin ein
Drittel der Anbieter vermuten, dass die Zahl der Kunden, die Car-Sharing als zusatzliches
Auto nutzen, zugenommen hat.

Relativ eindeutig sind die Aussagen zur Veranderung der Anspriiche der Kunden an das
Produkt Car-Sharing: Vor allem im Servicebereich werden von einer Mehrheit der CSO hé-
here Anspriche festgestellt. Aus Sicht der CSO sind 6kologische Teilnahmemotive ricklau-
fig. Okonomische Griinde haben dagegen weiter an Bedeutung gewonnen. Fast zwei Drittel
der Anbieter sehen auch beim Motiv ,Car-Sharing als Erganzung zum OPNV* eine Steige-
rung.

Dariiber hinaus haben die Anbieter auch Einschatzungen zur heutigen und zukinftigen Be-
deutung von Kundengruppen abgegeben. Die Kundengruppen wurden von ihnen jeweils
anhand soziodemografischer Merkmale, von Teilnahmemotiven oder bestimmter Nutzungs-
muster charakterisiert. Dabei zeigt sich eine relative Konstanz in Bezug auf die Bedeutung
der ,Akademiker‘ sowie der ,OPNV-Abonnenten* und der ,DB-Kunden®. Eine eindeutige
Tendenz zu Abnahme zeigt sich bei den Kundengruppen der ,Okologisch Interessierten®; bei
.Familien®, ,Senioren” und ,Durchschnittsbiirgern“ erwarten die CSO dagegen einen Bedeu-
tungszuwachs.
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6.2.5.2 Geschaftskundenbereich

Der Bereich der Geschaftskunden wird von den Car-Sharing-Organisationen erst seit Ende
der 90er Jahre aktiv entwickelt, was sich in den Anteilen der Geschéftskunden an der Ge-
samtkundenzahl widerspiegelt. In den letzten Jahren ist ein besonderer Zuwachs an Neu-
kunden in dem neuen Geschéftsfeld zu verzeichnen.

Das Interesse der Anbieter an den Geschaftskunden ist 6konomischer Art, da sie die Nach-
frage und die Einnahmesituation der Anbieter verbessern. Nach Einschatzung der CSO ist
der durchschnittliche Umsatz bei Geschaftskunden tendenziell héher als bei Privatkunden.
Die Auslastung der Fahrzeuge erhoht sich, weil sich die unterschiedlichen Nutzungszeiten
von Privat- und Geschaftskunden gegenseitig erganzen. Gewerbliche Kunden haben nach
ersten Erfahrungen eine héhere jahrliche Fahrleistung, und auch die Anzahl der Buchungen
ist gréler. Mit der aktuellen Nachfrage und den Umsatzen durch die Geschéaftskunden sind
die Anbieter allerdings eher unzufrieden.

Alle befragten Anbieter sehen eine Diskrepanz zwischen den Marktanforderungen durch
Geschaftskunden und dem bestehenden Angebot. Sie planen daher fast ausnahmslos den
Geschéaftskundenbereich  weiter auszubauen und  Angebotserweiterungen  oder
-verbesserungen vorzunehmen. Deutlich wird auch, dass der Akquisitionsaufwand deutlich
héher ist als bei Privatkunden. Hoher sind auch die Anforderungen an die Bereitstellung ei-
nes qualitativ hochwertigen Produktes, d.h. dass die unternehmerische Entwicklung des Ge-
schéaftskundenfeldes zwar mit Gewinnerwartungen verbunden ist, bei den Anbietern jedoch
auch zusatzliche Kosten verursacht.

Die von den Car-Sharing-Organisationen speziell fur Geschéaftskunden eingefihrten Maf3-
nahmen beinhalten vornehmlich organisatorische Anpassungen an die neue Kundengruppe.
Abgesehen von der Schaffung neuer Stationen sind mit Investitionen verbundene Maflinah-
men wie beispielsweise die Anschaffung neuer Fahrzeugtypen und spezieller Fahrzeugaus-
ristungen eher die Ausnahme.

Unterscheidet man bei der Analyse nach den oben beschriebenen Anbieterkategorien, zeigt
sich, dass die Selbsthilfeprojekte in Bezug auf den Geschéftskundenbereich die wenigsten
Aktivitaten entfaltet haben. Interessant ist, dass entweder vor allem angebotsorientierte Stra-
tegien (Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten) oder Marketingstrategien verfolgt
werden (lokal tatige Unternehmen).

Es zeigt sich jedoch, dass insgesamt keine signifikanten Unterschiede zwischen Unterneh-
men mit mehreren Betriebsstandorten, Unternehmensverbinden, lokalen Unternehmen und
Selbsthilfeprojekten festzustellen sind. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass es innerhalb der
einzelnen Kategorien zum Teil gro3e Spannweiten gibt. So haben einzelne Anbieter von
Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten deutlich niedrigere Umséatze durch Ge-
schaftskunden als Selbsthilfeprojekte. Lokal tatige Anbieter haben eine geringere Anzahl an
geschaftskundenspezifischen Angeboten, verzeichnen dafur jedoch die hdéchsten durch-
schnittlichen Ausgaben fur MarketingmalRnahmen und haben im Durchschnitt die hdchsten
Kundenanteile im Geschéaftskundensegment. Die Unternehmen mit mehreren Betriebsstand-
orten, die durchschnittlich Gber die meisten geschéaftskundenspezifischen Angebotsmerkma-
le verflgen, verzeichnen in den letzten Jahren die hdchsten Kundenzuwéchse.

Auswertungen mit Hilfe eines zusammenfassenden Indikators zur Ausrichtung auf Ge-
schaftskunden haben ergeben, dass unabhangig vom Unternehmenstyp die Geschéafts-
kunden eine flr alle Anbieter interessante Kundengruppe sind und im Rahmen der jeweiligen
Méglichkeiten von den CSO beworben werden. In Zukunft ist allerdings damit zu rechnen,
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dass sich mit zunehmenden Aktivitdten der Abstand zwischen den Anbieterkategorien erhé-
hen wird.

Nach Einschatzung des bcs wird im Geschéaftskundensegment in den nachsten Jahren ein
kontinuierlicher Zuwachs auf niedrigem Niveau erfolgen. Dabei ist die Qualitat und nicht die
Quantitat der Kunden von Bedeutung. Die Car-Sharing-Anbieter planen nach eigenen Anga-
ben kurz-, aber insbesondere mittelfristig die Akquise von Geschaftskunden zu verstarken.
Bei offentlichen Einrichtungen kénntenfehlende Mittel fir neue Dienstfahrzeuge zu einer ge-
zielten Suche nach Alternativen zum eigenen Verwaltungsfuhrpark fihren. Aulerdem ist die
kostenstellengenaue Abrechnung der Fahrtkosten durch eine entsprechende Software ein
Vorteil, der in Zukunft fir die Unternehmen zunehmend von Interesse sein kénnte.

Nach Aussagen der Anbieter werden Geschéaftskunden in der Zukunft an Bedeutung gewin-
nen. Die Moéglichkeiten und Strategien, diese anspruchsvolle Kundengruppe gewinnen und
langfristig an sich binden zu kénnen, werden allerdings je nach Anbieterkategorie unter-
schiedlich sein. Es ware durchaus mdglich, dass unter den gegebenen Rahmenbedingungen
nur bestimmte Anbieter(-kategorien) die organisatorischen und finanziellen Vorraussetzun-
gen besitzen, die bestehenden Potenziale des Geschaftskundenmarktes zu erschlieRen und
die Dienstleistung zu etablieren.

6.2.6 Perspektiven

Die gegenwartigen politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen werden mit befriedi-
gend bis ungenigend bewertet. Insgesamt scheint dabei das vordringliche und politisch zu
I6sende Problem die Stellplatzfrage zu sein. Von fast allen CSO wird die Moéglichkeit der Ein-
richtung von Car-Sharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Stralenraum (ahnlich wie bei Stellplat-
zen fir Taxen) betont. Eine &ffentliche Subventionierung von Car-Sharing wird dagegen als
eher unwichtig eingeschéatzt.

Die grofien ,Player®, also die Unternehmen mit mehreren Betriebsstandorten und die Unter-
nehmensverblinde, sind bezlglich der Marktentwicklung optimistisch, erwarten aber auf der
Anbieterseite einen Konzentrationsprozess. Die Selbsthilfeprojekte haben &hnliche Erwar-
tungen, betonen aber ihre Chance, abseits der Ballungsraume weiter existieren zu kdénnen.
Dagegen sind die lokalen Unternehmen in den meisten Fallen nur vorsichtig optimistisch.

Die Winsche und Visionen der Anbieter sind relativ heterogen. Nach Meinung einer Reihe
von Anbietern stehen vor allem ungunstige Rahmenbedingungen einer positiven Entwicklung
des Car-Sharing entgegen. Vereinzelt wird aber auch auf eine Zunahme der Akzeptanz von
Car-Sharing in der Bevdlkerung gehofft. Interessant sind aullerdem Unterschiede in der
Konkurrenz-Wahrnehmung der Unternehmen: Einige CSO halten Car-Sharing explizit fir ein
Konkurrenzprodukt zum Privat-Pkw bzw. zum Zweitwagen, die ,abgel6dst® werden sollen.
Andere sehen wiederum zumindest indirekt Taxen und Mietwagen und teilweise auch den
OPNV als Konkurrenzangebote und mdchten die rechtliche ,Gleichsetzung®.

6.2.7 Fazit

Sieht man von konkreten Informationen zur jeweiligen Zahl der Kunden, zum Umsatz usw.
ab, wurde in der Anbieterbefragung erhoben, wie die CSO sich selbst, ihr Angebot und ihre
Marketingaktivitdten sowie ihre heutige und zukilnftige Kundschaft sehen, welche Plane sie
verfolgen und welche Erwartungen und Visionen sie in Bezug auf das Car-Sharing in
Deutschland im Jahr 2020 haben.
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Die vorgenommene Gruppierung der Anbieter hat sich als Heuristik bewéahrt. Diese Be-
schreibung stellt eine der Grundlagen fiir die Uberlegungen zur weiteren Entwicklung der
Anbieterseite im deutschen Car-Sharing dar.

Im Bereich des Car-Sharing flr Geschéftskunden bildete die Erhebung von Nutzungshemm-
nissen einen Schwerpunkt der Anbieterbefragung. Mit den Analysen des Steuer- und des
Dienstreiserechts sowie den Befragungen von Kunden und Nicht-Kunden wird die Hemmnis-
analyse im Geschéaftskundenbereich weiter vertieft.

6.3 Vorbereitende Analysen: Langsschnittuntersuchung zur Verande-
rung der Car-Sharing-Klientel und der Nutzungsmuster

6.3.1 Zielsetzung und Anlage der Untersuchung

In der vorliegenden Langsschnittuntersuchung wurden Analysen zu quantitativen und quali-
tativen Umschichtungen innerhalb der Car-Sharing-Klientel und zu Veranderungen der Nut-
zungsmuster im Zeitverlauf durchgefuhrt. Die Analysen der Nutzungsmuster bildeten den
Schwerpunkt der Untersuchung. Die Untersuchung umfasst sowohl den Privat- als auch den
Geschaéftskundenbereich.

Ziel der Langsschnittuntersuchung war es, Veranderungen und mdglicherweise Trends auf-
zuspuren, die fur die weitere Entwicklung des Car-Sharing in Deutschland von Bedeutung
sein kénnten.

Die empirische Basis der durchgeflihrten Analysen bildeten Kunden- und Nutzungsdaten der
CSO Cambio Aachen, Stadtmobil Dortmund und Stadtmobil Sachsen fir den Zeitraum 1999
bis 2003. Trotz der geringen Zahl von lediglich drei CSO stehen diese fiur knapp 10 Prozent
der Nutzungsberechtigten in Deutschland.

Aufgrund der Datenlage mussten bei den Auswertungen verschiedene Einschrankungen in
Kauf genommen werden. Nicht alle Auswertungen konnten parallel fur die drei CSO durch-
gefihrt werden; teilweise waren nur Kurzfristbetrachtungen tber einen Jahreszeitraum und
in Einzelféllen auch nur Querschnittsanalysen fir einen bestimmten Zeitpunkt moglich.

Vor dem Hintergrund, dass Untersuchungen von Veranderungen der Klientel und vor allem
von Nutzungsmustern Uber einen langeren Zeitraum in der Car-Sharing-Literatur die Aus-
nahme darstellen, ist die relativ breite empirische Basis der vorliegenden Untersuchung her-
vorzuheben. Gegeniber den Selbstauskinften von Nutzern im Rahmen von Befragungen
bieten die verwendeten Daten zudem den Vorteil groRerer Zuverlassigkeit.

Bei den durchgeflihrten Untersuchungen handelt es sich vorwiegend um vergleichende Ana-
lysen von Querschnittsdaten zu verschiedenen Zeitpunkten. Daneben wurden intraindividuel-
le Analysen von Verhaltens&dnderungen vorgenommen.

6.3.2 Privatkunden

6.3.2.1 Klientel

Die Kundenentwicklung bei den drei untersuchten CSO ist zwischen 1999 und 2003 Uber-
wiegend positiv und liegt damit im Trend. Niveauunterschiede zwischen den CSO bei ver-
schiedenen Kennwerten und Veranderungen (z.B. bezlglich des Verhaltnisses von Rah-
menvertragen und Nutzungsberechtigten) lassen sich jedoch ohne zusatzliche Informationen
(z.B. zu den HaushaltsgroRen der Nutzer) nicht interpretieren.
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Das Sozialprofil der Car-Sharing-Kunden hat sich im Zeitverlauf als relativ stabil erwiesen.
Liest man die Befunde verschiedener empirischer Car-Sharing-Studien, die seit 1992 ver6f-
fentlicht wurden, als Zeitreihe, ist die Car-Sharing-Kundschaft tendenziell ,alter” und ,weibli-
cher® geworden. In neuerer Zeit liegt das Durchschnittsalter um 40 Jahre, die Geschlechter-
anteile sind nahezu ausgeglichen.

Die im Rahmen der Langsschnittuntersuchung durchgefiihrten Auswertungen ergeben fir
die soziodemographische Struktur der Klientel teilweise abweichende Werte. Bei den unter-
suchten Organisationen sind fast drei Viertel aller Privatkunden zwischen 26 und 45 Jahre
alt. Der Anteil der alteren Kunden uber 65 Jahren ist marginal. Bei der Unterscheidung nach
Geschlecht zeigt sich, dass mannliche Kunden deutlich Uberreprasentiert sind und der Anteil
fast zwei Drittel betragt. Der hdchste Frauenanteil ist mit Gber 40 Prozent in der Gruppe 36
bis 45 Jahre auszumachen.

Innerhalb der Kundschaft sind Alt- und Neukunden (Beitritt vor bzw. ab 1998) sowie OPNV-
und Nicht-OPNV-Kunden (Car-Sharing-Kunden mit bzw. ohne OPNV-Abo) vergleichend ana-
lysiert worden. Der Anteil der Altkunden liegt zwischen fast 20 und gut 25 Prozent, der Anteil
der OPNV-Kunden um 60 bzw. 55 Prozent. Die Sozialprofile von Alt- und Neukunden sowie
von OPNV-Kunden und Nicht-OPNV-Kunden unterscheiden sich insbesondere in Hinblick
auf die Altersstruktur. Wahrend bei den Alt- und Neukunden die Geschlechteranteile in etwa
gleich sind (jeweils rund 35 Prozent Frauen und 65 Prozent Manner), sind die Neukunden
signifikant jiinger. Bei den OPNV-Kunden ist der Frauenanteil etwas héher (38 Prozent) als
bei den Nicht-OPNV-Kunden (33 Prozent). Zugleich sind die OPNV-Kunden deutlich alter als
die Nicht-OPNV-Kunden, bei denen der Anteil der Altersklassen zwischen 18 und 35 Jahre
rund zwei Drittel gegeniiber knapp 40 Prozent bei den OPNV-Kunden ausmacht.

6.3.2.2 Nutzungsmuster

6.3.2.2.1 Nutzungsintensitat

Der Anteil passiver Car-Sharing-Kunden ist relativ hoch. Bei Cambio Aachen ist dieser Anteil
zwischen 1999 und 2003 von rund 12 Prozent auf fast 24 Prozent gestiegen und hat sich
damit etwa verdoppelt. Bei Stadtmobil Dortmund lag der Anteil der passiven Kunden im Jahr
2003 sogar bei einem Drittel.

Die Analyse der durchschnittlichen Fahrleistungen und Buchungen pro Kunde im Zeitverlauf
(vgl. Abbildung 3) zeigt deutliche Niveauunterschiede zwischen den untersuchten CSO, die
jedoch ebenso wenig plausibel interpretierbar sind wie die Veranderungen der durchschnittli-
chen Fahrleistungen und Buchungen wéahrend des Untersuchungszeitraums (vgl. Abbildung
4). Die Ursachen, die fur dieses uneinheitliche Bild verantwortlich sind, kbnnen sehr unter-
schiedlich sein. Zu vermuten ist, dass die Kundschaft der einzelnen CSO u.a. in Abhangig-
keit von Grundungszeitpunkt und Geschichte und den lokalen Gegebenheiten jeweils spezi-
fische Merkmale aufweist.
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Abbildung 3: Durchschnittliche Zahl der gefahrenen Kilometer pro Monat und Rahmenver-
trag' im Zeitverlauf (1999 bis 2003)
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' Die Werte beziehen sich nur auf aktive Kunden (Kunden, die mindestens ein Mal im Jahr gebucht haben).
Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Abbildung 4: Durchschnittliche Zahl der Buchungen pro Monat und Rahmenvertrag1 im Zeit-
verlauf (1999 bis 2003)
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' Die Werte beziehen sich nur auf aktive Kunden (Kunden, die mindestens ein Mal im Jahr gebucht haben).
Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Die Verteilung der Car-Sharing-Kunden auf Fahrleistungsklassen hat sich wéahrend des be-
trachteten Zeitraums zwischen 1999 und 2003 nicht wesentlich verandert. Eine Analyse der
nach Jahresfahrleistungsklassen gebildeten Kundengruppen fihrt 2002/2003 zu dem im
Prinzip bekannten Bild: Etwa drei Viertel der bei den drei untersuchten CSO insgesamt mit
Car-Sharing-Fahrzeugen pro Jahr zurtickgelegten Kilometer werden von einem Viertel der
Kundschaft erbracht. Mit einem Anteil an den Fahrleistungen von Uber 43 Prozent stellen die
Kunden mit einer Jahresfahrleistung zwischen 1.500 und 5.000 Kilometern (rund 20 Prozent)
das wichtigste Kundensegment dar. Das Gros der Kunden (fast 60 Prozent) fahrt bis 750
Kilometer im Jahr und tragt lediglich 12 Prozent zur Gesamtjahresfahrleistung bei.
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Abbildung 5: GréRe und Fahrleistung der Kundengruppen nach Nutzungsintensitit im Zeit-

raum 1.8.2002 bis 31.7.2003

60%

40%

20%

0% -

43,3

+—17,9

0,7

40,8
I 11’6

16,1
I 14,1

19,9

4,2

8,8

1.1
I

Kunden mit

1 bis 100 km
Jahresfahrleistung

Kunden mit

100 bis 750 km
Jahresfahrleistung

Kunden mit

750 bis 1.500 km
Jahresfahrleistung

Kunden mit

1.500 bis 5.000 km
Jahresfahrleistung

Kunden mit

5.000 bis 10.000 km
Jahresfahrleistung

Kunden mit

tber 10.000 km
Jahresfahrleistung

m Anteil der Kunden Anteil der Kilometer

Angaben in Prozent

n (Kunden) = 2.597, n (Kilometer) = 3.224.138.
Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Die zusatzlich zu den Langsschnittbetrachtungen durchgefilhrte Querschnittsanalyse des
Verhaltnisses von Buchungsdauer und der pro Buchung zurtckgelegten Kilometer zeigt,
dass es zumindest bei den untersuchten CSO inzwischen einen relativ groRen Uberschnei-
dungsbereich mit dem herkdmmlichen Mietwagengeschaft gibt. Zahlt man alle Buchungen
von acht und mehr Stunden zum Mietwagengeschaft, entfallen rund zwei Drittel der Fahrleis-
tungen auf diesen Bereich; zieht man die Grenze bei 24 Stunden, sind es immerhin noch
rund 50 Prozent.

6.3.2.2.2 Nutzungsmuster der Alt- und Neukunden

Eine Differenzierung nach Alt- und Neukunden von Car-Sharing® fiihrt hinsichtlich der Nut-
zungsmuster zu teilweise Uberraschenden Ergebnissen. Im Vergleich zu den Neukunden
buchen die Altkunden haufiger, haben deutlich héhere Fahrleistungen und greifen etwas
haufiger auf Mittelklassefahrzeuge und Utilities als auf Kleinwagen zuriick?®. Nach 2001 ist
bei Stadtmobil Dortmund eine Konvergenz der durchschnittlichen Buchungen und Fahrleis-
tungen von Alt- und Neukunden zu beobachten, wéahrend bei Cambio Aachen die Niveauun-
terschiede erhalten bleiben.

Geht man, was bisherige Studien (vgl. z.B. Muheim u.a. 1998) nahe legen, von einer starker
Okologischen Orientierung der friiheren und einer eher pragmatischen Orientierung der neu-
eren Kundschaft von Car-Sharing aus, hatte man erwarten kdénnen, dass sich dieser Unter-
schied in den Nutzungsmustern widerspiegelt. Wenn es jedoch richtig ist, dass die Kunden
aus den ersten Phasen des Car-Sharing mit ihren Organisationen mitgealtert sind (vgl. Fran-

25 Bezug: Rahmenvertrdge bei Cambio Aachen und Stadtmobil Dortmund.
% Die Fahrzeugwahl der Alt- und Neukunden wurde nur fir 2002/2003 ausgewertet.
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ke 2001), befinden sie sich nun in Lebenszyklusphasen, in denen der Mobilitdtsbedarf insge-
samt und vermutlich auch der Bedarf an Automobilitdt hoher ist als friher. Gleichzeitig kénn-
te dies heilen, dass in diesem Teil der Car-Sharing-Kundschaft die praktischen Argumente
sich in vielen Fallen als starker erwiesen haben als die Okologischen. Allerdings ist auch
nicht auszuschliel3en, dass sich die Altkunden verandert haben und die starke dkologische
Pragung ihrer Handlungsorientierungen nachgelassen hat.

In dem Malde, in dem es den CSO in der Zukunft gelingt, weitere Kunden zu gewinnen, wird
der relative Anteil der Altkunden zurtickgehen. Projiziert man die Befunde der Langsschnitt-
untersuchung zu den Alt- und Neukunden in die Zukunft, bedeutet dies, dass sich die durch-
schnittliche Nachfrage pro Kunde tendenziell verringern wird.

6.3.2.2.3 Nutzungsmuster der OPNV- und Nicht-OPNV-Kunden

Ebenfalls zu unerwarteten Ergebnissen gefiihrt haben vergleichende Analysen der Nut-
zungsmuster der OPNV- und Nicht-OPNV-Kunden.

Die Vermutung, die OPNV-Kunden seien in Bezug auf Car-Sharing eher Wenignutzer, hat
sich nicht bestatigt. Die OPNV-Kunden buchen genauso haufig Car-Sharing Fahrzeuge wie
Nicht-OPNV-Kunden oder sogar haufiger. Sowohl bei Stadtmobil Dortmund als auch bei
Stadtmobil Sachsen liegen die Fahrleistungen der OPNV-Kunden mit Car-Sharing weit iber
den Werten der Nicht-OPNV-Kunden. Die Ursache fiir diese unterschiedlichen Nutzungs-
muster ist méglicherweise das héhere Alter der OPNV-Kunden. Ahnlich wie bei den Altkun-
den ist aufgrund des hoéheren Alters der OPNV-Kunden die Wahrscheinlichkeit, einen héhe-
ren Mobilitatsbedarf zu haben (aufgrund der lebenszyklisch bedingten HaushaltsgroRe) und
Uber ein héheres Mobilitatsbudget verfligen zu kénnen, groRer.

6.3.2.3 Intraindividuelle Veranderungen der Nutzungsmuster (,Lerneffekte®)

Die in der Car-Sharing-Literatur und von Betreibern teilweise berichteten und als ,Lerneffek-
te" interpretierten Veradnderungen des Nutzungsverhaltens, d.h. die Reduzierung der Fahr-
leistung mit Car-Sharing (Lerneffekt 1) und die haufigere Nutzung kleinerer Fahrzeuge
(Lerneffekt 2) mit zunehmender Vertragsdauer, sind in der Langsschnittuntersuchung durch
einen Vergleich der Verhaltensmuster der einzelnen Car-Sharer (intraindividuell) im zweiten
gegenuber dem ersten Jahr der Mitgliedschaft analysiert worden.

Danach ist bei knapp zwei Dritteln der Car-Sharing-Kundschaft im zweiten Jahr der Mitglied-
schaft eine Reduktion und bei knapp einem Drittel eine Steigerung der Fahrleistungen mit
Car-Sharing zu beobachten; der Rest der Kunden veréandert seine Fahrleistungen nur unwe-
sentlich im Bereich von +/- 5 %. Bezogen auf die Gesamtkundschaft (vgl. Tabelle 3), d.h. im
Saldo, verringert sich die Fahrleistung im zweiten Jahr der Mitgliedschaft um rund 30 %. Im
Kundendurchschnitt bedeutet dies eine Reduktion um etwa 520 Kilometer (von rund 1.690
Kilometer auf rund 1.170 Kilometer).

Tabelle 3: Absolute Veranderung der gefahrenen Kilometer im 2. Jahr der Mitgliedschaft
Gefahrene Kilometer Gefahrene Kilometer pro Vertrag

Privatkunden im 1. Jahr

der Mitgliedschaft (n=2.134) 3.605.977 km 1.689,8 km

Privatkunden im 2. Jahr

der Mitgliedschaft (n=2.134) 2494.985 km 1.169,2 km

Saldo -1.110.992 km -520,6 km

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.
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In den Analysen zur Veranderung der Fahrzeugwahl wurden vier Kategorien von Car-
Sharern unterschieden: ,Reduzierer” und ,Mehrfahrer (Abnahme bzw. Zunahme der Kilome-
terleistung bei Mittelklassefahrzeugen und Kleinwagen) sowie ,Downsizer” und ,Upsizer”
(Zunahme der Kilometerleistung bei Mittelklassefahrzeugen bei gleichzeitiger Abnahme der
Nutzung von Kleinwagen bzw. umgekehrt). Die Ergebnisse (vgl. Abbildung 6) zeigen, dass
von einem Lerneffekt bei der Fahrzeugwahl im Sinne eines Downsizings nur bei knapp 20
Prozent der Kunden von Car-Sharing gesprochen werden kann. Die tbrigen Kunden veréan-
dern die Fahrzeugwahl nicht (,Reduzierer” und ,Mehrfahrer®) oder wahlen vermehrt ,gréRRe-
re“ Fahrzeuge (,Upsizer®).

Abbildung 6: Kundenanteile mit intraindividueller Nutzungsanderung im zweiten Jahr der Mit-
gliedschaft mit Einbezug von Down- und Upsizing-Effekten (alle Organisationen)
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Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Betrachtet man die Fahrzeuganzahl und Jahresfahrleistungen im Zusammenhang, zeigt sich,
dass die ,Downsizer” im zweiten Jahr der Mitgliedschaft zwar vermehrt auf Kleinwagen zu-
rickgreifen, aber eine insgesamt héhere Fahrleistung mit Car-Sharing haben, wahrend die
LUpsizer® zwar vermehrt Fahrzeuge der Mittelklasse nutzen und mit diesen mehr Kilometer
als im ersten Jahr zuriicklegen, gleichzeitig aber die Fahrleistung mit Kleinwagen drastisch
reduzieren, so dass sich im Saldo eine deutliche Reduktion ergibt.

Die Beobachtung, dass mit zunehmender Vertragsdauer die Nutzung von Car-Sharing redu-
ziert wird, kann damit auf der Ebene der Gesamtkundschaft bestatigt werden. Zu berlcksich-
tigen ist jedoch, dass hinter dem Gesamtsaldo Teilkollektive mit zum Teil gegenlaufigen Ver-
anderungen ihrer Verhaltensmuster stehen. Entsprechend kdnnen Veranderungen der Gro-
Re dieser Teilkollektive zu einer Veranderung des Gesamtsaldos (in beide Richtungen) fih-
ren. In der Car-Sharing-Debatte allein mit dem Saldo zu operieren, suggeriert nicht nur eine
Homogenitat der Verhaltensmuster (im Sinne der ,Lerneffekte®) in der gesamten Car-
Sharing-Kundschaft, sondern verleitet auch dazu, die Dynamik zu vergessen, die sich hinter
diesem Saldo verbirgt. Nicht bestatigt werden kann die These von der vermehrten Nutzung
.Kleinerer Fahrzeuge mit zunehmender Vertragsdauer.
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6.3.3 Entwicklung des Geschiftsfeldes ,,Car-Sharing fiir Geschaftskunden”

Wahrend fur Stadtmobil Dortmund und Stadtmobil Sachsen aufgrund der Datenlage nur eine
Kurzfristbetrachtung (Zeitraum 31.07.2002 bis 31.07.2003) moglich war, konnte fur Cambio
Aachen eine Langsschnittanalyse durchgefihrt werden (Zeitraum 1999 bis 2003).

6.3.3.1 Kilientel

Wahrend bei Cambio Aachen die Zielgruppe der gewerblichen Kunden bereits frih als rele-
vante Kundengruppe erkannt worden und die absolute Anzahl der Geschéftskunden seit
1999 in etwa konstant geblieben ist, sind bei Stadtmobil Dortmund und Stadtmobil Sachsen
deutliche Zuwachse bei den Geschaftskunden zu verzeichnen. Bei Stadtmobil Dortmund ist
die Zunahme der Geschaftskunden insbesondere auf die Kundenakquisition im Rahmen
eines Pilotprojekts zuriickzuflhren.

Wahrend der Geschaftskundenanteil bei allen drei Organisationen zwischen acht und zehn
Prozent liegt, gibt es bei den Geschéftskunden deutliche Unterschiede bei dem Verhaltnis
von Rahmenvertragen und Nutzungsberechtigten. Wahrend bei Stadtmobil Dortmund im
Bereich der Geschaftskunden nur jeweils zwei Nutzungsberechtigte auf einen Rahmenver-
trag kommen, sind es bei Cambio Aachen Uber sechs nutzungsberechtigte Personen pro
Geschaftskundenvertrag. Hinter der unterschiedlichen Anzahl Nutzungsberechtigter pro
Rahmenvertrag kénnen sich verschiedene Strategien der Car-Sharing-Organisationen ver-
bergen: der Anspruch ein hohes Serviceniveau anzubieten (= wenige Nutzungsberechtigte
pro Rahmenvertrag) oder aber die Verwaltungs- und Organisationskosten pro Rahmenver-
trag mdéglichst gering zu halten (= viele Nutzungsberechtigte pro Rahmenvertrag). Anderer-
seits kann eine hohe durchschnittliche Anzahl von Nutzungsberechtigten pro Rahmenvertrag
auch auf die Unternehmensgréfe der Geschéaftskunden hinweisen.

6.3.3.2 Nutzungsmuster der Geschaftskunden

Der Anteil der passiven Geschaftskunden ist mit durchschnittlich etwa einem Viertel etwas
geringer als bei den Privatkunden (knapp ein Drittel). Deutlichere Unterschiede existieren
zwischen den Car-Sharing-Organisationen. So liegt die Quote der passiven Geschéftskun-
den bei Stadtmobil Sachsen bei knapp 20 % und bei Stadtmobil Dortmund bei gut 30 %.

Im Vergleich zu den Privatkunden kann festgestellt werden, dass Geschaftskunden haufiger
Car-Sharing-Fahrzeuge buchen, pro Ausleihvorgang langer fahren und damit insgesamt
mehr Kilometer im Jahr zurticklegen. Zu fragen ist, ob die Unterschiede der Nutzungsintensi-
tat zwischen Privat- und Geschéaftskunden auf die héhere Anzahl an Nutzungsberechtigten
pro Geschéaftskunden-Vertrag zurlckzufuhren sind. AuRerdem sind ortlich bedingte Unter-
schiede hinsichtlich der Nutzungsintensitat zu bertcksichtigen.

Die insgesamt 3,8 fache Jahresfahrleistung der Geschéaftskunden von Cambio Aachen im
Vergleich zu den Privatkunden ist in erster Linie auf eine wesentlich héhere Buchungshéau-
figkeit zurlickzufihren, wahrend im Durchschnitt in etwa die gleiche Entfernung pro Bu-
chungsvorgang bei Privat- und Geschéaftskunden zurtckgelegt wird. Bei Stadtmobil Dort-
mund legen die Geschéaftskunden etwa doppelt so viele Kilometer zurlick wie die privaten
Kunden. Die héhere Jahresfahrleistung ist hier auf haufigere Buchungen und durchschnittlich
etwas langere Fahrten zurickzufuhren. Bei Stadtmobil Sachsen ist die Jahresfahrleistung
der Geschaftskunden nur ca. 1,3 fach héher als bei den Privatkunden, obwohl die Privatkun-
den etwas haufiger Car-Sharing-Fahrzeuge nutzen. Allerdings legen die Geschaftskunden im
Vergleich zu den Privatkunden durchschnittlich die 1,5 fache Entfernung zurtck.
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Weiterhin ist festzustellen, dass Geschaftskunden haufiger auf Mittelklassewagen zurlck-
greifen als Privatkunden und mit diesen Fahrzeugen insgesamt Uberdurchschnittlich viele
Kilometer fahren. Wahrend bei 17,3 Prozent der Buchungen Geschéaftskunden einen Mittel-
klassewagen nutzen, legen sie damit insgesamt 28,8 Prozent der Kilometer zurlick. (Bei den
Privatkunden liegt der Anteil der Mittelklassewagen-Buchungen bei 13,1 Prozent und insge-
samt 16,6 Prozent der Kilometer.) Es ist zu vermuten, dass Geschaftskunden insbesondere
fur 1angere Fahrten Mittelklassefahrzeuge den Kleinwagen vorziehen.

Abbildung 7: Entwicklung des relativen Anteils der Geschiftskundenvertrige' an den
Rahmenvertragen insgesamt
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Die Komplementéarauslastung der Car-Sharing-Fahrzeuge durch Geschéfts- und Privatkun-
den ist gut. Wahrend Car-Sharing von Geschaftskunden hauptsachlich an Wochentagen und
wahrend der Arbeitszeit genutzt wird, nutzen die Privatkunden Car-Sharing insbesondere am
Wochenende und in den Abendstunden. Weniger gut erganzen sich die Nutzungszeiten im
Jahresverlauf. Wahrend Geschéaftskunden relativ gleichmaRig tber das gesamte Jahr verteilt
auf Car-Sharing-Fahrzeuge zurlickgreifen, fragen Privatkunden in den Sommermonaten
wahrend der Ferienzeit deutlich haufiger Car-Sharing nach, so dass es zu diesen Zeiten
auch (zukunftig) zu Engpéassen in der Verfigbarkeit von Fahrzeugen kommen kann.
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6.3.3.3 Intraindividuelle Veranderungen der Nutzungsmuster (,Lerneffekte®)

Bei knapp der Halfte der Geschéaftskunden reduziert sich die Jahreskilometerleistung im
zweiten Jahr der Car-Sharing-Mitgliedschaft. Hier ist zu vermuten, dass die Mobilitatsleistung
Car-Sharing zwar ausprobiert wurde, sich jedoch nicht im alltaglichen Betriebsablauf bewahrt
hat. Bei der anderen Halfte der Geschéaftskunden steigen die Jahreskilometerleistung und die
Anzahl der Buchungen mit zunehmender Dauer der Mitgliedschaft”. Eine mogliche Erkla-
rung kann darin bestehen, dass Geschéaftskunden zu Beginn der Mitgliedschaft ihre Mobili-
tatsbedirfnisse nicht ausschlie3lich durch Car-Sharing realisieren, sondern auf andere Ver-
kehrsmittel zurtickgreifen. Mit fortschreitender Nutzung und Routinisierung werden die Vor-
teile und die Funktionsfahigkeit von Car-Sharing deutlich, so dass bei Dienstreisen, die vor-
her noch mit konkurrierenden Verkehrsmitteln zurlickgelegt wurden (z.B. mit Mietwagen,
Dienstwagen oder privaten Pkw der Mitarbeiter), haufiger auf Car-Sharing-Fahrzeugen zu-
rickgegriffen wird. Eine weitere Ursache fiir die steigende Nutzungsintensitat der Geschéfts-
kunden kénnte ein héherer Mobilitatsbedarf sein, der unabhéangig vom Angebot der Dienst-
leistung zu sehen ist.

Im Geschéaftskundenbereich ist weiterhin zu beobachten, dass ein Achtel der Geschaftskun-
den?® im zweiten Jahr der Mitgliedschaft anstelle von Mittelklassefahrzeugen haufiger auf
Kleinwagen zurtckgreift. Insgesamt steigt bei der Gruppe der Downsizer allerdings die Jah-
reskilometerleistung deutlich an. Mehr als das Doppelte der eingesparten Kilometer im Mit-
telklassebereich werden zusatzlich mit Kleinwagen zurlickgelegt. Es ist zu vermuten, dass
Geschaftskunden, die einen steigenden Mobilitdtsbedarf durch Car-Sharing abdecken, von
Mittelklasse- auf Kleinwagen umsteigen, um so einen Teil der mehr anfallenden Mobilitats-
kosten wieder einzusparen.

Ein Zehntel der Geschéaftskunden nutzt im zweiten Jahr der Mitgliedschaft haufiger Mittel-
klassewagen anstelle von Kleinwagen. Die Gruppe der so genannten Upsizer ist im Ge-
schaftskundenbereich weniger stark ausgepragt als bei den Privatkunden. Die Jahresfahr-
leistung der gewerblichen Upsizer erhdht sich nur geringfiigig, so dass sich der Mobilitatsbe-
darf, der durch Car-Sharing abgedeckt wird, nicht bedeutend andert. Zu vermuten ist, dass
der Wechsel zu Mittelklassefahrzeugen insbhesondere auf hdhere Komfortanspriche zurick-
zuflhren ist oder die Notwendigkeit besteht, aus Imagegrinden haufiger reprasentative
Fahrzeuge zu nutzen. Eine weitere mdgliche Erklarung fur héhere Komfortanspriiche kénnte
darin bestehen, dass haufiger Mittelklassefahrzeuge gebucht werden, weil mehrere Mitarbei-
ter gemeinsam unterwegs sind.

6.3.4 Fazit

Die Herausarbeitung von Veranderungen und Trends in Bezug auf die Klientel und die Nut-
zungsmuster von Car-Sharing war in der Langsschnittuntersuchung aufgrund der Datenlage
nur begrenzt moglich.

Dennoch hat die Untersuchung dennoch zu wichtigen Ergebnissen gefiihrt. Besonders her-
vorzuheben sind folgende Befunde:

* Sowohl bei den Privat- als auch bei den Geschaftskunden machen die passiven Kunden
mit rund einem Drittel bzw. einem Viertel einen groReren Teil der Kundschaft aus. Bei

" Diese Aussagen beziehen sich nur auf Cambio Aachen.
%8 |m Privatkundenbereich gehoren knapp ein Finftel der Kunden zur Gruppe der Downsizer.
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den Privatkunden ist im Falle von Cambio Aachen dieser Anteil wahrend des Betrach-
tungszeitraumes deutlich gewachsen (von urspringlich 11,9 Prozent 1999).

* Innerhalb der Privatkunden unterscheiden sich sowohl Alt- und Neukunden als auch
OPNV- und Nicht-OPNV-Kunden hinsichtlich ihrer Sozialprofile und ihrer Nutzungs-
muster. Die Gruppe der Altkunden ist deutlich &lter als die Neukunden, die OPNV-
Kunden sind ebenfalls deutlich dlter als die Nicht-OPNV-Kunden; zudem ist bei den
OPNV-Kunden der Frauenanteil etwas héher. Wahrend des Betrachtungszeitraums (-
berwiegt das Bild, dass Altkunden im Vergleich zu Neukunden im Durchschnitt haufiger
buchen, hdhere jahrliche Fahrleistungen haben und etwas haufiger auf Mittelklasse-
fahrzeuge und Utilities zurlickgreifen. Im Vergleich mit Nicht-OPNV-Kunden buchen
OPNV-Kunden genauso haufig oder haufiger, vor allem aber ist ihre Jahresfahrleistung
mit Car-Sharing deutlich héher. Sowohl bei den Alt- und Neukunden als auch bei den
OPNV- und Nicht-OPNV-Kunden kénnen die Unterschiede in den Nutzungsmustern
wahrscheinlich mit den unterschiedlichen Mobilitdtsbedarfen erklart werden, die aus den
unterschiedlichen Lebenszyklusphasen resultieren, in denen sich die Nutzergruppen auf-
grund des jeweiligen Durchschnittsalters befinden.

* Die Geschéaftskunden stellen im Falle der drei untersuchten CSO eine 6konomisch wich-
tige Kundengruppe dar. Bei Cambio Aachen machen die Geschaftskunden schon seit ei-
nigen Jahren einen nennenswerten Teil der Gesamtkundschaft aus, bei Stadtmobil
Dortmund und Stadtmobil Sachsen ist der Geschéaftskundenanteil in neuerer Zeit deutlich
gewachsen. Geschaftskunden buchen durchschnittlich haufiger Car-Sharing-Fahrzeuge,
nutzen diese langer und legen mehr Kilometer im Jahr zurlck als Privatkunden, so dass
bei ihnen der Umsatz pro Vertrag hoher ist.

* Die Veranderung der Car-Sharing-Nachfrage mit zunehmender Dauer der Mitgliedschaft
(,Lerneffekte®) ist bei Privat- und Geschaftskunden unterschiedlich. Wahrend die Privat-
kunden im zweiten Jahr der Mitgliedschaft im Saldo weniger fahren als im ersten Jahr,
nimmt bei den Geschéaftskunden die Nachfrage nach Car-Sharing zu. Insgesamt nutzen
die Geschéaftskunden eher gréliere Fahrzeuge als die Privatkunden. Dies deutet auf un-
terschiedliche Rationalitaten der beiden Kundengruppen hin. AuRerdem ergeben sich un-
terschiedliche Konsequenzen fur die 6kologischen Effekte von Car-Sharing.

* Die grundsatzliche Komplementaritat der Nutzungszeiten von Privat- und Geschaftskun-
den hat sich bestatigt; allenfalls kdnnte es bei einer verstarkten Akquisition von Ge-
schaftskunden aufgrund der im Sommer erhéhten Nutzung von Car-Sharing durch beide
Kundengruppen zukunftig zu Fahrzeugengpassen kommen.

6.4 Analysen zum Car-Sharing fiir Privatkunden

Im Folgenden werden die zentralen Forschungsbefunde zum Bereich Car-Sharing fir Privat-
kunden dokumentiert. Den gréf3ten Raum nimmt dabei die Darstellung der Ergebnisse der
Nachfrageanalysen ein (Abschnitte 6.4.1 bis 6.4.6).

Die Basis der Nachfrageanalysen bildet ein theoretischer Bezugsrahmen (Abschnitt 6.4.1),
aus dem ein Modell fur die Erklarung der realen und der fiktiven (potenziellen) Nutzung von
Car-Sharing abgeleitet wird. Zusammen mit den Angebotsszenarien, die bei den Nachfrage-
erhebungen verwendet wurden, bestimmt das Erklarungsmodell den Ansatz, der den nach-
folgenden empirischen Untersuchungen zugrunde gelegt wurde (Abschnitt 6.4.2). Die durch-
gefuhrten Erhebungen (Befragungen von Kunden und Nicht-Kunden des heutigen Car-
Sharing) sind in Abschnitt 6.4.3 dokumentiert. In einem Zwischenschritt wird kurz auf die
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durchgefihrten Milieu- und Faktorenanalysen eingegangen (Abschnitt 6.4.4). Die Milieu- und
die Faktorenanalysen haben im Hinblick auf die weiteren Auswertungen vorbereitenden Cha-
rakter. Im Unterschied zu den Faktorenanalysen bilden die Milieuanalysen jedoch im Ge-
samtkontext der Untersuchungen zum Bereich Car-Sharing fur Privatkunden einen eigenen
Schwerpunkt. Die Ergebnisse sind ausfuhrlich in mehreren Arbeitspapieren (Beck/Hartung
2004, Vester/Gardemin/Beck 2004, Gardemin 2006 und Teiwes-Kulgler 2006) beschrieben.
Die Darstellung der (weiteren) Auswertungsergebnisse (Abschnitt 6.4.5) beginnt mit einer
Beschreibung der Interessenlagen im Hinblick auf die Nutzung eines flexibilisierten Car-
Sharing und einer Gegenuberstellung der Merkmalsprofile der heutigen Car-Sharing-Kunden
und der potenziellen Kunden eines flexibilisierten Car-Sharing. Da fir die Perspektiven des
Car-Sharing in Deutschland in erster Linie die potenziellen Kunden von Bedeutung sind, be-
schrénken sich die anschlieRenden kausalanalytischen Betrachtungen (Abschnitt 6.4.6) zu
den BestimmungsgroéRen des Interesses an einem flexibilisierten Car-Sharing, zu den Ange-
botspraferenzen (Basis- oder erweitertes Szenario) und zu den Nutzungsweisen (substitutiv
oder additiv in Bezug auf eigene Pkw) auf diesen Personenkreis.?

Die an der Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing interessierten Nicht-Kunden bilden die
Grundlage fur die anschlielenden Potenzialschatzungen fir 2020 (Abschnitt 6.4.7), auf de-
nen wiederum die diesen Untersuchungsteil abschlieBenden Verkehrs- und Okobilanzierun-
gen (Abschnitt 6.4.8) aufbauen. Neben den Befunden fir ein flexibilisiertes Car-Sharing im
Jahr 2020 werden die Ergebnisse einer flur die heutige (2005) Kundschaft von Car-Sharing
vorgenommenen Verkehrs- und Okobilanzierung dargestellt und vergleichend bewertet.

6.4.1 Theoretischer Bezugsrahmen: Mobilitdt als Alltagspraxis in Mdglichkeits-
rdaumen

Bisher fehlt es an einer ausgearbeiteten und konsistenten soziologischen Theorie der Mobili-
tat, auf die Bezug genommen werden kénnte. Im Hinblick auf das Automobil konstatiert Bur-
kart 1994 zwar ,eine reichhaltige und verzweigte Literatur®, aber keine ,soziologische Dis-
kurstradition“ (Burkart 1994: 216). Vor allem durch verschiedene Férderprogramme der Bun-
desregierung ermdglicht, ist seit Mitte der 1990er Jahre eine Reihe sozialwissenschaftlicher
Studien zu Mobilitdt und Verkehr entstanden. Eine ,Verkehrssoziologie“ konnte sich jedoch
bislang nicht etablieren; der Forschungsstand ist alles in allem nach wie vor ,fragmentarisch®
(Rammler 2001: 29; zur aktuellen Literatur vgl. Gétz 2007)%.

Wie der Blick auf die Car-Sharing-Forschung in Kapitel 4 exemplarisch gezeigt hat, befindet
sich die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung nach wie vor in einer Phase, in der das
in der Soziologie und ihren Subdisziplinen (,Bindestrich-Soziologien®) vorhandene Konzept-
angebot im Hinblick auf Verwendungsmdglichkeiten im Gegenstandsbereich Mobilitat und
Verkehr ,abgeklopft” wird.

% Die statistischen Zusammenhangsanalysen, die fiir die heutigen Kunden von Car-Sharing durchgefiihrt wurden,
sind in diesem Bericht nicht dokumentiert. Abgesehen von der Nicht-Reprasentativitat der Kundenstichprobe, die
eine Verallgemeinerung der Analyseergebnisse ausschlie3t, sind die Auswertungsméglichkeiten und die Reich-
weite der erzielbaren Aussagen auch aus inhaltlichen Griinden begrenzt. Eine regressionsanalytische Untersu-
chung der Bedingungen firr die Nutzung des heutigen Car-Sharing war nicht mdéglich, weil anders als bei den
Nicht-Kunden eine entsprechende Vergleichsgruppe fehlte. In Bezug auf die regressionsanalytische Untersu-
chung des Interesses an einem flexibilisierten Car-Sharing wirkt einschrénkend, dass die Entscheidung fur Car-
Sharing bei den Kunden schon gefallen ist, d.h. die befragten Personen hochstwahrscheinlich eine alltagsorgani-
satorische und soziokulturelle Passung mit Car-Sharing aufweisen.

Vgl. auch Rammlers Versuch einer Systematisierung der ,Geschichte“ der Verkehrssoziologie in Deutschland
(2001: 13 ff.).
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Die meisten Studien sind dariber hinaus dadurch charakterisiert, dass sie ebenso wie die
erwdhnten Forderprogramme auf das Nachhaltigkeitsparadigma Bezug nehmen und trans-
disziplindr angelegt sind. Das Erkenntnisinteresse richtet sich nicht allein auf die Beantwor-
tung wissenschaftlicher Fragen; vielmehr soll ein Beitrag zur Lé6sung auflerwissenschaftlicher
Probleme, konkret: vor allem der Umweltfolgen des Verkehrs geleistet werden. Entspre-
chend sind die Studien in der Regel der anwendungsorientierten Forschung, teilweise auch
der anwendungsorientierten Grundlagenforschung zuzurechnen.

6.4.1.1 Grundverstandnis von Mobilitat: Theoriebausteine

In der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung in Deutschland besteht weitgehend Kon-
sens dariiber, dass raumliche Mobilitat als soziales Handeln®' zu konzipieren ist (vgl. z.B.
Kramer-Badoni/Wilke 1997, Franke 2001, Maertins 2006). Dies ist die Voraussetzung daftr,
dass sich zur Erklarung von Mobilitdt Konzepte zur Erkldrung von sozialem Handeln heran-
ziehen lassen.

Zur Erkldrung von Mobilitdt und der realen wie auch der vorgestellten Praxisformen von Car-
Sharing werden in dieser Studie Perspektiven alltagssoziologischer, kultursoziologischer und
modernisierungstheoretischer Art*> und entsprechende Theoriebausteine miteinander kom-
biniert. Die verschiedenen Perspektiven betonen zugleich die unterschiedlichen Erklarungs-
ebenen (Mikro-, Meso- und Makroebene).

Aus alltagssoziologischer Perspektive sind der repetitive Charakter des Alltagshandelns,
seine damit einhergehende weitgehende Routinisierung und die spezifische Alltagsrationali-
tat zentrale Konzepte, die das Mobilitdtshandeln bestimmen. Die kultursoziologische Per-
spektive rekurriert demgegeniber auf die symbolischen Ordnungen von Alltagspraxis. Im
Mittelpunkt steht hier ein an Bourdieus kultursoziologischer Klassenanalyse orientiertes Kon-
zept sozialer Milieus, die als intermediare soziale Formationen zwischen der Mikroebene der
Individuen und Haushalte und der gesellschaftlichen Makroebene vermitteln. Milieus werden
als soziokulturelle Einbettungen von Alltagspraxis thematisiert und als Erklarung fir die un-
terschiedlichen Muster von Alltagspraxis bestimmt. Aus modernisierungstheoretischer Sicht
sind die beiden aufeinander bezogenen Leistungen von Differenzierung und Integration
durch Mobilitat verantwortlich fur eine besondere ,Affinitdt von Moderne und Mobilitat
(Rammler 2001), die das Automobil zu einem zentralen Referenzpunkt der Lebensfiihrung
macht.

Die genannten Konzepte tragen entscheidend zur Erkldrung der Moglichkeitsraume™® bei, in
denen die Individuen und Gruppen agieren. Moglichkeitsraume limitieren Handeln, aber sie
determinieren es nicht; innerhalb der Mdéglichkeitsrdume kdnnen die Subjekte frei entschei-
den und handeln.

Diese theoretische Konzeptualisierung von Mobilitdt bedeutet fur die Positionierung innerhalb
der seit langerer Zeit gefihrte Debatte Uber die Unterscheidung von Mobilitdt und Verkehr
(vgl. aktuell beispielsweise Gerike 2005: 21 ff.), dass Mobilitat in dieser Untersuchung mehr-
dimensional thematisiert wird, jeweils sowohl im Sinne von ,Kompetenz* als auch im Sinne
von ,Performanz” (Wilke 2002: 7, FuBnote 1): als raumliche Mobilitit zur Uberwindung von

¥ Zur handlungstheoretischen Grundlegung vgl. die Ausfiihrungen von Franke (2001: 67 ff.) im Anschluss an

Giddens (1984, 1987).

%2 Begj Bittingmayer und Steding (2004: 139) findet sich eine ahnliche Strukturierung der Mobilitatsforschung ins-
esamt.

93 Das Konzept von Mdglichkeitsrdumen ist seit lAngerer Zeit in unterschiedlichen Disziplinen und Zusammen-

hangen verbreitet. Beispiele finden sich in der Alltagssoziologie, der Zeitgeographie oder der Kultursoziologie.
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Distanzen in geographischen Rdumen, als sozial-rdumliche Mobilitdt zu Orten zur Ausibung
von Aktivitdten und, in symbolischer Hinsicht, als sozio-kulturelle Mobilitdt im Raum sozialer
Unterscheidungen (CITY:mobil 1999: 28 f.).

6.4.1.2 Handlungstheoretische , Tiefenstrukturen“ von Alltagspraxis®*

Fir die Frage, ob ein bestimmtes Verkehrsmittel oder genauer: eine bestimmte Mobilitats-
form in den Alltag der Individuen und Haushalte hineinpasst, scheinen zwei eng aufeinander
bezogene Momente des Alltagshandelns® von besonderer Bedeutung zu sein: die starke
Routinisierung dessen, was Menschen tagtéaglich tun, und die spezifische Form von Rationa-
litat, die sie dabei leitet. Sie gehdren zu den ,Tiefenstrukturen® von Alltagspraxis.

6.4.1.2.1 Routinen und Entscheidungshandeln

Routinisierungen bilden ein grundlegendes Moment menschlichen Handelns und Zusam-
menlebens. Aus anthropologischer Sicht ist u.a. ihre Entlastungsfunktion hervorgehoben
worden (vgl. Gehlen 1962: 69 f.). Routinisierung ist aber auch ,notwendig fir die psychologi-
schen Mechanismen, mit deren Hilfe in den taglichen Handlungen des gesellschaftlichen
Lebens ein Geflihl des Vertrauens bzw. der Seinsgewissheit aufrechterhalten wird“ (Giddens
1992: 37).

Vereinfachend kénnen Routinen als bewahrte typische Problemlésungen in typischen Situa-
tionen definiert werden. Sie besitzen eine hohe Persistenz und werden erst dann aufgege-
ben, wenn sie keine hinreichend zufrieden stellende Problemliésung mehr bieten. Selbst in
diesem Falle erfolgt eine Handlungsanderung nicht unbedingt unmittelbar, da nicht nur die
Suche nach Handlungsalternativen, sondern auch die Anderung der bisherigen und die Ein-
gewdhnung in neue Handlungsweisen Transaktionskosten verursachen und es zudem un-
gewiss sein kann, ob die neue Handlungsweise tatsachlich die erhoffte Problemlésung bringt
(vgl. Plimper 1996: 198 f.). Routinen werden vom ,praktischen Bewusstsein“ getragen (Gid-
dens 1992: 37; vgl. auch ebd. S. 57 sowie Joas 1992: 13). Das ,praktische Bewusstsein um-
fasst all das, was Handelnde stillschweigend dartber wissen, wie in den Kontexten des ge-
sellschaftlichen Lebens zu verfahren ist, ohne dass sie in der Lage sein missen, alldem ei-
nen direkten diskursiven Ausdruck zu verleihen® (Giddens 1992: 36). Grinde fir das Han-
deln lassen sich erst auf der Ebene des diskursiven Bewusstseins angeben (vgl. ebd.: 57).
Entsprechend gering ist die Aufmerksamkeit gegeniiber méglichen Handlungsalternativen.
Routinisiertes Verhalten ist jedoch nicht gleichbedeutend mit unreflektiertem Verhalten. Zu-
mindest modellhaft kann routinisiertes Verhalten als Ergebnis eines vorgangigen Prif- und
Entscheidungsprozesses interpretiert werden.

6.4.1.2.2 Rationalitat von Alltagshandeln

Die Entscheidungsprozesse, die der Ausbildung von Routinen vorangehen, und auch andere
Entscheidungsprozesse im Alltag werden von einer spezifischen Alltagsrationalitat geleitet.
Anders als beispielsweise formalisierte Entscheidungsverfahren in den Wirtschaftswissen-
schaften oder in der Planung, ist diese nicht auf Ergebnisoptimierung ausgerichtet, sondern
auf Alltagsbewaltigung, d.h. es handelt sich um eine pragmatische Rationalitat. Den Refe-
renzrahmen fir die Beurteilung der Rationalitat der Alltagsakteure bildet der Alltag mit seinen
Anforderungen; verlasst man diesen Referenzrahmen, erscheint das Verhalten der Akteure

% Einzelne Passagen dieses und des nachfolgenden Abschnitts gehen auf ein Papier zurlick, das im Kontext der
Erarbeitung des Forderantrages entstanden ist (Wilke 2002).
% Die Begriffe Handeln und Verhalten werden in dieser Studie synonym verwendet.
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im Alltag aus der Sicht eines - zum Beispiel verkehrswissenschaftlichen - Beobachters oft-
mals als nur eingeschrankt rational oder sogar als ,irrational®.

Folgt man dem Theorem begrenzter menschlicher Rationalitédt (,Bounded rationality”; vgl.
Simon 1957 und 1979), orientieren sich Alltagsakteure an einem Mindestanspruch (,Aspirati-
on Level®; vgl. Simon 1957, zit. nach Plumper 1996: 190). Bei ihrer Entscheidungsfindung
verfahren sie dartber hinaus nach einer impliziten Strategie des ,Satisficing“ (Simon 1979,
zit. nach Plimper 1996: 190 f.): Unter den Handlungsalternativen, die Uber dem Aspiration-
Level liegen, wahlen Akteure die ,erstbeste” aus, ohne nach weiteren Optionen zu suchen.

Stellt man in Rechnung, dass Alltagsentscheidungen haufig unter Zeitdruck, bei nur begrenz-
ter Kenntnis der zu beriicksichtigenden Zusammenhange und Unsicherheit Gber den tatséach-
lichen Nutzen der verschiedenen Handlungsalternativen stattfinden, wird dieses Verhalten
plausibel. Vor allem die Vertreter einer sozialwissenschaftlich differenzierten und verfeinerten
Rational-Choice-Theorie wie beispielsweise Hartmut Esser werten diese Form des Verhal-
tens als Ausdruck aulierster Rationalitat (vgl. Esser 1993: 224). Sie ist rational, weil bei einer
weiteren Suche und Optimierung der ,Gewinn® die Transaktionskosten unterschreiten kénn-
te. Dies gilt auch fir Mobilitatsentscheidungen.

Aus diesen Uberlegungen folgt zunéchst ganz generell eine gewisse Tragheit in Bezug auf
jegliche Verhaltensdnderung. Wenn das bisher praktizierte Verhalten als zufrieden stellend
empfunden wird, durfte die Neigung, dieses Verhalten in Frage zu stellen bzw. Gberhaupt zu
thematisieren, eher gering sein. So ist fir Akteure, die von Routinen geleitet werden, typisch,
dass sie ihr Verhalten nicht kontinuierlich, sondern zyklisch anpassen (Plimper 1996: 196).
Entscheidungssituationen dieser Art treten oftmals krisenhaft auf und werden vor allem als
krisenhaft empfunden (Plimper 1996: 203).

6.4.1.3 Milieus als soziokulturelle Einbettungen von Alltagspraxis

Auf der Mesoebene sozialer Milieus bezieht sich die vorliegende Studie auf das Milieukon-
zept von Michael Vester und seiner Arbeitsgruppe und damit mittelbar auf den praxeologi-
schen Ansatz Bourdieus, auf den dieses Konzept stark rekurriert. Im nachfolgenden Ab-
schnitt werden der Ansatz Bourdieus und das Milieukonzept von Vester und seiner Arbeits-
gruppe zunachst theoretisch in den Kontext der Sozialstrukturanalyse und Lebensstilfor-
schung eingeordnet und anschlieBend in den fir diese Untersuchung wichtigen Aspekten
umrissen. AbschlieBend wird kurz auf das unter Anknlpfung an die Lebensstilforschung
entwickelte Konzept von Mobilitatsstilen eingegangen.

6.4.1.3.1 Einordnung in den Diskurs Gber Milieus und Lebensstile

Ausgangspunkt der (neueren) Forschung zu Milieus und Lebensstilen war die sich Anfang
der 1980er Jahre innerhalb der Sozialstrukturanalyse und soziologischen Ungleichheitsfor-
schung entwickelnde Kritik an den bis dahin dominierenden Klassen- und Schichtkonzepten.
Den Hintergrund bildete die im Rahmen der Modernisierungsdebatte gefiuihrte Auseinander-
setzung Uber die Veranderung der Prozesse sozialer Differenzierung und den Wandel sozia-
ler Ungleichheiten. Nach Auffassung der Kritiker fiihrte die Anwendung des herkdmmlichen
Instrumentariums der Klassen- und Schichtkonzepte zur Produktion wissenschaftlicher Arte-
fakte jenseits der empirischen Realitat.

Als ,Schlisselkonzept flir die neuere Lebensstilforschung“ (Konietzka 1994: 165) qilt die vor
allem von Ulrich Beck (1983, 1986) formulierte Individualisierungsthese, in der eine ,/ndivi-

% Zu den ,Klassikern und Vorlaufern vgl. z.B. Raab/Soeffner (2004).
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dualisierung und Diversifizierung von Lebenslagen und Lebensstilen® (1986: 122; Hervorh. i.
Orig.) in der bundesdeutschen Gesellschaft behauptet wird.*’

Danach hat durch den seit Ende der fiinfziger Jahre des letzten Jahrhunderts allgemein ge-
stiegenen Wohlistand, durch die Erhéhung der Bildungschancen und den Ausbau der staatli-
chen Sicherungssysteme — bei Fortbestand und teilweise sogar Verscharfung der relativen
Ungleichheiten zwischen den sozialen Schichten — in der bundesdeutschen Gesellschaft
eine Niveauverschiebung (,Fahrstuhleffekt®) von Lebensbedingungen und Lebenslagen
stattgefunden; dadurch haben sich die Mdglichkeitsraume der Individuen erweitert und sind
in sich differenzierter geworden, die Optionen haben sich vervielfaltigt.

Mit der ,Auffacherung der Lebensbedingungen® werden die ,Subjekte aus traditionellen Ge-
meinschaftsbezligen® (Beck 1986: 125) herausgelost. Die Bedeutung der traditionellen
GroRRgruppen-Strukturen von Klassen und Schichten als ,Interessensgemeinschaften® im
Konflikt von Arbeit und Kapital geht zunehmend zuriick. Vor allem aber verlieren sie ihre Rol-
le als intermediare Instanzen zwischen Individuen und Gesellschaft, die fur die gesellschaftli-
che Einbindung sorgen.

Anders als in der traditionellen GroRgruppen-Gesellschaft ,lasst sich nicht langer von der
beruflichen Stellung im Produktionsprozess auf Lebensformen, Lebenslagen, Lebensstile der
Personen schlieBen® (Beck 1996: 46). Zu beobachten ist eine Abnahme der ,Kovariation von
O6konomisch bestimmten Milieudifferenzierungen und subjektiven Interessen und Situations-
definitionen® (Ebd.).

Aufgrund des Fehlens soziokulturell praformierter und kollektiv geteilter Wahrnehmungs-,
Interpretations- und Verhaltensmuster entsteht fur die Individuen ein fortwahrender Dispositi-
ons- und Entscheidungszwang. Die Herauslésung aus traditionellen Zusammenhangen be-
deutet im Gegenzug, dass Wahlen nun ,obligatorisch* wird (Giddens 1996: 143). In der indi-
vidualisierten Gesellschaft muss sich der Einzelne als ,Handlungszentrum® und ,Planungs-
blro* begreifen (Beck 1986: 217).

Ungleichheiten werden keineswegs beseitigt, sondern umdefiniert, soziale Risiken werden
individualisiert. In der Folge bildet sich ,eine neue Unmittelbarkeit von Individuum und Ge-
sellschaft (Beck 1986: 158; Hervorh. i. Orig.) heraus.

Charakteristisch fur das ,Paradigma der Entstrukturierung sozialer Ungleichheit und Plurali-
sierung von Lebensstilen® (Konietzka 1994: 150; Hervorh. i. Orig.) ist die Behauptung einer
doppelten Entstrukturierung sozialer Ungleichheit: zum einen eine Entstrukturierung im Sinne
einer Auflésung der traditionellen Klassen- und Schichtzusammenhange, zum anderen eine
»=Entstrukturierung des Verhaltnisses von Struktur und Handeln, von Lagen und Bewusstsein®
(Konietzka 1994: 152). Lebensstile bilden in den Konzeptionen fortgeschrittener Entstruktu-
rierung einen ,neuartigen Modus sozialer Differenzierung®. Sie stehen in der Nachfolge von
O6konomisch begrindeten Klassen und Schichten, im Unterschied zu diesen sind sie jedoch
in einem soziokulturellen Raum konstituiert und bilden soziokulturelle Formationen, die sich
empirisch als soziale Aggregate von Personen mit dhnlichen Lebensstilen ermitteln lassen
(Konietzka 1994: 151 f., 159).

Trotz einer inzwischen erheblichen Zahl von Arbeiten im Bereich der Lebensstilforschung ist
der Begriff des Lebensstils nach wie vor eine ,schillernde Vokabel“. Gehandelt wird eine

% Den ibergeordneten Kontext stellen Becks Uberlegungen zu einer Theorie ,reflexiver Modernisierung* dar, in
denen er sich von den Vertretern einer Theorie ,einfacher Modernisierung“ und deren Interpretation der gesell-
schaftlichen Verdnderungsprozesse als ,weitergehende” industriegesellschaftliche Modernisierung absetzt (vgl.
Beck 1986, 1996).
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Vielzahl von Kategorienschemata mit einer jeweils unterschiedlichen Anzahl sozialer Milieus
oder Lebensstiltypen. ,Synthetisierungs- und Systematisierungsversuche® mit dem Ziel, eine
~allgemeine Formel’ des Lebensstils“ zu definieren, sind weitgehend folgenlos geblieben
(Raab/Soeffner 2004: 351).

Mdller (1997: 376 ff.) beispielsweise fasst Lebensstile ,als raum-zeitlich strukturierte Muster
der Lebensfiihrung®, die sich in vier wesentlichen Dimensionen aufiern:

® als expressives Verhalten (Freizeitaktivitdten, Konsummuster),
® als interaktives Verhalten (Formen der Geselligkeit, Heiratsverhalten),
® als evaluatives Verhalten (Wertorientierungen und Einstellungen) und

* als kognitives Verhalten (Selbstidentifikation, Zugehérigkeit und die Wahrnehmung der
sozialen Welt Uberhaupt).

Die in der Lebensstilforschung vertretenen Ansitze® bewegen sich in einem Spektrum zwi-
schen den Polen von ,Strukturierung® und ,Entstrukturierung®, zwischen ,nichtintentional-
strukturalistischen® und ,intentional-voluntaristischen Positionen (Hartmann 1999: 44), in
denen Lebensstile als Produkt unbewusster Zwange oder als Produkt freier Wahl erschei-
nen, zwischen ,objektivierendem Strukturalismus® und ,subjektivierendem Voluntarismus®
(Hillebrandt 1999: 4). Innerhalb dieses Spektrums lassen sich mit Kreckel (2004: 120 ff.)
.Klassentheoretiker®, ,Milieutheoretiker® und ,Individualisierungstheoretiker® unterscheiden.
Klassen- und Milieutheoretiker teilen die These von der Existenz ,sozialmoralischer Milieus*
mit jeweils ahnlichen Lebensstilen. Wahrend jedoch die Klassentheoretiker die Vorstellung
»S0zio-kulturell integrierter Gro3gruppen® vertreten, nach der Milieus an die vertikalen Un-
gleichheitsstrukturen von Klassen und Schichten gebunden sind (Klassenmilieus, Schichtmi-
lieus), haben sich fur die Milieutheoretiker die Milieus von den vertikalen Strukturen sozialer
Ungleichheit weitgehend gel6st; vertikale Bedingungen sozialer Ungleichheit wirken zusam-
men mit vielfaltigen ,neuen®, horizontalen Bedingungen, Milieus definieren sich in erster Linie
soziokulturell tber den gemeinsamen Lebensstil (vgl. z.B. Hradil 1987). Die Position der In-
dividualisierungstheoretiker beinhaltet demgegentber die noch weiter gehende Vorstellung
einer tendenziellen Atomisierung der Gesellschaft.

Bourdieu mit seiner kultursoziologischen Klassentheorie wird h&ufig unter die strukturalisti-
schen Lebensstilansatze subsumiert (so etwa bei Hartmann 1999 und Hammer/Scheiner
2006). In dieser Studie wird Bourdieu dagegen einer Position zugeordnet, die zwischen
strukturalistischen und voluntaristischen Vorstellungen vermittelt (dhnlich Hillebrandt 1999:
4). Nach Kreckel hat Bourdieu in seinem Ansatz die klassen- und die milieutheoretische Per-
spektive miteinander verschmolzen (Kreckel 2004: 138, FuRnote 22).

6.4.1.3.2 Grundelemente der Konstitution von Alltagspraxis bei Bourdieu

Gesellschaft wird bei Bourdieu (vgl. zum Folgenden Miuller 2002: 165 ff. sowie Bremer 2001)
als mehrdimensionaler sozialer Raum konzipiert. Der soziale Raum ist ein Raum der Relati-
onen; Akteure oder Gruppen sind definiert durch ihre Position innerhalb des sozialen Raums.

Die Positionen der Akteure variieren je nach Kapitalausstattung. Bourdieu unterscheidet 6-
konomisches, kulturelles und soziales Kapital. Einkommen und Vermoégen bilden das 6ko-
nomische Kapital, die Kapitalsorte, die am leichtesten in Geld konvertierbar ist. Das kulturelle
Kapital kann inkorporiert sein in Form dauerhafter Dispositionen und Fertigkeiten, institutio-
nalisiert (Bildungstitel) oder objektiviert (Kulturguter). Das soziale Kapital wird gebildet durch

% Ubersichtsdarstellungen finden sich z.B. bei Georg 1998 und Hartmann 1999.
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die mobilisierbaren sozialen Beziehungen. Das symbolische Kapital, die vierte Kapitalsorte,
stellt eine Synthese der anderen Kapitalsorten in Gestalt sozialer bzw. gesellschaftlicher An-
erkennung dar.

Der soziale Raum (vgl. Bourdieu 1993: 195 ff.) besitzt drei Dimensionen oder Achsen: Das
jeweilige Gesamtvolumen der Kapitalsorten bestimmt die Position auf der vertikalen Achse
(Klassenzugehdrigkeit), die Struktur des Kapitals (Zusammensetzung nach Kapitalsorten) die
Position auf der horizontalen Achse (Zugehdrigkeit zu den Fraktionen innerhalb der Klas-
sen). Die dritte Achse bildet die zeitliche Entwicklung dieser beiden GrélRen, ausgedriickt als
die soziale Laufbahn im Lebensverlauf.

Innerhalb des sozialen Raums unterscheidet Bourdieu drei ,Hauptklassen der Lebensbedin-
gungen® sowie mehrere Klassenfraktionen: das GroR3blrgertum mit den Klassenfraktionen
des Besitz-, des Bildungsbirgertums und der neuen Bourgeoisie, das Kleinbldrgertum mit
den Fraktionen des absteigenden, des exekutiven und des neuen Kleinburgertums sowie die
Arbeiterschaft.

Der soziale Raum ist aufgeteilt in eine Reihe von Feldern (gesellschaftlichen Bereichen), die
nach spezifischen Gesetzmafigkeiten funktionieren und in denen jeweils eigene Spielregeln
gelten. Der Zugang zu diesen Feldern ist abhangig von der jeweiligen Kapitalausstattung.

Als vermittelndes Prinzip zwischen den Bedingungen der Lebenslage (Makroebene), die
durch die Kapitalausstattung und die daraus resultierende gesellschaftliche Stellung be-
stimmt werden, und der Praxis der alltaglichen Lebensfiihrung (Mikroebene) ist der Habitus
als praktischer Operator angesiedelt. Der Habitus stellt ,ein System von dauerhaften Disposi-
tionen* dar (Bourdieu 1987a: 85). Er ,thematisiert, wie die Lebensbedingungen in die Le-
bensfiihrung des Einzelnen einflielRen. Er bezeichnet einen Komplex von Denk- und Sicht-
weisen, von Wahrnehmungsschemata, von Prinzipien des Urteilens und Bewertens, der das
Handeln, also die expressiven, sprachlichen und praktischen AuRerungen der sozialen Ak-
teure, strukturiert” (Hillebrandt 1999: 8).

Das Habituskonzept basiert auf vier Momenten (Muller 2002: 164): Der Habitus ist tUber die
Sozialisation inkorporierte Geschichte; er ist unbewusst; obwohl er unbewusst ist, folgen die
Individuen in ihrer Praxis ihren Interessen; und er ist stabil, d.h. es gibt eine Neigung, ihn
auch dann noch beizubehalten, wenn sich die Handlungsbedingungen gewandelt haben und
er nicht mehr ,passt‘. Eine Anderung der Lebenslage bewirkt keinen direkten Wandel des
Habitus. Die Persistenz des Habitus fuhrt nicht nur dazu, dass er im Lebensverlauf Gberdau-
ert, sondern ist auch Voraussetzung der Weiterabe im Generationenwechsel, so dass zwi-
schen den Generationen keine abrupten Briiche entstehen.

Trotz seiner tendenziellen Persistenz ist der Habitus jedoch nicht statisch, sondern einge-
bunden in den rekursiven Zusammenhang von Struktur und Praxis. Er ist stdndig im Wandel
und wird verstarkt oder modifiziert, letzteres insbesondere dann, wenn die Anwendung der
Uberkommenen Schemata nicht mehr zu den gewtinschten Losungen fuhrt (Bourdieu 1989:
406f., zit. n. Hillebrandt 1999: 14).

Der Habitus ist Gber den Geschmack konstitutiv fur den Lebensstil. Er ist ,Erzeugungsprinzip
objektiv klassifizierbarer Formen von Praxis und Klassifikationssystem (principium divisionis)
dieser Formen. In der Beziehung dieser beiden den Habitus definierenden Leistungen: der
Hervorbringung klassifizierbarer Praxisformen und Werke zum einen, der Unterscheidung
und Bewertung der Formen und Produkte (Geschmack) zum anderen, konstituiert sich die

%9 Informativ zum Habituskonzept Krais/Gebauer 2002.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie

59



60

Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

représentierte soziale Welt, mit anderen Worten der Raum der Lebensstile* (Bourdieu 1993:
277 f.; Hervorh. i. Orig.) ,Der Geschmack ist die Erzeugungsformel, die dem Lebensstil
zugrunde liegt, [...] dem einheitlichen Gesamtkomplex distinktiver Praferenzen“ (Bourdieu
1993: 283). Die Klassen, d.h. Bourgeoisie, Kleinblrgertum und Arbeitermilieu prasentieren
sich bei Bourdieu ,in erster Linie als ein Panorama von Geschmacksmilieus mit charakteristi-
schen Wertesystemen und habitusabhangigen Praxisformen® (Raab/Soeffner 2004: 349).
Zwischen Geschmack und Klassenzugehorigkeit besteht eine ,Homologie“ (Entsprechung)
oder ,statistische Wahlverwandtschaft* (Miller 2002: 166).*°

Der Geschmack mit seinem ,System von Klassifikationsschemata®“ erflillt eine distinktive
Funktion, ohne dass er von den Akteuren unbedingt bewusst eingesetzt wirde. Die Klassifi-
kationsschemata sind ,nur héchst bruchstiickhaft zugénglich [...], obwohl der Lebensstil mit
steigender sozialer Stufenleiter immer entschiedener durch die von Max Weber so genannte
,Stilisierung’ des Lebens charakterisiert wird“ (Bourdieu 1993: 283).

Der durch den Habitus erzeugte Geschmack schrankt den Blick der Akteure ein; er lenkt ihre
Wahl von vornherein auf die zu ihnen ,passenden” ,praktischen Handlungen, Aktivitaten und
Guter” (Bourdieu 1993: 728) und macht eine Abwéagung tberflissig.

Durch den jeweiligen Habitus wird fur die Akteure ein Moglichkeitsraum geschaffen: Hand-
lungsoptionen und Handlungsstrategien werden vorgegeben, aber nicht determiniert. Inner-
halb ihres jeweiligen Méglichkeitsraums entscheiden und handeln die Akteure frei, aber eben
innerhalb der gesetzten Grenzen.

Praxis ist bei Bourdieu immer zugleich strukturierte und strukturierende Praxis. Die durch
den Habitus generierte Praxis ist strukturierte Praxis insofern, als die Konstitution des Habi-
tus nach Maligabe der sozialen Strukturen erfolgt und klassenspezifische Dispositionen aus-
gebildet werden; gleichzeitig ist die Praxis insofern strukturierende Praxis, als sie dazu bei-
tragt, die objektiven Strukturen zu reproduzieren (vgl. Miller 2002: 164). Mit dieser rekursi-
ven Verknupfung von Struktur und Praxis und dem Konzept des Habitus als ,praktischem
Operator hat Bourdieu das Problem des Gegensatzes von strukturalistischem Determinis-
mus und Voluntarismus geldst.

6.4.1.3.3 Zum Milieukonzept von Michael Vester und seiner Arbeitsgruppe
Das Milieukonzept*' von Michael Vester und seiner Arbeitsgruppe geht zuriick auf den Ende
der 1980er Jahre unternommenen erfolgreichen Versuch, zentrale Elemente der kultursozio-
logischen Klassenanalyse Bourdieus, die sich auf die franzésische Gesellschaft beziehen,
und Elemente aus anderen theoretischen Ansatzen mit dem Milieuansatz der SINUS-
Lebensweltforschung® zu verbinden*® und auf Deutschland anzuwenden. Anfang der 1990er
Jahre wurde auf dieser Basis eine empirische Milieuanalyse der deutschen Gesellschaft
durchgefiihrt (Vester u.a. 2001). In der Folgezeit wurde der Ansatz in verschiedener Hinsicht

ausgebaut und gegeniber Bourdieu erweitert. In spateren Studien wurde der Ansatz auch

40 Zu den klassenspezifischen Geschmacksauspragungen vgl. Abschnitt 4.2.

Zur Geschichte des Milieukonzepts in den Sozialwissenschaften vgl. Hradil 1992 und Matthiesen 1998.

VgI Vester u.a. 2001: 43 ff. - Die Anfange der SINUS-Lebensweltforschung liegen im Bereich der Politikfor-
schung Zur Geschichte der SINUS-Lebensweltforschung vgl. Hartmann 1999.

® Neben dem theoretischen Ansatz Bourdieus haben die Ansatze von Weber, Durkheim und Marx sowie der
englischen Kulturalisten bei der Konzeptentwicklung eine Rolle gespielt. Das Milieukonzept von Vester hat sich
inzwischen relativ weit von der SINUS-Lebensweltforschung entfernt. Ausfiihrlich zur Genese und Entwicklung
des Milieukonzepts von Vester und seiner Arbeitsgruppe vgl. Bremer/Lange-Vester 2006.
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anwendungsorientiert eingesetzt, um etwa die Hintergriinde fur den Mitgliederschwund der
Kirchen (vgl. Vogele/Bremer/Vester 2002) zu untersuchen.

Im Unterschied zu Bourdieu®, der in erster Linie die franzésische Oberklasse und ihre Klas-
senfraktionen im Blick hatte, wurde der Fokus starker auf die mittleren Arbeitnehmermilieus
gelegt und diese einer differenzierten Analyse unterzogen. Methodisch wurden sowohl
cluster- und faktorenanalytische Verfahren fir quantitative Analysen als auch qualitative Ver-
fahren fir die Habitushermeneutik® entwickelt. Inhaltlich liegt der Hauptunterschied zwi-
schen beiden Anséatzen in der unterschiedlichen Konzeptualisierung des sozialen Raums, die
bei Vester nur mittelbar Uber das Kapitalvolumen und die Kapitalstrukturen bestimmt sind.
Stattdessen lehnt sich die Konzeptualisierung an Vorstellungen von Durkheim und Marx an.
Die horizontale Achse drickt die gesellschaftliche Arbeitsteilung, Differenzierung und Spe-
zialisierung aus, die vertikale Achse die gesellschaftlichen Produktions- und damit auch Herr-
schaftsverhaltnisse.

Der von Beck u.a. vertretenen Individualisierungsthese wird von Vester und seiner Arbeits-
gruppe der durch die empirischen Milieuuntersuchungen gewonnene Befund gegeniiberge-
stellt, dass zwar ein sozialstruktureller Wandel der bundesdeutschen Gesellschaft stattge-
funden hat, dieser sich aber vor allem auf die horizontale Pluralisierung der Klassenstruktu-
ren bezieht, wahrend die vertikalen Strukturen erhalten geblieben sind (vgl. Bremer/Lange-
Vester 2006: 15, 19). Entsprechend werden an der von den Verfechtern der Individualisie-
rungsthese behauptete Entkoppelung von Sozialstruktur und Lebensstilen Zweifel angemel-
det (vgl. Bremer/Lange-Vester 2006: 13).

Anders als bei Bourdieu, dessen Untersuchungen starker auf die von rationalen gemeinsa-
men Interessen zusammen gehaltenen Klassen (,Vergesellschaftungen®) gerichtet sind, ste-
hen in Vesters Konzept mit den Milieus auch auf einem Zusammengehdrigkeitsgefuhl basie-
rende Formen der ,Vergemeinschaftung® im Blickfeld (vgl. Vester u.a. 2001: 172):

»Milieus bezeichnen Gruppen mit ahnlichem Habitus, die durch Verwandtschaft oder Nachbar-
schaft, Arbeit oder Lernen zusammenkommen und eine ahnliche Alltagskultur entwickeln. Sie
sind einander durch soziale Kohasion oder auch nur durch ahnliche Gerichtetheit des Habitus
verbunden. Insofern sie ahnliche Orte im sozialen Raum einnehmen, sind sie historische
Nachfahren der Klassen, Stande oder Schichten® (Vester u.a. 2001: 24 f.; Hervorh. i. Orig.).

In der Tradition Durkheims, der Milieus als soziale Gruppen mit jeweils einem ,,gemeinsa-
men Korpus moralischer Regeln™ (Vester u.a. 2001: 171) versteht, stellt der Habitus vor al-
lem eine ,Ethik alltaglicher Lebensfiihrung“ dar, die das praktische Handeln bestimmt (Vester
u.a. 2001: 24).

Zentraler Bestandteil des Habitus®® ist die Mentalitat. ,Wahrend jedoch der Habitus die
Grundhaltung beschreibt, bezeichnet Mentalitat nur einen Teil von ihm, vor allem die ,menta-

* Die Ausflihrungen zu den Unterschieden zwischen beiden Konzepten basieren iberwiegend auf Hinweisen von
Christel Teiwes-Kugler.

“5 Bei Bourdieu fehlt nach Teiwes-Kugler eine systematisierte Methodologie zur Habitusanalyse und zur Typen-
bildung.

46 Der ,Habitus ist eine tiefere, allgemeinere Grundhaltung gegeniiber der sozialen Welt, die die Dimensionen
des Geschmacks und Lebensstils, der kdrperlichen und emotionalen Haltungen, der Muster sozialer Praxis und
Beziehungen und ebenso die Mentalitdt und ideologische Weltsicht zusammenfasst. Ein Habitus kann daher nur
als eine umfassende Kombination oder als ein Syndrom von praktischen und moralischen Einstellungs-, Klassifi-
kations- und Wertmustern beschrieben werden. Ist aber ein solches System einmal als ganzes erfasst, so kann
es auch, wie ,mit einem Blick’ als einfache Gesamtgestalt erkannt werden, indem seine vielfachen Ziige sich nach
einer Formel oder einem Prinzip zusammenfligen” (Vester u.a. 2001: 162 f.; Hervorh. i. Orig.).
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len’ Einstellungen und nicht zuletzt die moralischen Vorstellungen® (Vester u.a. 2001: 167,
Hervorh. i. Orig.).

Technisch werden in den Milieuanalysen von Vester und seiner Arbeitsgruppe Milieus zuerst
durch den Mentalitatstypus als ,aktive Variable® identifiziert. Anschlielend werden die sozia-
len Lagen und weitere Merkmale (,illustrierende Variablen“) der Angehérigen des Milieus
bestimmt. In der Zusammenschau |&sst sich erkennen, inwieweit die Mentalitatstypen mit
den objektiven Lagen korrespondieren, d.h. ob eine ,Homologie“ vorliegt (Vester u.a. 2001:
244).

6.4.1.3.4 Von Lebens- zu Mobilitatsstilen

Konzepte der Lebensstilforschung sind von Teilen der sich herausbildenden sozialwissen-
schaftlichen Mobilitdtsforschung adaptiert und an ihre Zwecke angepasst worden. Erste Ver-
suche, eine Beziehung zwischen Lebensstilen und Mobilitdt herzustellen, wurden bereits
Mitte der 1990er Jahre gemacht (vgl. z.B. Brandt 1995 im Rahmen der Car-Sharing-
Forschung).

In er zweiten Halfte der 1990er Jahre wurde im Rahmen des BMBF-Forschungsverbundes
CITY:mobil am Institut flr sozialékologische Forschung (ISOE) in Frankfurt/Main das Kon-
zept der ,Mobilitatsstile* entwickelt (vgl. Gétz/Jahn/Schultz 1998). Der Ansatz wurde in den
Folgejahren ausgebaut und hat inzwischen durch weitere eigene Arbeiten des ISOE (vgl.
hierzu Goétz 2007) als auch durch andere Studien, in denen der Ansatz aufgegriffen wurde
(vgl. z.B. Fliegner 2002, Maertins 2006), eine gewisse Verbreitung gefunden.

In dem urspriinglichen Ansatz, der an Elemente der SINUS-Lebensweltforschung ankntipft,
wurden in einem ersten Schritt auf der Grundlage einer faktorenanalytischen Auswertung
von Mobilitatsorientierungen Mobilitatstypen gebildet, die dann zu Lebensstilmerkmalen und
zum Verkehrsverhalten in Beziehung gesetzt wurden (vgl. Gétz/Jahn/Schultz 1998). Kombi-
nationen von Mobilitdtstypen und Verkehrsverhalten wurden als Mobilitatsstile interpretiert.
Die Lebensstilmerkmale wurden lediglich deskriptiv verwendet und sind in diesem Ansatz
nicht stilkonstituierend. Nach Kritik aus der lebensstilorientierten Mobilitatsforschung (vgl.
Hunecke 2000: 102 f.) an diesem Vorgehen wurden in spateren Studien kausalanalytische
Untersuchungen mit Lebensstiimerkmalen als Explanans durchgefihrt (vgl. Gétz 2007: 110).

Milieukonzepte sind, abgesehen von einer Sekundéaranalyse verschiedener Umfragen zum
Ressourcenverbrauch von Haushalten, in der u.a. ausgewahlte Parameter der Pkw-Nutzung
untersucht wurden (Hunsicker 2005), in der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung in
Deutschland bislang nicht angewandt worden.*’

6.4.1.4 Funktionen von Mobilitdt im Modernisierungsprozess: Differenzierung und Integra-
tion

Funktionale Differenzierung, die immer weitere Ausdifferenzierung moderner Gesellschaften

in Teilsysteme, ist ein zentrales Moment von Modernisierung und Kennzeichen moderner

Gesellschaften (vgl. Schimank/Volkmann 1999: 6). Moderne und Mobilitdt zeichnen sich

durch eine ,Wahlverwandtschaft aus, die aus der Differenzierungsleistung von Mobilitat und

" Einzelne Dimensionen des Verkehrsverhaltens wurden von Kleinhiickelkotten (2001) in eine Studie zu Suffi-
zienz und Lebensstilen, in der die SINUS-Milieus zugrunde gelegt werden, einbezogen. — In der ersten Halfte der
1990er Jahre wurde der SINUS-Ansatz in zwei im Auftrag der Wirtschaft erstellten Studien verwendet (SINUS
1991 und Spiegel-Dokumentation 1993). In beiden Studien wurden mobilitatsbezogene Einstellungstypen und
Milieus zueinander in Beziehung gesetzt.
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dem Vermdgen, gleichzeitig fir die notwendige Integration®® zu sorgen, resultiert. Differenzie-
rung und Integration stehen im Modernisierungsprozess in einem dialektischen Verhaltnis
zueinander (Rammler 2001: 229); Mobilitdt ermdglicht Differenzierung und schafft Integrati-
on. Die zentrale Differenzierungs- und Integrationsleistung erbringt hierbei gegenwartig das
Automobil.

6.4.1.4.1 Differenzierung

Alltagsdifferenzierung und der Gebrauch des (eigenen) Automobils sind rekursiv miteinander
verknUpft; die Automobilisierung ist zugleich Voraussetzung und Folge der heutigen und sich
fortsetzenden Alltagsdifferenzierung:

,Das Automobil ist ein technisches Gerat, mit dessen Hilfe sich das Alltagshandeln differenzie-
ren lasst. Ist es erst einmal da und in den Alltag integriert, erlaubt seine Nutzung ein zuneh-
mend differenziertes Alltagshandeln. Man kann wahlen, wo man etwas erledigen, besorgen
oder betreiben will. Die so ermdglichte Herstellung einer differenzierten Struktur des Alltag-
handelns setzt ihrerseits die Nutzung des Automobils voraus und erzwingt zugleich auch seine
zukunftige Nutzung, was zu einer weiteren Differenzierung fuhrt* (Krdmer-Badoni/Wilke 1997:
28).

Kuhm hat diesen Systemcharakter der Automobilitdt herausgearbeitet und als eigendynami-
schen Prozess beschrieben (Kuhm 1997). Aus dieser Perspektive kann Automobilitdt nur
durch ein Mobilitatssystem ersetzt werden, das die Mobilitatsfunktion in zeitlicher, raumlicher
und sozialer Hinsicht besser erflllt als das (eigene) Automobil (Krdmer-Badoni/Wilke 1997).

Entscheidend fiir die Differenzierungsleistung (wie auch fiir Integrationsleistung) des Auto-
mobils ist die zeitliche, rdumliche und soziale Optionalitat, die es reprasentiert. Vorausset-
zung fur diesen Autonomiegewinn ist das Vorhandensein einer umfangreichen o&ffentlichen
und privaten Infrastruktur wie Verkehrsbauten, gesetzlichen Regelungen, Werkstatten, Ver-
sicherungen usw., so dass die gewonnene Unabhangigkeit auch als ,abhangige Unabhan-
gigkeit* erscheinen kann.*® Hat man sich jedoch fir die ,Systempartizipation® (vgl. Linde
1972) entschieden, eréffnet sich eine Vielfalt von Optionen, die insbesondere der kollektive
Offentliche Verkehr nicht bieten kann.®® Unabhangigkeit hat von Anfang an den ,Attraktivi-
tatskern® des Automobils ausgemacht (vgl. Burkart 1994: 236, FuRnote 61 und die dort an-
gegebene Literatur).

6.4.1.4.2 Integration

Bestandteil des sozio-technischen Systems des Automobilismus ist die von ihm produzierte
Normalitadtskonstruktion mit dem Automobil als Dreh- und Angelpunkt:

,Das groRtechnische System des Automobilismus ist zugleich ein soziales System, das die
materiellen und psychischen Bedingungen seiner Nutzung produziert. Es ist deshalb fir das

8 Im weiteren Verlauf der Untersuchung steht die Sozialintegration im Vordergrund. Die Verwendung des Begriffs
der Integration in dieser Studie ist insofern vorlaufig, als die Integrationsleistung von Mobilitat einer genaueren
Ausarbeitung bedarf. Von Bedeutung sind dabei insbesondere die Unterscheidung von Sozial- und Systeminteg-
ration und die jeweilige Differenzierung nach einzelnen Dimensionen (vgl. hierzu Esser 2001).

In diesem Sinne argumentiert Sachs: ,Was heif3t da schon ,selbstbeweglich’? Doch nichts anderes, als sich in
einen Verbund laufender Systeme einzuklinken* (Sachs 1999: 334).
% Den Offentlichen Verkehr zu nutzen bedeutet, sich dem Zeitregime des Fahrplans, dem rdumlichen Regime
des Netzes von Routen und Haltestellen usw. zu unterwerfen. Nicht zuletzt kann man sich seine Mitfahrer nicht
aussuchen.
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Individuum die Anbindung an die moderne Gesellschaft, das Faustpfand der Teilhabe an einer
Gesellschaft, in der Mobilitat zur Bedingung der eigenen Reproduktion geworden ist* (Kramer-
Badoni/Wilke 1997: 28; vgl. auch Heine/Mautz/Rosenbaum 2001).

Indem historisch durch das technische Gerat Auto die zentralen kulturellen Werte von Indivi-
dualitat und Mobilitat verstarkt und miteinander verknlpft wurden, entstand ein neuer ,Wert-
komplex“ des Automobilismus mit dem Automobil als zentralem Bestandteil einer gesell-
schaftlichen Lebensweise. ,Automobilismus bezeichnet die Nutzung des Automobils als
Notwendigkeit, nicht in einem instrumentell-technischen Sinn, sondern im Sinne der Konfor-
mitat mit einer Lebensweise® (Burkart 1994: 220). ,Uber [die] strukturelle (im Sinne von infra-
strukturell) und kulturelle Verankerung [...] kommt es zur sozialen Integration, so dass man
sagen kann: Das Auto gehoért zur Grundausstattung eines vollwertigen Gesellschaftsmit-
glieds® (Burkart 1994: 224). Dies schliel3t keineswegs auf der individuellen Ebene eine Le-
bensweise ohne Auto aus. Der Automobilismus wird jedoch zum Referenzrahmen: Wer ohne
Auto lebt, ob freiwillig oder unfreiwillig, gerat leicht unter Rechtfertigungszwang.

Allerdings wird auf diese Weise auch die Mdglichkeit zur Distinktion eréffnet. Autolosigkeit
kann innerhalb von sozialen Formationen wie Milieus Bestandteil anerkannter soziokulturel-
ler Interpretationsmuster werden und so ebenfalls eine sozialintegrative Funktion entfalten.

Zuséatzlich wird die Bindung an das Automobil verfestigt durch die ,Verstrebung“ mit vorhan-
denen Normen, die Bestandteil der vom Auto ermdglichten sozialen Praktiken werden und so
bestimmte Verhaltensstandards generieren. Aligemein beinhalten diese Normen Vorstellun-
gen vom richtigen und guten Leben. Autoverzicht erscheint daher fir viele als Ruickschritt
und fast unvorstellbar:

,Er verhindert [...] ein Leben gemal den kulturellen und moralischen Standards der heutigen
Gesellschaft; er erscheint als Aufgabe eines langst erweiterten Horizonts und [als] Rickkehr
zum Provinzialismus, als Versagen gegeniiber dem, was gute Mittelschichten-Eltern heute fiir
ihre Kinder zu tun haben, als Rickfall in die hausliche Einkerkerung der Frau, als fahrlassige
Einschrankung des Kontakts zu Freunden und Verwandten“ (Heine/Mautz/Rosenbaum 2001:
232).

Ein weiteres Moment, das die herausgehobene Rolle des Automobils erklart, kommt hinzu:
Durch den Prozess der Automobilisierung sind nicht nur Privilegien wie die Reisefreiheit, die
lange Zeit einer kleinen gesellschaftlichen Minderheit vorbehalten waren, breiten Bevdlke-
rungsschichten zuganglich gemacht worden, die Automobilisierung hat vor allem auch eine
Zunahme von Teilhabechancen bewirkt. Insofern kommen dem Automobil erhebliche Eman-
zipations- und Demokratisierungsleistungen zu (Kradmer-Badoni 1993; vgl. auch Burkart
1994).

6.4.1.5 Konzeptionelle Schlussfolgerungen

Far die Ableitung eines Erkldrungsmodells fir die empirischen Nachfraguntersuchungen wa-
ren die skizzierten Theoriebausteine von unterschiedlicher Bedeutung. Komplementéar zu
den Theoriebausteinen wurden Ergebnisse der kritischen Auseinandersetzung mit ausge-
wéhlten Befunden der Car-Sharing-Forschung (vgl. Abschnitt 4.2) in die konzeptionellen U-
berlegungen einbezogen.

Von zentraler Bedeutung fir die konzeptionelle Weichenstellung waren die Ergebnisse der
Untersuchungen von Harms (2003) zur Rekonstruktion der Entscheidungsprozesse flr oder
gegen die Praktizierung von (herkdmmlichem) Car-Sharing. Die Befunde bestatigten die
Hypothese, dass Car-Sharing nur dann praktiziert wird, wenn eine alltagsorganisatorische
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Passung vorliegt. Weitgehend offen bleibt bei Harms, welche Bedingungen vorliegen mus-
sen, damit sich eine Passung einstellt; allerdings lassen sich in begrenztem Rahmen aus
den Ergebnissen von Harms entsprechende Schlussfolgerungen ziehen. Die Rolle der so-
ziokulturellen Passung ist von Harms nicht untersucht worden.

Aufgrund dieser Befunde konnte darauf verzichtet werden, die Entscheidungsprozesse fur
oder gegen die Praktizierung von (herkdémmlichem) Car-Sharing und damit die Rolle von
Routinen und Alltagsrationalitdten zum Analysegegenstand zu machen. Stattdessen wurde
auf den Ergebnissen von Harms aufgebaut und in den Untersuchungen die Frage nach der
Bedeutung der Mesoebene innerhalb der Bedingungskonfigurationen in den Mittelpunkt ge-
stellt werden.

Das verwendete Milieukonzept von Vester und seiner Arbeitsgruppe erlaubt es, die Rolle der
soziokulturellen Passung zu untersuchen und diese mit den Bedingungen der Lebenslage zu
verbinden. Insofern leisten die Analysen einen Beitrag zur Beantwortung der bei Harms offen
gebliebenen Forschungsfrage nach den fiir eine Passung verantwortlichen Bedingungen.®’

Gegenluber dem Ansatz der SINUS-Lebensweltforschung zeichnet sich das Milieukonzept
von Vester du seiner Arbeitsgruppe durch eine breite theoretische Fundierung und durch
Transparenz in der empirischen Anwendung aus.

Vom Konzept der Mobilitatsstile unterscheidet sich das Milieukonzept von Vester, abgesehen
davon, dass es sich auf die Alltagspraxis insgesamt und nicht allein auf die Mobilitat bezieht,
in mehrfacher Hinsicht. Im Konzept von Vester sind die strukturellen Bedingungen der Le-
benslage und die Alltagspraxis konzeptionell iber den Habitus miteinander verbunden; au-
Rerdem stehen die Milieus in einem gesellschaftstheoretischen und historischen Kontext.
Eine vergleichbare theoretische Fundierung und Einbindung fehlt im Konzept der Mobilitats-
stile.

Hervorzuheben ist, dass sich mit Hilfe von Milieukonzepten nur Dispositionen identifizieren
und ,Affinitdten” ableiten lassen; die Zugehdrigkeit zu bestimmten Milieus erhdéht oder senkt
lediglich die Wahrscheinlichkeit bestimmter realer oder fiktiver Alltagspraxen. Welche Ein-
flussgréflen im einzelnen flir die Entscheidungen verantwortlich sind und warum sich inner-
halb eines ,affinen” Milieus bestimmte Personen fir die Nutzung eines flexibilisierten Car-
Sharing interessieren und andere Personen nicht, lasst sich milieutheoretisch in der Regel
nicht ermitteln.

In den Zusammenhangsanalysen fir die potenziellen Nutzer eines flexibilisierten Car-
Sharing wurden zwei unterschiedliche Zugange gewahlt (im Einzelnen vgl. Abschnitte 6.4.6.3
und 6.4.6.4). Durchgefihrt wurden sowohl Auswertungen auf der Gesamtmodellebene, in
denen die Milieuzugehorigkeit eine Einflussgrofle innerhalb eines umfangreichen Sets an
unabhangigen Variablen bildete, als auch Auswertungen auf der Milieumodellebene fur die
einzelnen Milieus.

In allen Zusammenhangsanalysen wurden die Bedingungskonfigurationen der Gegenwart
zugrunde gelegt und in die Zukunft projiziert. In Bezug auf den Zeithorizont 2020 wurde un-
terstellt, dass sich Personen in der Zukunft unter ahnlichen Bedingungen ahnlich verhalten
wie vergleichbare Personen heute.

> Allerdings nur in Bezug auf die Erklarung der Bereitschaften, ein flexibilisiertes Car-Sharing zu nutzen. Fir das
von Harms (2003) untersuchte heutige Car-Sharing wurden keine kausalanalytischen Untersuchungen durchge-
fuhrt.
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Szenarien zur Veranderung der Milieulandschaft bis 2020 wurden nicht entwickelt.> Dass

sich die Milieulandschaft im Zeitverlauf verandert, zeigt die Vergangenheit. Allerdings kdnnen
diese Veranderungen im Sinne einer Ausdifferenzierung von Grundstrukturen interpretiert
werden. Daher wird flr den Zeithorizont 2020 von einer weitgehenden Konstanz der Milieu-
landschaft ausgegangen.

Allerdings fuhrt die Fundierung der empirischen Untersuchungen durch das an Bourdieu an-
gelehnte Milieukonzept von Vester und seiner Arbeitsgruppe zu einer teilweise paradoxen
Situation: Eine der Kernhypothesen der vorliegenden Untersuchungen ist, dass das her-
kommliche Car-Sharing stark milieugebunden, ein flexibilisiertes Car-Sharing dagegen ten-
denziell milieuindifferent ist. In Bezug auf die Bereitschaft, ein flexibilisiertes Car-Sharing zu
nutzen, bietet das Milieukonzept (bei Bestatigung der Hypothese) daher nur eine einge-
schrankte Erkldrungskraft; milieutheoretisch in erster Linie erklart wird der Unterschied zwi-
schen dem herkémmlichem und einem flexibilisierten Car-Sharing.

Die innerhalb des dritten Theoriebausteins mit den Begriffen Differenzierung und Integration
thematisierte Makroebene lasst sich nicht unmittelbar fir die Erklarung von Car-Sharing he-
ranziehen. Sie bildet jedoch fir die unterschiedlichen Interpretationsmuster von Automobilitat
und Car-Sharing eine zentrale Referenz.

6.4.2 Untersuchungsansatz

Den Kern des Untersuchungsansatzes in den Nachfrageerhebungen bildet die Vorstellung
von Mobilitdtshandeln als soziale Alltagspraxis in Moéglichkeitsrdumen, das in dieser Studie
milieutheoretisch gedeutet wird. Aus diesen Vorstellungen leitet sich das im Folgenden dar-
gestellte Erklarungsmodell fir die Nutzung von Car-Sharing ab. Spezifisch flr den Untersu-
chungsansatz ist dartiber hinaus, dass nicht die Diffusionsfahigkeit des heutigen Car-Sharing
untersucht wird, sondern die Diffusionsfahigkeit eines fiktiven flexibilisierten Car-Sharing-
Angebots im Sinne einer Kurzzeitautovermietung53.

6.4.2.1 Ableitung eines Erklarungsmodells fur Car-Sharing

Das fiur die Erklarung der realen Nutzung von Car-Sharing und der vorgestellten Nutzung
oder Nicht-Nutzung eines fiktiven flexibilisierten Car-Sharing (Nutzungsbereitschaft) entwi-
ckelte Modell (vgl. Abbildung 8) zielt nicht wie die in der sozialwissenschaftlichen Mobilitats-
forschung gebrauchlichen Modelle, die auf die Rational Choice Theory bzw. auf die Theorie
geplanten Verhaltens rekurrieren, auf die Rekonstruktion von individuellen Entscheidungen
und Entscheidungsprozessen oder auf die Typisierung von Nutzergruppen z.B. durch Mobili-
tatsstile. Reale und vorgestellte Praxisformen werden in einen Zusammenhang mit bestimm-
ten Bedingungskonfigurationen gestellt, die die Wahrscheinlichkeit erhéhen oder verringern,
dass ein bestimmtes Verhalten praktiziert oder in Betracht gezogen wird.

*2 Diese Frage istim Rahmen des Empirieworkshops (vgl. Abschnitt 9) ausfiihrlich diskutiert worden.
%% Die Bezeichnungen ,flexibilisiertes Car-Sharing® und ,Kurzzeitautovermietung” werden in dieser Studie sy-
nonym verwendet.
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Abbildung 8: Erklarungsmodell fiir die reale und die vorgestellte Nutzung von Car-Sharing

Moglichkeitsraum

____ Soziokulturelle

Anforderungen T Strﬁktur Praxisformen

Dispositionen (real, vorgestelit)
(Milieu)
Anforderungen Struktur Soziokulturelle Praxisformen
Dispositionen
,»Objektiv“ Ressourcen Milieuindikator Mobilitatsmuster mit /
ohne Car-Sharing
Lebensform Einkommen Einstellungen zu
Versorgung Dritter Bildung ¢ Umwelt Kein Interesse / Inte-
Transporterfordernisse + Mobilitat / Auto resse an Car-Sharing
Erwerbstéatigkeit Umfeld * Mobilitadtskosten
Lage der Arbeits-/ Aus- * Mobilitadt und so-
bildungsstatte Wohnlage zialer Norm
Nahraumausstattung
»Subjektiv® Erreichbarkeit wichtiger
Ziele
Einschatzungen Parkraumsituation

Quelle: Eigene Darstellung.

Die in dem Modell unterschiedenen Elemente wie auch die angenommenen Wirkungsme-
chanismen orientieren sich an den dargestellten milieutheoretischen Vorstellungen der Kon-
stitution von Alltagspraxis, ohne dass der Anspruch erhoben wirde, mit dem Erklarungsmo-
dell die ,Umsetzung® eines milieutheoretischen Konzepts zu liefern.

Die mit diesem Modell verbundene allgemeine Hypothese ist, dass bestimmte Bedingungs-
konfigurationen die Wahrscheinlichkeit, dass bestimmte Praxisformen ausgelbt werden, er-
héhen oder senken.

Im Kern folgt das Modell der Trias von Struktur, Habitus und Praxis bei Bourdieu. Die All-
tagspraxis der Individuen und damit auch das Mobilitdtshandeln werden durch strukturelle
Bedingungen und soziokulturelle Dispositionen bestimmt. Anstelle des Begriffs ,Habitus“ wird
bewusst der Begriff ,soziokulturelle Dispositionen® verwendet, weil er die Mdglichkeit eroff-
net, in die Analyse auch solche soziokulturelle Dispositionen einzubeziehen, die sich noch
nicht in gleicher Weise verfestigt haben wie die den jeweiligen Habitus ausmachenden Dis-
positionen. Die jeweiligen soziokulturellen Dispositionen wirken dabei in Bezug auf die struk-
turellen Bedingungen als Filter. Struktur und soziokulturelle Dispositionen spannen zusam-
men den Mdglichkeitsraum fiir die Entscheidungen und Handlungen der Akteure auf.

Das Modell ist notwendigerweise stark vereinfacht. Vor allem erfolgen die Wirkungen in der
Realitdt keineswegs ausschlieBlich einem linearen Muster und nur in eine Richtung. Wie
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durch die gestrichelten Pfeile angedeutet werden soll, bestehen zahlreiche weitere Abhan-
gigkeiten und rekursive Beziehungen zwischen den Modellelementen.

In Abwandlung dieses an Bourdieu orientierten Grundmodells werden als eigenes Modell-
element die im Alltag im Rahmen der Lebensflhrung zu erflllenden Anforderungen verstan-
den. Praxis ist nach diesem Verstandnis eine Reaktion auf die Alltagsanforderungen unter
Verwendung der Mittel und im Rahmen der Mdglichkeiten von strukturellen Bedingungen und
soziokulturellen Dispositionen.

In dem Modell werden ,objektive” und ,subjektive” Anforderungen unterschieden. Die wich-
tigsten Indikatoren flur die ,objektiven® Anforderungen bilden in dem Modell die Variablen
,Lebensform® (vgl. Zapf u.a. 1987), also die Form des sozialen Zusammenlebens in Haushalt
und Familie, und ,soziale Stellung®. Als weitere, insbesondere fiir Mobilitdtsanforderungen
bedeutsame Variablen werden die ,Lage der Arbeits- oder Ausbildungsstatte®, die ,Versor-
gung Dritter” und , Transporterfordernisse® verwendet.

Unter die ,subjektiven Anforderungen werden in dem Modell subjektive Vorstellungen be-
ziglich der Alltagsanforderungen subsumiert. Ob beispielsweise methodische Planung oder
Flexibilitdt die Gestaltungsprinzipien darstellen, ist nicht allein eine Folge der ,objektiven®
Alltagsnotwendigkeiten, sondern auch subjektiver Bewertungen und Interpretationen. Dar-
Uber hinaus sind Alltagsanforderungen auch das Resultat subjektiver Anspriiche und Win-
sche, die zu erflllen sind.

Die strukturellen Bedingungen sind in Ressourcen und Umfeldbedingungen unterteilt. Die
Ressourcen ,Einkommen* und ,Formale Bildung“ nehmen Bourdieus Kapitalsorten des 6ko-
nomischen und des (institutionalisierten) kulturellen Kapitals auf. Die Umfeldbedingungen,
die im Modell durch die Wohnlage, die Nahraumausstattung, die Erreichbarkeit wichtiger
Ziele und die Parkraumsituation abgebildet werden, haben ebenfalls Ressourcencharakter,
und zwar insofern, als sie Defizite in der Ressourcenausstattung von Individuen und Haus-
halten kompensieren oder verstarken kénnen. Allerdings handelt es sich hierbei nicht um
Merkmale von Individuen und Haushalten, sondern um ,aufRere” Bedingungen.

Die soziokulturellen Dispositionen sind unterschieden nach dem milieuspezifischen Habitus
(Milieuindikator, vgl. Abschnitt 6.4.4.1) und weiteren soziokulturellen Dispositionen (s.o. in
diesem Abschnitt). Die weiteren soziokulturellen Dispositionen sind bereichsspezifisch unter-
teilt in allgemeine Umwelteinstellungen, Einstellungen zu Mobilitdt und zum Auto, Einstellun-
gen zu Mobilitdtskosten (monetéaren und Transaktionskosten) und Einstellungen des sozialen
Umfeldes zur Mobilitdtspraxis der Befragten.

Fir die Erhebungen wurden die Modellelemente operationalisiert und als Variablenkomplexe
abgebildet (vgl. die Ubersicht in Anhang I).

6.4.2.2 Angebotsszenarien

Die Frage nach einem Angebotsmodell, das bei den Befragten eine mdéglichst groRe Akzep-
tanz findet und eine breite Diffusion von Car-Sharing verspricht, wurde durch die Konfrontati-
on der Befragten mit zwei Angebotsszenarien operationalisiert, deren Kern zwei unterschied-
liche Angebotsmodelle eines flexibilisierten Car-Sharing bilden.**

5 Gegenuber einem Vorgehen, bei dem erhoben wird, welche Merkmale ein Angebot besitzen misste, damit es
von den Befragten auch genutzt wird, hat die gewahlte Vorgehensweise den Nachteil, dass durch die Vorgabe
der Angebotsvarianten bestimmte Aspekte mdglicherweise nicht in den Blick geraten. Allerdings hat sie den ent-
scheidenden Vorteil, dass Probleme bei der Angebotstypisierung und der auf den Angebotstypisierungen basie-
renden Gruppierung mdglicher Nutzerkollektive vermieden werden.
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Ein ,Basisszenario®, das die im heutigen Car-Sharing vorhandenen innovativen Elemente
blndelt, und ein ,erweitertes Szenario®, das eine um weitere Optionen ergénzte Variante des
Basisszenarios darstellt. Das erweiterte Szenario bildet das Modell eines ,Call a Car*-
Systems (vgl. Schwieger 2004) ab; eine Teilflotte von standardisierten Kleinwagen wird nicht
mehr stationsbasiert angeboten, sondern ist im 6ffentlichen Stralenraum verteilt. AuRerdem
besteht die Mdglichkeit der Einwegnutzung.

Absicht war es, die Befragten mit einem Angebot zu konfrontieren, von dem angenommen
werden kann, dass es in dieser Form bis etwa 2020 zumindest prinzipiell realisiert werden
konnte. Fir beide Szenarien wurde unterstellt, dass das Angebot in den deutschen Grof3-
stadten flachendeckend vorhanden ist.

Sowohl die heutigen Car-Sharing Kunden als auch die Nicht-Kunden wurden nach ihrem
Interesse an den beiden Angebotsszenarien gefragt.

Ubersicht 2:  Angebotsszenarien fiir ein flexibilisiertes Car-Sharing

Basisszenario Erweitertes Szenario
(= Basisszenario plus zuséatzliche Optionen)

Stationsbasiert (max. 5 Minuten Fulweg zur | Kleinwagen im o6ffentlichen Stralenraum (ohne
nachsten Station) Stationen)

Spontannutzung ohne vorherige Buchung und | Einwegnutzung
Buchung ohne festen Rickgabepunkt fir Fahr-
zeuge der Golfklasse und Kleinwagen

Chipkarte fur Nutzung und Abrechnung

Vollstdndige Variabilisierung der Kosten, d.h.
nur Kosten bei tatsachlicher Nutzung (Zeit und

Kilometer)

Quelle: Eigene Darstellung.

Durch die Verwendung von Szenarien sollte fir alle Befragten eine einheitliche Referenz
geschaffen und die Herstellung von Beziigen zu den heutigen, lokal unterschiedlichen Car-
Sharing-Angeboten vermieden werden.

Um eine Beeinflussung der Befragten durch positive oder negative Konnotationen, die mit
dem heutigen Car-Sharing verbunden werden, so weit wie mdglich auszuschlieRen, wurde in
den Befragungen zudem anstelle des Begriffs ,Car-Sharing“ der neutralere Begriff der Auto-
vermietung verwendet.>

6.4.2.3 Ausgangshypothesen und Aufbau der Untersuchung

Das Vorhaben geht von einem systemischen Verstédndnis von Car-Sharing aus. Car-Sharing
wird als soziotechnisches System interpretiert, in dem Angebots- und Nachfrageseite und
ihre Elemente (Anbieter und Angebote, Nachfrager und Nachfragemuster) in einem rekursi-
ven Zusammenhang stehen. Die beiden Ausgangshypothesen des Projekts sind:

® Voraussetzung (und Folge) einer breiten Diffusion von Car-Sharing in Deutschland ist
eine Systemtransformation.

%% Auch dieser Begriff ist nicht vollig neutral, weil er mit ,kommerziell“ konnotiert ist. Er hat aber den Vorteil, dass
er weniger leicht als Car-Sharing und noch weniger leicht als der Begriff des ,Autoteilens” von vornherein mit
einem Nischenangebot assoziiert wird.
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® Ein verandertes Angebot und eine verdnderte Nachfrage kdénnten mittelfristig (2020) zu
einer weniger positiven oder sogar zu einer negativen Okobilanz (bezogen auf die klima-
wirksamen Emissionen) des Car-Sharing-Systems flhren.

Dies bedeutet: Verandert sich das Angebot, werden vermutlich auch neue Nutzerkreise an-
gesprochen, die Car-Sharing moglicherweise anders nutzen als die heutigen Kunden, so
dass sich die Okologischen Effekte von Car-Sharing verandern. Gleichzeitig, so die erste
Ausgangshypothese, ist gerade die Verdnderung des Angebots Voraussetzung flir eine
Marktdiffusion von Car-Sharing. Die Erklarung hierfur liegt in der Milieugebundenheit des
heutigen Car-Sharing. Im Einzelnen sind diese Zusammenhéange in Kapitel 1 beschrieben
worden.

In den nachfolgenden Auswertungen werden die folgenden Grundhypothesen untersucht, die
sich aus den obigen Uberlegungen ableiten.

In den beiden folgenden Abschnitten werden zunachst die empirischen Grundlagen der Ana-
lysen (Abschnitt 6.4.3) und die vorbereitenden Untersuchungen (Milieu- und Faktorenanaly-
sen; Abschnitt 6.4.4) dargestellt. AnschlielRend werden in Abschnitt 6.4.5 die Profile der heu-
tigen und der potenziellen Kunden vergleichend beschrieben.

In Abschnitt 6.4.6 folgen statistische Analysen auf der Gesamtmodellebene und auf der Ebe-
ne der Milieumodelle. Gegenstand der statistischen Analysen sind das generelle Interesse®
an einem flexibilisierten Car-Sharing, das Interesse an den beiden Angebotsszenarien und
die Bereitschaft, bei Nutzung des fiktiven Angebots den oder einen Pkw im Haushalt abzu-
schaffen. Die den Auswertungen im Einzelnen zugrunde liegenden Untersuchungshypothe-
sen werden zu Anfang des Kapitels dargestellt.

Aufbauend auf den Ergebnissen der repradsentativen Befragung werden in Abschnitt 6.4.7
Potenzialschatzungen fir das fiktive Angebot eines flexibilisierten Car-Sharing durchgefihrt.
In Abschnitt 6.4.8 werden auf Grundlage der Ergebnisse der Nachfrageerhebungen zur Nut-
zung des fiktiven Angebots und der Potenzialschatzungen Verkehrs- und Okobilanzierungen
vorgenommen.

6.4.3 Design und Durchfiihrung der Nachfragerhebungen
Die Nachfragerhebungen im Bereich Car-Sharing fur Privatkunden erfolgten in zwei Stufen:

® Im Frahjahr 2004 wurden in mehreren Stadten eine Reihe von Gruppendiskussionen ver-
anstaltet. Die Gruppendiskussionen dienten der Feldexploration zum einen fir die an-
schlieBenden standardisierten Befragungen und zum anderen flir die geplanten Milieu-
analysen.

* Aufbauend auf den Ergebnissen und Erfahrungen aus den Gruppendiskussionen wurden
im Oktober und November 2005 eine deutschlandweite reprasentative Nicht-Kunden-
Befragung und eine Kundenbefragung durchgefiihrt. Den Erhebungen vorgeschaltet war
eine Vorstudie im Juli 2005. Grundlage fur die Konzeption der Erhebung waren der theo-
retische Bezugsrahmen und das daraus abgeleitete Erklarungsmodell sowie die in den
Gruppendiskussionen gewonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen.

Die Konzeption der Erhebungen und die Entwicklung des Erhebungsinstrumentariums erfolg-
ten durch das WI in Kooperation mit dem Sozialwissenschaftliche Umfragezentrum an der

% Als sgenerell interessiert gelten alle an einem flexibilisierten Car-Sharing interessierten Befragten unabhangig
von den Angebotspréferenzen (Interesse nur am Basisszenario, Interesse sowohl am Basis- als auch am erwei-
terten Szenario, Interesse nur am erweiterten Szenario).

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie



Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

Universitat Duisburg-Essen (SUZ); Durchfiihrung und Datenbereitstellung lagen in der Ver-
antwortung des SUZ. Fir die Erhebung wurde die CATI®’-Methode verwendet. Die Auswer-
tungen wurden vom WI mit der Statistiksoftware SPSS durchgefuhrt.

6.4.3.1 Entwicklung des Erhebungsinstrumentariums flr die standardisierte Befragung

In einem ersten Schritt wurde aus den theoretischen Uberlegungen (vgl. Abschnitt 6.4.1),
den Variablen des Erklarungsmodells (vgl. Abschnitt 6.4.2.1) und den beiden Angebotssze-
narien (vgl. Abschnitt 6.4.2.2) eine Variablenliste abgeleitet. Fur die anschlieRende Operatio-
nalisierung und Generierung von Messvariablen flir den Fragebogen wurden thematisch
verwandte empirische Studien durchgesehen®. Eine Reihe von Items wurde aus den
Transkripten der explorativen Gruppendiskussionen gewonnen.

Aus den Variablen des Erklarungsmodells und den beiden Angebotsszenarien leiten sich die
Kernbestandteile des Fragebogens ab (zu den Fragenkomplexen vgl. die Ubersicht in An-
hang Il). Darliber hinaus enthalt der Fragebogen

* einen umfangreichen Fragenkomplex zur heutigen Verkehrsmittelnutzung,

* Fragen zu den Grinden der Autolosigkeit (bei Befragten aus Haushalten ohne eigenen
Pkw),

* Fragen zum Interesse an der Nutzung der vorgestellten Angebote und zur Bereitschaft,
den bzw. einen eigenen Pkw im Nutzungsfall abzuschaffen,

* Fragen zu den Auswirkungen einer Veranderung bestimmter Rahmenbedingungen auf
das gedulerte Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing,

* Fragen zu den Auswirkungen einer Veranderung der personlichen Lebenssituation auf
das gedulerte Nicht-Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing,

+ den Milieuindikator™,

* Fragen zu einer erweiterten Soziodemographie (Lebensform, Ressourcen) und zu

* politischen Préaferenzen.

Die erweiterten soziodemographischen Angaben und die Angaben zu den politischen Prafe-
renzen wurden speziell fur die habitushermeneutischen Auswertungen im Rahmen der Mi-
lieuanalysen bendétigt.

Die an der Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing interessierten Personen wurden auler-
dem nach ihren Anbieterpraferenzen gefragt. Die heutigen Kunden wurden zuséatzlich um
Angaben zu ihren Erfahrungen mit Car-Sharing und zu ihren Einstellungen zu Car-Sharing
gebeten, die ehemaligen Kunden dartber hinaus um Angaben zu ihren ,Austrittsgriinden®.

Um von den Befragten moglichst unvoreingenommene Antworten zu erhalten, wurden sie
nicht dariber informiert, dass Car-Sharing den Untersuchungsgegenstand darstellt. Als
Thema der Befragung wurde von den Interviewern ,Mobilitdt und Autobesitz“ angegeben.
AuRerdem wurde bei der Befragung der Nicht-Kunden der Begriff ,Car-Sharing“ nicht ver-
wendet, sondern von einer ,bestimmten Form der Autovermietung“ gesprochen. Auf diese
Weise sollten zum einen negative oder positive Konnotationen mit dem bestehenden Car-
Sharing vermieden und zum anderen fir alle Befragten bezlglich des vorgestellten Produkts
eine einheitliche Referenz geschaffen werden (vgl. Abschnitt 6.4.2.2).

57 Computer Assisted Telephone Interviewing. Das CATI-System automatisiert die Stichprobenziehung, verwaltet
die Adressen und Terminvereinbarungen, steuert die Befragung und speichert die eingegeben Daten.

%8 MiD 2002, Hunecke 2000, Fliegner 2002, Harms 2003, Loose/Mohr/Nobis 2004.

% vgl. Abschnitt 6.4.4.1.
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Far alle Angaben der Befragten bilden ihre heutigen Lebensumstidnde und Rahmenbedin-
gungen den Referenzrahmen. Dies gilt auch fir die Angaben zu der fiktiven Nutzung eines
flexibilisierten Car-Sharing. Angaben zu einem madglichen Verhalten in der Zukunft wurden
lediglich ergédnzend abgefragt (Auswirkungen verdnderter Rahmenbedingungen auf das Inte-
resse bei den Interessenten und Auswirkungen veranderter personlicher Lebensumstande
auf das Interesse bei den Nicht-Interessenten). Hinweise auf die Zukunftsorientierung des
Vorhabens wurden den Befragten nicht gegeben.

Die fiktive Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing wurde ebenso wie die Nutzung von Car-
Sharing bei den heutigen Kunden sowohl pauschal als auch differenziert nach Nutzungs-
zwecken erhoben. Die differenzierte Erhebung nach Nutzungszwecken bei der fiktiven Nut-
zung eines flexibilisierten Car-Sharing erfolgte weniger, um auf diese Weise die Validitat der
Angaben zu erhdhen, sondern in erster Linie, um die Befragten dabei zu unterstutzen, in
ihrer Vorstellung potenzielle Nutzungssituationen zu antizipieren.

Um eine weitgehende Vergleichbarkeit von Kunden- und Nicht-Kunden-Befragung herzustel-
len, wurde flr beide Erhebungen ein gemeinsamer Fragebogen verwendet. Ermoglicht wur-
de dies durch die Anwendung der CATI-Methode, die komplexe Filterfihrungen zuldsst. Die
Ubersicht in Anhang Il gibt Auskunft dariiber, welche Fragenkomplexe bei der Kunden- und
der Nicht-Kunden-Befragung sowie bei einzelnen Subgruppen verwendet wurden.

Die Fragebogenentwicklung wurde methodisch durch das SUZ unterstutzt, die Programmie-
rung erfolgte ebenfalls durch das SUZ.

Vor dem Einsatz bei der Haupterhebung wurde der Fragebogen im Rahmen eines Pretests
und der Vorerhebung erprobt und jeweils Uberarbeitet.

6.4.3.2 Erhebungen

6.4.3.2.1 Gruppendiskussionen

Im Zeitraum Maéarz bis Mai 2004 wurden in den Stadten Dortmund, Leipzig, Aachen und
Karlsruhe sieben Gruppendiskussionen mit jeweils 6-8 Car-Sharing-Kunden, Nicht-Kunden
und ehemaligen Kunden durchgefihrt:

* zwei Diskussionen mit Kunden,

* zwei Diskussionen mit Nicht-Kunden,

* zwei Diskussionen mit Kunden und Nicht-Kunden sowie
* eine Diskussion mit Kunden und ehemaligen Kunden.

Die Teilnehmer der Diskussionen wurden, soweit es sich um Nicht-Kunden handelte, auf der
Stralle angesprochen und zum Termin eingeladen. Dabei erfolgte die Ansprache zufallig,
jedoch unter Berlicksichtigung bestimmter Auswabhlkriterien (Flhrerscheinbesitz fir Pkw so-
wie deutsche Sprachkompetenz) und einer gewissen Gleichverteilung hinsichtlich der fol-
genden Merkmale (Screening):

« Uber 18 Jahre und Fiihrerscheinbesitz,

* deutsche Sprachkompetenz,

¢ Wohnort im Innenstadtbereich (Car-Sharing und guter OPNV vorhanden),
» Streuung Uber alle Haushaltstypen (Singles, Paare ohne Kinder, Familien),
* Streuung nach Geschlecht,

» Streuung Uber alle Altersgruppen.
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Die Ansprache der Kunden erfolgte direkt an Car-Sharing Stationen, nachdem zuvor bei den
jeweiligen Anbietern vor Ort die Zustimmung und Unterstitzung eingeholt worden war. Teil-
weise wurde die Aktion von den Organisationen in Ihren Kundeninformationen angekindigt.

Ehemalige Kunden wurden von der Car-Sharing-Organisation in Dortmund vorab telefonisch
kontaktiert und um Zustimmung zur Weitergabe ihrer Daten gebeten.

Als Anreiz fur die Mitwirkung wurde allen Teilnehmern eine Aufwandsentschadigung von 50
Euro gezahlt. Nicht-Nutzer bekamen schriftlich mit der Einladung zur Gruppendiskussion ein
Informationsblatt zu Car-Sharing zugesandt.

Die etwa neunzigminutigen Gruppendiskussionen wurden anhand von ,Drehbichern® (vom
WI verfassten Leitfaden) durchgefiihrt, die je nach Gruppenzusammensetzung variiert wur-
den.

Im Anschluss an die Gruppendiskussionen wurden die Teilnehmer gebeten, ergénzend ei-
nen kurzen Fragebogen auszuflillen. Die Gruppendiskussionen wurden auf Tonband aufge-
nommen. In einigen Fallen wurden die Gruppendiskussionen auch auf Video aufgezeichnet.
Die Beitrage der Diskussionsteilnehmer wurden transkribiert.

Videos, Protokolle und Fragebogen wurden auf3er vom WI sowohl vom SUZ als auch von
der Universitadt Hannover ausgewertet.

Eine ausflhrliche Dokumentation der Gruppendiskussionen und der Ergebnisse enthalten
der Zwischenbericht (Wilke u.a. 2004f) sowie der Arbeitsbericht von Beck/Hartung 2004. Zu-
satzlich ist ein Gesprachsleitfaden exemplarisch im Materialienband dokumentiert.

6.4.3.2.2 Standardisierte Befragungen

Stichprobenziehung
Die Stichprobenziehung erfolgte getrennt fur Kunden und Nicht-Kunden.

Da der Anteil der heutigen Kunden an der Grundgesamtheit relativ niedrig ist, sind in der
Zufallsauswahl (s.u.) nur wenige Car-Sharing Kunden vertreten (18 Falle). Hinzu kommen 12
ehemalige Kunden.

Die reprasentative Nicht-Kunden-Stichprobe mit einem Umfang von knapp 1.500 befragten
Personen bezieht sich auf die Grundgesamtheit aller Flhrerscheinbesitzer mit deutscher
Sprachkompetenz zwischen 18 und 75 Jahren in deutschen Grof3stadten (ab 100.000 Ein-
wohner). Die Stichprobenziehung erfolgte zweistufig nach der Methode von Gabler und H&-
der (1999; vgl. im Einzelnen Faulbaum 2006): In einem ersten Schritt wurden zufallig Tele-
fonnummern, d.h. Haushalte ausgewahlt, in einem zweiten Schritt die Zielpersonen in den
Haushalten. Die Auswahl der Zielperson erfolgte fir die Grundgesamtheit zufallig: In den
Interviews fir die Kundenstichprobe wird nach dem Car-Sharing-Kunden im Haushalt und
bei den Interviews fiir die Nicht-Kunden-Stichprobe nach einer Person im Alter zwischen 18
und 75 mit Pkw-Fuhrerschein, die gesundheitlich in der Lage ist einen Pkw zu fuhren, ge-
fragt. Trifft dies auf mehrere Personen im Haushalt zu, wird diejenige Person als Zielperson
ausgewahlt, die zuletzt Geburtstag hatte.

Die Stichprobe flir die Befragung heutiger Privatkunden von Car-Sharing wurde mit Hilfe ei-
ner Anzahl von Car-Sharing-Organisationen zusammengestellt. Als Ausgangsdaten dienten
die Kundendatenbanken von zehn Anbietern. Vertreten sind dabei sowohl die Kunden klei-
ner, mittlerer als auch grofRer Anbieter (vgl. Tabelle 4). Die Listen geben den Kundenbestand
zu einem Zeitpunkt wieder, der je nach Datenlbermittlung der jeweiligen CSO etwa zwi-
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schen Februar und Juli 2004 liegt. Die Grundgesamtheit besteht aus ca. 25.650 Privatkun-
den (die einen Telefonanschluss angegeben haben) von zehn CSO. Nach der Bereinigung
der Daten um Kunden ohne Angabe eines Telefonanschlusses wurden in einem zweiten
Schritt die Geschéaftskunden identifiziert und aus der Datenbank genommen. Insgesamt er-
gab sich damit eine Bruttostichprobe von 2.400 Personen®.

Aus den verbliebenen Daten wurde eine von der Groéfe der jeweiligen CSO abhangige An-
zahl an Kunden zufallig ausgewahlt. Die Stichprobe umfasst dabei bei kleinen CSO 100, bei
mittleren 200 und bei groRen CSO 500 Kunden (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Zusammensetzung der Bruttostichprobe nach CSO-GréRe

Anzahl der Stfichprpb(e:g-o
CSO-Grole Daten liefern- | UM’@ng e Summe

den CSO (Kunden pro

CSO)

klein (bis 1.000 fahrtberechtigte Kunden) 2 100 200
mittel (1.000 bis 3.000 fahrtberechtigte Kunden) 6 200 1200
groB (Uber 3.000 fahrtberechtigte Kunden) 2 500 1000
Gesamt 10 - 2400

Die einzelnen Bruttostichproben enthalten jeweils ca. 10 % der Privatkunden der CSO, bei
einem kleinen Anbieter jedoch anndhernd 100 %. Die Ziehung wurde teilweise von den CSO
selbst, teilweise vom Wuppertal Institut vorgenommen. Dazu wurden die Personen nach
Vornamen sortiert und anschlieRend in gleich groRe Gruppen zusammengefasst, wobei die
Gruppengréfie von der zu erzielenden Grofle der Bruttostichprobe abhangig war. Aus jeder
Gruppe wurde jeweils eine Person mit einer festgelegten Position innerhalb der Gruppe ge-
zogen. Auf diese Weise ist die zufallige Zusammensetzung der Stichprobe gewahrleistet.
Repréasentativ fir die Grundgesamtheit der Car-Sharing Kunden in Deutschland ist die Stich-
probe im streng statistischen Sinn jedoch nicht, da einige wichtige CSO keine Daten geliefert
haben. Kunden fir die Vorerhebung (s.u.) wurden aus dem Pool von Kunden der Anbieter
ausgewahlt, die dem Wuppertal Institut ihre gesamte Kundendatenbanken zur Verfigung
gestellt haben.

Vorstudie

Im Sommer 2005 wurden in einer Vorerhebung®' 35 Kunden und 65 Nicht-Kunden telefo-
nisch befragt. Die Vorerhebung diente gleichzeitig als Pretest.

Hauptstudie

Im Zeitraum September bis November 2005 sind 500 Kunden und 1500 zufallig ausgewahlte
Personen telefonisch befragt worden. Die Feldphase dauerte vom 16.09.2005 bis zum
28.11.2005. Um madglichst hohe Ausschépfungsquoten zu erzielen, wurden die Interviews
ausschlief3lich in der Zeit von 14:00 bis 21:00 Uhr gefihrt. Die Interviewer wurden vorab
durch das Projektteam geschult. Das genaue Antwortverhalten, die Ausfalle und Reaktionen
der angesprochenen Personen sind im Feldbericht des SUZ festgehalten (vgl. Tabelle 5).

% In den gewonnnen Stichproben waren Haushalte teilweise mit mehreren Personen vertreten. Eine Befragung
von mehreren Mitgliedern eines Haushaltes héatte aber angesichts der Interviewdauer zu Akzeptanzproblemen
seitens der Befragten gefiihrt. Deshalb wurde in einem letzten Schritt Malnahmen unternommen, die ausschlie-
Ren sollten, dass ein Haushalt mehrfach in der Stichprobe vertreten war. Bei den von den CSO Ubermittelten
Telefonnummern wurden Ubereinstimmungen identifiziert und den entsprechenden Kunden Zufallszahlen zuge-
ordnet. Nur der Kunde innerhalb eines Haushalts, der die grof3te Zufallszahl aufwies, verblieb in der Stichprobe.

o Vgl. dazu die Kurziibersicht bei Faulbaum (2005).
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Die Daten wurden dem WI Ende 2005 Ubergeben. Sie umfassten Datensatze von 495 Kun-
den und 1501 zufallig ausgewéhlten Personen®?

Tabelle 5: Feldiibersicht

Telefon-Nr. insgesamt 55.000 100,0 %

Stichprobenneutrale Ausfélle

Kein Anschluss 25.110 45,7 %
Nummer geandert 60 0,1 %
Geschéftsanschluss 5.308 9,7 %
Standig besetzt 434 0,8 %
Verstandigungsschwierigkeiten 468 0,9 %
Keine Zielperson im Haushalt 3.676 6,7 %
Summe 35.056 63,7 %
Bereinigtes Brutto I: 19.944 100,0 %
Freizeichen 10.065 50,5 %
Anrufbeantworter 4.062 20,4 %
Fax, Modem 1.266 6,3 %
Summe 15.393 77,2 %
Bereinigtes Brutto Il 4.551 100,0 %

Verweigerer, davon:

ZP hat keine Zeit 761 16,7 %
ZP kein Interesse 1.278 28,1 %
ZP verweigert aus anderen Griinden 357 7,8 %
Nicht angetroffen davon:
ZP in Feldzeit nicht erreichbar 617 13,6 %
Abbruch im Interview 37 0,8 %
Summe 3.050 67,0 %
Realisierte Interviews 1.501 33,0%
Feldzeit: 16.09.2005 — 28.11.2005
Quelle: SUZ

6.4.3.2.3 Plausibilitatsprifung und Gewichtung

Die Datensatze wurden im Wuppertal Institut einer Plausibilitatsprifung unterzogen, bei der
Falle mit inkonsistenten Antworten aussortiert wurden. Als auswertbare Nettostichprobe
verblieben 420 Kunden, 67 ehemalige Kunden und 1484 Nicht-Kunden.

Obwohl bei der Zusammenstellung der Kundendaten versucht worden war, die Geschéafts-
kunden zu identifizieren und auszusortieren, wurde bei der Auswertung der Kundenbefra-
gung festgestellt, dass 25,6 % der Kunden Car-Sharing nicht ausschlieRlich privat nutzen. 90
Kunden (21,5 %) nutzen Car-Sharing hauptséachlich privat, daneben aber auch geschéftlich,
6 Kunden (1,4 %) sind reine Geschaftskunden und 11 (2,6 %) nutzen Car-Sharing haupt-
sachlich geschaftlich und zusatzlich privat.

%2 Die reprasentative Stichprobe umfasst auch 18 aktuelle und 12 ehemalige Car-Sharing-Kunden.
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6.4.4 Vorbereitende Auswertungen

6.4.4.1 Milieuanalysen

Eine wesentliche Grundlage fur die nachfolgenden Deskriptionen und multivariaten Analysen
bilden verschiedene Milieuanalysen, die von Prof. Vester und Mitgliedern seiner Arbeitsgrup-
pe durchgeflhrt wurden. Konzeptionell waren die Analysen mit dem Wuppertal Institut abge-
stimmt. Die Ergebnisse der Untersuchungen sind als Arbeitspapiere dokumentiert und dem
Bericht als Anlagen beigefiigt®®.

* Auf der Grundlage eines Milieuindikators, der 44 Einstellungsitems umfasst (vgl. Vester
u.a. 2001: 546 ff.), wurde vor den Nachfrageerhebungen ein reduzierter Milieuindikator mit
24 Items entwickelt (vgl. Vester/Gardemin/Beck 2004). Diese Reduktion wurde vorge-
nommen, um in den Telefonbefragungen Zeit fur die inhaltlichen Fragestellungen zu ge-
winnen.

®* Anhand des Milieuindikators wurden mittels einer Clusteranalyse in der reprasentativen
Stichprobe neun Milieus identifiziert und die Datensatze der Befragten mit Milieukennun-
gen versehen. Durch eine anschlieRend mit den Milieuitems durchgefihrte Faktorenana-
lyse konnte die Plausibilitdt der Milieusegmentierung bestatigt werden. Fir die befragten
Kunden wurde zunéchst ebenfalls eine Clusteranalyse durchgefiihrt, die drei Cluster er-
gab. Mit Hilfe einer Diskriminanzanalyse konnten auch die Befragten der Kundenstichpro-
be den Milieus zugeordnet und mit einer Milieukennung versehen werden (vgl. Gardemin
2006).

* Ausgewahlte Ergebnisse der Befragungen, darunter auch die Mobilitdtsmuster, wurden
einer habitushermeneutischen Analyse unterzogen. Grundlage der Analyse bildeten ne-
ben der Milieusegmentierung und erganzenden eigenen Auswertungen vom Wuppertal
Institut durchgefiihrte deskriptive Analysen und Faktorenanalysen (vgl. den nachfolgen-
den Abschnitt) (vgl. Teiwes-Kugler 2006).

Die Milieus, die fir die in der reprasentativen Stichprobe erfasste deutsche GrofRstadtbevél-
kerung (Personen in Stadten Uber 100.000 Einwohner zwischen 18 und 75 Jahren mit Fih-
rerschein und deutscher Sprachkompetenz) ermittelt wurden, sind in Ubersicht 3 dargestellt
(inhaltlich zu den Milieus vgl. Teiwes-Kugler 2006).

% Neben den nachfolgend genannten Arbeitpapieren wurde ein weiteres Arbeitspapier im Rahmen der Auswer-
tungen zu den explorativen Gruppendiskussionen erstellt, die in der ersten Projektphase durchgefiihrt worden
sind (vgl. Beck/Hartung 2004).
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Ubersicht 3:

Milieulandkarte

GroBRstadtmilieus 2005
Die Milieus der alitaglichen Lebensfuhrung
und die Nutzung von Car-Sharing in Grof3stadten der BRD
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6.4.4.2 Faktorenanalysen

Zur Reduzierung des Variablensets wurden fiir die reprasentative Stichprobe Faktorenanaly-
sen durchgefihrt und latente Variablen zu den auf Mobilitdt bezogenen Einstellungen sowie
zu den Umfeldbedingungen ermittelt. Einbezogen in die Faktorenanalysen wurden samtliche
Einstellungsitems der Befragung sowie die ltems zu den Umfeldbedingungen. Die Ergebnis-
se der Faktorenanalysen sind in Anhang Ill dokumentiert.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie

77



78

Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

Die Faktoren wurden fiur die logistischen Regressionen (vgl. Abschnitt 6.4.6) verwendet.
Welche Faktoren im Einzelnen in die Auswertungen eingegangen sind, lasst sich der Uber-
sicht Uber das Variablenset der logistischen Regressionen in Anhang | enthehmen.

Um die Angaben der Kunden und Nicht-Kunden vergleichbar zu machen, wurden fir die Pro-
fildeskriptionen (vgl. Abschnitt 6.4.5.2) die Ursprungsvariablen verwendet.

6.4.5 Heutige und potenzielle Nutzer von Car-Sharing im Vergleich

Dieser Abschnitt soll ein Bild der heutigen Car-Sharing-Kundschaft und der potenziellen zu-
kiinftigen Kundschaft eines flexibilisierten Car-Sharing vermitteln.®* Innerhalb der potenziel-
len Kundschaft wird zusatzlich differenziert nach Interessenten, die Car-Sharing nutzen wiir-
den, wenn das Basisszenario realisiert wiirde®®, und Interessenten, die erst gewonnen wer-
den kbnnten, wenn das erweiterte Szenario Wirklichkeit wirde.

Die Beschreibung erfolgt anhand von Merkmalsprofilen, die aus ausgewéahlten Variablen
zusammengestellt sind. Die Merkmalsprofile umfassen folgende Bereiche:

* Milieuzugehdrigkeit,

® Sozialprofile,

¢ Umfeld,

® Einstellungen,

* Mobilitatsmuster sowie
* Anbieterpraferenzen.

Fir die Merkmalsprofile wurden in der Hauptsache Variablen aus dem Variablenset ausge-
wahlt, mit dem das Erklarungsmodell operationalisiert wurde (vgl. Anhang I).66 Soweit dies
methodisch moglich war, wurde die Signifikanz der Unterschiede zwischen den betrachteten
Kollektiven und Teilkollektiven getestet:

* Zwischen heutigen Kunden und potenziellen Kunden (interessierte Nicht-Kunden),
® zwischen interessierten und nicht-interessierten Nicht-Kunden sowie

® zwischen am Basisszenario und nur am erweiterten Szenario interessierten Nicht-
Kunden.

In die Deskription wurden nur solche Variablen aufgenommen, bei denen zumindest ein
Gruppenvergleich signifikante Unterschiede aufweist. Um ausreichende Fallzahlen zu erhal-
ten, umfassen die potenziellen Kunden sowohl Personen mit Interesse der Starke 5 (starkes
Interesse) als auch Personen mit Interesse der Starke 4.

64 Entsprechend sind die nachfolgenden Auswertungen nicht als deskriptive Vorstufe zu den Zusammenhangs-
analysen in Abschnitt 6.4.6 zu verstehen.
% Diese Kategorie umfasst Personen, die sich ausschlieBlich fiir das Basisszenario interessieren, und Personen,
die sich sowohl flir das Basisszenario als auch fiir das erweiterte Szenario interessieren.

Um Kunden und Nicht-Kunden vergleichbar zu machen, wurden anstelle der latenten Variablen (Faktoren) die
diesen zugrunde liegenden Ursprungsvariablen verwendet.
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6.4.5.1

Rechnet man, wie in der folgenden Profilbeschreibung sowohl die interessierten als auch die
stark interessierten Befragten zu den potenziellen Kunden des vorgestellten flexibilisierten
Car-Sharing, zahlen tGber 90 % der heutigen Nutzer zu den potenziellen Kunden, von den
befragten Nicht-Kunden 44 %, also nahezu jeder Zweite.%’

Interesse an Kurzzeitautovermietungen (vgl. Tabelle 6)

Die gréfite Gruppe unter den interessierten Kunden und Nicht-Kunden bilden Personen, die
sowohl am Basisszenario als auch am erweiterten Szenario Interesse zeigen. Auffallig ist,
dass das erweiterte Szenario fur die Gruppe der interessierten Kunden nur einen geringen
Zugewinn von rund 5 % bringt, wahrend bei fast 30 % der interessierten Nicht—Kunden erst
durch die Vorstellung des erweiterten Szenarios das Interesse an Kurzzeitautovermietungen
geweckt werden konnte.

Der im Vergleich zu den Nicht-Kunden etwa doppelt so hohe Anteil von Interessenten unter
den heutigen Kunden von Car-Sharing verwundert insofern nicht, als es sich bei der vorge-
stellten Kurzzeitautovermietung um eine dem heutigen Car-Sharing ahnliche Dienstleistung
handelt. Dennoch ist die Hohe des Anteils bemerkenswert, da er zeigt, dass unter Kunden
gegenulber einem flexibilisierten und kommerzialisierten Car-Sharing offensichtlich weniger
sideologische” Vorbehalte bestehen als vermutet.

Von den ehemaligen Kunden® wiirden immerhin rund 60 % wieder Car-Sharing praktizieren,
wenn es ein flexibilisiertes Angebot gabe. Wie bei den heutigen und den potenziellen Kun-
den von Car-Sharing liegt auch bei den an einem flexibilisierten Angebot interessierten ehe-
maligen Kunden mit einem Anteil von rund 50 % der Schwerpunkt bei den Personen, die sich
sowohl fiir das Basisszenario als auch fiir das erweiterte Szenario interessieren. Ahnlich wie
bei den heutigen Kunden ist bei den ehemaligen Kunden der Anteil der ausschliellich am
Basisszenario Interessierten grofer als der Anteil der ausschlief3lich am erweiterten Szena-
rio interessierten Personen, wenngleich die Anteile auf einem anderen Niveau liegen (29 %
und 20 % gegeniber 33 % und 5 % bei den heutigen Kunden).

Tabelle 6: An Kurzzeitautovermietungen interessierte Kunden und Nicht-Kunden von Car-
Sharing
1 . . Kunden von Car- Ehemalige Kunden von | Nicht-Kunden von Car-
:nteresse an Kurzzeitautovermie- Sharing Car-Sharing Sharing
ngen
ung absolut % absolut % absolut %
Interesse 377 90,8 41 61,2 647 443
Interesse nur am Basisszenario 126 33,4 12 29,3 144 22,3
Interesse an beiden Szenarien 233 61,8 21 51,2 320 49,5
Interessp nur am erweiterten 18 4.8 8 19,5 183 283
Szenatrio
Kein Interesse 38 9,2 26 38,8 814 55,7
Gesamt 415 100 67 100 1461 100

TInteresse der Starke 4 oder 5 fiir das Basisszenario und/oder das erweiterte Szenario auf einer fiinfstufigen
Skala von 1 (gar kein Interesse) bis 5 (starkes Interesse).

7 Der Anteil der befragten Nicht-Kunden mit starkem Interesse betrédgt dagegen nur 14 %. Dieser Unterschied ist
vor allem fir die Potenzialschatzungen von Bedeutung (vgl. Abschnitt 6.4.7).
% Die ehemaligen Kunden bleiben in den nachfolgenden Betrachtungen ausgespart.
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6.4.5.2 Profile

6.4.5.2.1 Milieuzugehdrigkeit (vgl. Tabelle 7)

Der Vergleich zwischen Kunden und Interessenten bestatigt die in der Car-Sharing-
Forschung seit langem bestehende Vermutung der Milieugebundenheit des heutigen Car-
Sharing (im Detail vgl. Teiwes-Kugler 2006).

Die Kundschaft konzentriert sich auf die funf oberen gesellschaftlichen Milieus. Das Milieu
der ,Modernisiert-kleinburgerlichen Arbeitnehmer® hat noch einen Kundenanteil von rund
5 %, in den darunter liegenden Milieus kommt Car-Sharing nicht vor. Innerhalb der heutigen
Kundschaft von Car-Sharing dominiert das Milieu der ,Bildungsliberalen®, das mit rund 42 %
den gréRten Kundenanteil stellt. Die Anteile der tGbrigen Kundenmilieus bewegen sich zwi-
schen 10 % und 16 %.

Die Verteilung der Interessenten auf die Milieus ist sehr viel ausgeglichener. Interessenten
finden sich allen Milieus, wenngleich die Anteile der unteren Milieus niedriger sind; mit 6 %
am niedrigsten ist der Anteil der ,Restriktiv-kleinburgerlichen Arbeitnehmer®. Auffallig ist der
hohe Anteil der ,Modernisiert—kleinblrgerlichen Arbeitnehmer®, die sich offensichtlich durch
das vorgestellte Angebot weit starker angesprochen fihlen als durch das herkémmliche Car-
Sharing. In den oberen Milieus ist der Interessentenanteil des Milieus der ,Konservativ-
Distinktiven“ am niedrigsten.

Interessenten und Nicht-Interessenten zeigen eine dhnliche Gesamtverteilung auf die Milie-
us. Aufféllig ist jedoch der gegeniber den Nicht-Interessenten deutlich héhere Anteil des
Milieus der ,Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmer® unter den Interessenten. In den unte-
ren Milieus fallen die deutlich niedrigeren Anteile der Milieus der ,Restriktiv-kleinblrgerlichen
Arbeitnehmer” und der ,Realistischen Unterprivilegierten“ unter den Interessierten im Ver-
gleich zu den Nicht-Interessierten auf. Besonders auffallig ist umgekehrt, dass die ,Erlebnis-
orientierten Unterprivilegierten® unter den Interessenten einen mehr als doppelt so hohen
Anteil haben als unter den Nicht-Interessenten.

Im Vergleich der am Basisszenario mit den nur am erweiterten Szenario Interessierten ist
auffallig, dass der Anteil der ,Konservativ-Distinktiven®, die bei Realisierung des Basisszena-
rios Car-Sharing praktizieren wurden, wesentlich héher ist als der Anteil derjenigen, die sich
ausschlief3lich fir das erweiterte Szenario interessieren. In Bezug auf das Milieu der ,Erleb-
nisorientierten Unterprivilegierten® stellt sich dieses Verhaltnis umgekehrt dar.
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Tabelle 7: Verteilung der Interessenten an Kurzzeitautovermietungen auf die Milieus in
deutschen GroBstéadten in %

Nicht-Kunden

c Interessenten c

S - g

5 c g [°) 2 ¢ g

X o c & c 3

2 S e g g2 o

3 29 | 55 | 5eE| ¢

© 8 e o 20 £

E g | 2§ 8

E £ z

Milieu (-, ***, n.s.)’ N=

Bildungsliberale 41,9 11,0 11,4 9,9 10,4
Konservativ-Distinktive 12,9 10,1 11,2 7,2 12,8
Junge erlebnisorientierte Arbeithehmer 10,2 13,6 13,6 13,8 8,7
Selbstbestimmte moderne Arbeitnehmer 13,3 14,9 14,5 16,0 12,3
Bildungs-Kleinbiirger 16,0 12,2 12,7 11,0 12,3
Modernisiert-kleinbiirgerliche Arbeitnehmer 4,8 14,4 14,5 14,4 16,6
Restriktiv-kleinblirgerliche Arbeithnehmer 0,5 6,0 5,8 6,6 10,9
Erlebnisorientierte Unterprivilegierte 0,0 9,0 7,7 12,2 3,9
Realistische Unterprivilegierte 0,5 8,7 8,6 8,8 12,2
Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

' Aus methodischen Griinden kann keine Signifikanz der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten an-
gegeben werden. Angegeben sind ansonsten die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant, * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
kant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

6.4.5.2.2 Sozialprofile (vgl. Tabelle 8)

Alter

Im Durchschnitt sind Kunden und Interessenten etwas jinger als die Nicht-Interessenten,
das niedrigste Durchschnittsalter haben mit 40 Jahren die nur am erweiterten Szenario Inte-
ressierten.

Den altersmafligen Schwerpunkt bilden sowohl bei den Kunden als auch bei den Interessen-
ten die beiden Altergruppen 25 - 44 und 45 - 59 Jahre. Allerdings sind bei den Interessenten
die Anteile wesentlich niedriger zu Gunsten der Altersgruppen 18 - 24 Jahre und 60 — 74
Jahre. Extrem ist der Unterschied in der Besetzung der Altersgruppe 18 — 24 Jahre, die bei
den Kunden keine Rolle spielt, bei den Interessenten dagegen einen Anteil von rund 14 %
besitzt.

Die Interessenten sind insgesamt junger als die Nicht-Interessenten. In beiden Falle liegt der
Altersschwerpunkt in der Altersgruppe 25 — 44 Jahre, allerdings ist der Anteil dieser Alters-
gruppe bei den Interessenten groRer. Etwa doppelt so hoch wie bei den Nicht-Interessenten
ist bei den Interessenten der Anteil der Altersgruppe 18 — 24, nur rund halb so hoch dagegen
der Anteil der Altersgruppe 60 — 74 Jahre.

Die Interessenten am Basisszenario sind im Durchschnitt alter als die Interessenten am er-
weiterten Szenario. Die Altersgruppen bis 44 Jahre sind bei den Interessenten am Basissze-
nario schwacher, die Altersgruppen ab 45 dagegen starker besetzt. Bei den Interessenten
am erweiterten Szenario ist das Verhaltnis umgekehrt.

Die Hauptunterschiede in der Alterszusammensetzung liegen damit zwischen den Kunden
und Nicht-Kunden. AltersmafRig konzentriert sich die Kundschaft des heutigen Car-Sharing
auf die mittleren Jahrgange. Die Interessenten sind jlinger als die Nicht-Interessenten, die
Interessenten an einem erweiterten Szenario jinger als die Interessenten am Basisszenario.
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Geschlecht

Insgesamt ist eine Dominanz der Manner festzustellen. Den héchsten Manneranteil weisen
die Kunden auf. Der Anteil der Frauen ist bei den Interessenten héher als bei den Kunden,
aber etwas niedriger als bei den Nicht-Interessenten. Die Interessenten am Basisszenario
und die Interessenten am erweiterten Szenario unterscheiden sich im Bezug auf die Ge-
schlechteranteile kaum.

Lebensform

Im Hinblick auf die Lebensform unterscheiden sich Kunden und Interessenten nicht wesent-
lich. Den Schwerpunkt bilden in beiden Fallen Singlehaushalte, die bei den Kunden den
héchsten Anteil haben, gefolgt von Paaren ohne Kinder oder mit Kindern unter 15 Jahren.
Auffallig ist der gegenliber den Kunden fast doppelt so hohe Anteil von sonstigen Mehrper-
sonenhaushalten.

Die Anteile der unterschiedlichen Lebensformen sind bei den Interessenten und Nicht-
Interessenten &hnlich. Auffallig sind hier jedoch der deutlich héhere Anteil der Alleinerzie-
henden und der niedrigere Anteil der Paare ohne Kinder bei den Interessenten gegenlber
den Nicht-Interessenten.

Schwerpunkte bilden bei den Interessenten am Basisszenario und bei den Interessenten am
erweiterten Szenario Singles, Paare ohne Kinder und Paare mit Kindern unter 15 Jahren.
Der Anteil der Singlehaushalte ist jedoch bei den Interessenten am Basisszenario deutlich
héher als bei den Interessenten am erweiterten Szenario; umgekehrt ist das Verhaltnis in
Bezug auf die Paare mit Kindern unter 15 Jahren.

Soziale Stellung

Auch hinsichtlich der sozialen Stellung sind die Unterschiede zwischen den Kunden und
Nicht-Kunden sehr deutlich. Rund 87 % der Kunden sind erwerbstatig. Bei den Interessenten
liegt der Erwerbtatigenanteil demgegentiber bei rund 64 %. Im Vergleich zu den Kunden sind
die Anteile der Ubrigen Gruppen mehr als doppelt so hoch. Vor allem Arbeitslose und Rent-
ner sind vergleichsweise stark vertreten.

Im Vergleich Interessenten — Nicht-Interessenten liegt der Anteil der Erwerbstéatigen bei den
Interessenten héher, dagegen ist der Anteil der Rentner nur halb so hoch wie bei den Nicht-
Interessenten.

Die Interessenten am Basisszenario und die Interessenten am erweiterten Szenario liegen
im Hinblick auf die Anteile der Lebensformen relativ nahe beieinander. Auffallig ist hier der
deutlich héhere Anteil der Erwerbstéatigen bei den Interessenten am erweiterten Szenario.

Staatsangehdrigkeit

Verglichen mit den Nicht-Interessenten ist der Auslanderteil bei allen anderen Gruppen nied-
riger. Die Kunden fallen gegenuber den Interessentengruppen durch einen etwas héheren
Auslanderanteil auf.

Einkommen

Die héchsten Einkommen beziehen die heutigen Kunden von Car-Sharing und heben sich
damit von den ubrigen Gruppen sehr deutlich ab. Der Schwerpunkt liegt bei den gehobenen,
in allen anderen Gruppen dagegen bei den mittleren Einkommen. Bei den Interessenten sind
die unteren und mittleren Einkommen entsprechend stéarker vertreten als bei den Kunden.
Gegenuber den Nicht-Interessenten ist die Einkommensverteilung der Interessenten gering-
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fugig nach unten verschoben, wobei dieses Phdnomen bei den Interessenten am erweiterten
Szenario etwas starker ausgepragt ist.

Bildung

Noch deutlicher als in Bezug auf das Einkommen unterscheiden sich die Kunden hinsichtlich
der Bildung von allen tbrigen Gruppen. Der Anteil der Personen mit Hochschulreife, der bei
den Car-Sharing-Kunden bei rund 90 % liegt, halbiert sich bei den tbrigen Gruppen, bei den
Nicht-Interessenten liegt er sogar unter 40 %. Auler bei den Nicht-Interessenten liegt der
Schwerpunkt jedoch bei den Personen mit Hochschulreife, die nachst groRere Gruppe bilden
jeweils Personen mit niedriger formaler Bildung. Insgesamt haben die Kunden das hdchste
Bildungsniveau, die Interessenten ein hoheres Bildungsniveau als die Nicht-Interessenten
und die Interessenten am Basisszenario ein héheres Bildungsniveau als die Interessenten
am erweiterten Szenario.
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Tabelle 8: Sozialprofile der Kunden des heutigen und der potenziellen Kunden eines flexi-
bilisierten Car-Sharing
Nicht-Kunden
c Interessenten c
3 g
S
c
5 c g [°) 2 S 2
X 3 c = ct 73
2 g gc | g8 o
° w2 c o €5 s ]
2 o 2 % o 228 E
X S = o 9 ] N -
® e g g 20 £
c s8 g E 2
£ £ E = 5
Alter (***’ ***, n.s.)1 N=
18-24 1,0 13,8 12,8 16,3 7,6
25-44 62,9 49,5 47,4 55,1 41,8
45-59 31,9 24,7 26,8 19,7 25,3
60-74 4,3 12,0 13,0 9,0 25,3
Mittelwert (n.s., ***, n.s.) 41,9 41,3 41,8 39,9 46,4
Geschlecht (n.s., n.s, n.s.) N=
Mannlich 57,9 54,6 54,4 55,0 53,1
Weiblich 42,1 45,4 45,6 45,0 46,9
Lebensform (***, ** *) N=
Single 33,2 28,3 30,7 22,2 22,6
Single mit Kind/ern 4.1 7,7 7,7 79 4,9
Paare ohne Kind 24,8 25,4 26,3 22,8 32,1
Paare mit Kind/ern unter 15 253 21,0 17,9 29,2 22,6
Paare mit Kind/ern, alle mindestens 15 4,8 3,5 3,7 3,1 45
Sonstige Mehrpersonenhaushalte 7,9 14,1 13,9 14,8 13,3
Mittelwert HH-Grofke (n.s., n.s., n.s.) 2,3 2,4 2,3 2,5 2,5
Soziale Stellung (***, ***, n.s.) N=
Schiiler, Student, Azubi 4,0 9,8 9,8 9,9 6,2
Erwerbstétige 86,7 63,6 62,0 67,4 57,2
Arbeitslos 1,9 7,8 8,9 5,0 2,8
Aktives Alter, nicht erwerbstétig 3,3 7,6 7,6 7,7 10,2
Rentner, Pensinare 4,0 11,2 11,7 9,9 23,6
Staatsbiirgerschaft (n.s., *, n.s.) N=
Deutsche Staatsblrgerschaft 96,2 97,4 97,4 97,2 95,4
Andere Staatsblirgerschaft 3,8 2,6 2,6 2,8 4,6
i\quvalenzeinkommen (***, n.s., n.s.) N=
bis unter 1000 Euro 16,2 29,6 28,1 33,7 26,9
1000 bis unter 1700 Euro 34,7 40,3 40,9 39,0 40,3
1700 Euro und mehr 49,0 30,1 31,0 27,4 32,8
Mittelwert (p<0,001, n.s., n.s.) 1712 1438 1451,0 1404 1458
Bildung (**, **, n.s.) N=
Haupt-, Volks- ohne und ohne Angabe des Abschlusses 3,8 32,6 31,9 34,6 38,9
Realschule oder vergleichbar 7,6 21,7 22,4 19,6 22,2
FH-Reife oder Abi 88,6 45,7 45,7 45,8 38,9

! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten, Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant. * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
kant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

6.4.5.2.3 Verkehrsmittelausstattung und -verfligbarkeit (vgl. Tabelle 9)

Pkw pro Person im Haushalt

Erwartungsgemalf ist mit einem Wert von 0,16 die Pkw-Ausstattung pro Person bei den
Kunden von Car-Sharing am niedrigsten. Im Vergleich dazu ist die Pkw-Ausstattung der Inte-
ressenten mit 0,55 mehr als dreimal so hoch. Die Anzahl der Pkw pro Person ist bei den In-
teressenten geringfligig niedriger als bei den Nicht-Interessenten, am besten und damit auch
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besser als die Interessenten am Basisszenario mit Pkw ausgestattet sind die Interessenten
am erweiterten Szenario.

Persénliche Pkw-Verfiigbarkeit

Wesentlich geringer sind dagegen die Unterschiede zwischen den Kunden und den Nicht-
Kunden im Hinblick auf die personliche Pkw-Verfiigbarkeit. Von den Kunden kénnen fast
80 % jederzeit Uber einen Pkw verfligen, von den Interessenten gut 80 %. Die Interessenten
kénnen etwas weniger haufig Uber einen Pkw verfligen als die Nicht-Interessenten, die Inte-
ressenten am Basisszenario weniger haufig als die Interessenten am erweiterten Szenario
(h6échster Wert nach den Nicht-Interessenten).

Zeitkarte fiir den OPNV

Wiederum erwartungsgemaR ist die Ausstattung mit Zeitkarten fiir den OPNV bei den Kun-
den mit rund 57 % etwa doppelt so hoch wie bei den Interessenten. In den Nicht-Kunden-
Gruppen liegen die Anteile zwischen rund 24 % und 29 %.

Bahncard

Noch ausgepragter ist der Unterschied zwischen Kunden und Nicht-Kunden im Hinblick auf
die Ausstattung mit einer BahnCard. Fast 70 % der Kunden verfligen Uber eine BahnCard, in
den ubrigen Gruppen liegt dieser Anteil dagegen in dem Bereich um 10 % (einige Prozent-
punkte dartber oder etwas darunter). Bei den Interessenten ist der Anteil héher als bei den
Nicht-Interessenten, bei den Interessenten am Basisszenario deutlich héher als bei den Inte-
ressenten am erweiterten Szenario.

Tabelle 9: Verkehrsmittelausstattung und -verfiigbarkeit der Kunden des heutigen und der
potenziellen Kunden eines flexibilisierten Car-Sharing

Nicht-Kunden
c Interessenten c
o [
g £ 5 <
e c & 0 ] S e
X 2 c 5 ct 0
o s gc | gg2 o
3 22 | 58 |5%E | ¢
= ] c
£ o £ 48 | 228 v
© e ] g2 £
c s8 g E 2
£ £ E = 5
Pkw pro Person im HH (***, n.s., **)1 N=
Mittelwert 0,16 0,55 0,52 0,63 0,58
Pkw-Verfiigbarkeit (n.s., **, n.s.) N=
Jederzeit 78,7 82,4 80,9 86,1 86,5
Gelegentlich 16,8 12,9 13,4 11,7 10,0
Ausnahmsweise 3,8 3,6 4.1 2,2 1,6
Gar nicht 0,7 1,1 1,5 0,0 2,0
Zeitkarte fiir Bus/Bahn (***, n.s., n.s.) N=
Nicht vorhanden 43,3 71,9 71,3 73,5 75,6
Vorhanden 56,7 28,1 28,7 26,5 244
Bahncard (***, n.s., n.s.) N=
Nicht vorhanden 32,1 87,7 86,4 91,2 90,1
Vorhanden 67,9 12,3 13,6 8,8 9,9

! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten, Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant. * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
kant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie



86

Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

6.4.5.2.4 Umfeldbedingungen (vgl. Tabelle 10)

Insgesamt liegen die Teilkollektive in der Bewertung der Umfeldbedingungen relativ nahe
beieinander. Im Durchschnitt leben die Befragten in einer groRstadtischen Umgebung mit gut
erreichbaren Lebensmittelgeschaften und Einrichtungen des taglichen Bedarfs im Wohnum-
feld und einer guten bis sehr guten Anbindung an das Radwegenetz und den OPNV. Umge-
kehrt wird die Parkraumsuche durchweg als schwierig eingeschatzt.

Die Umfeldbedingungen werden von den Kunden fast durchweg besser bewertet als von den
Interessenten; die Parkraumsuche ist fir sie jedoch im Vergleich aller Teilkollektive am
schwierigsten. Ahnlich verhalten sich die interessierten zu den nicht-interessierten Kunden;
von den Interessenten werden die Schwierigkeiten bei der Parkraumsuche als etwa geringer
eingeschatzt. Das Bild wiederholt sich bei den Interessenten am Basisszenario im Verhaltnis
zu den Interessenten am erweiterten Szenario.

Tabelle 10: Umfeldbedingungen der Kunden des heutigen und der potenziellen Kunden
eines flexibilisierten Car-Sharing

Nicht-Kunden

S Interessenten c
o - 2
S £ S5 ¢ S
2 c © o = »
-9 C:E Cto 0N

(] c [ QO = [
= ) = & o o -
[ n 2 c Qe S5 ® 9
S o @ N | 82¢ £
2 = 0 "o £
x o - 0 0 ® 5N -
© o (<7} [ 2] <
E o | £§ S

£ € ® z

FuBlaufige Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen
Bedarfs (auBer Lebensmittelgeschéften) N=

von der Wohnuna aus (**. n.s.. *)'
Mittelwert 2 4,01 3,80 3,87 3,62 3,71

FuBlaufige Erreichbarkeit von Lebensmittelgeschéften von der N

Wohnung aus (n.s., ™, n.s.) = 419 644 463 181 821
Mittelwert 4,37 4,20 4,25 4,08 3,97
Erreichbarkeit von fiir den Befragten wichtigen Zielen mit Bus
und Bahn von Haltestellen aus, die von der Wohnung aus N=
genutzt werden kdnnen (***, n.s., **)
Mittelwert 4,38 4,04 4,13 3,80 3,95

Erreichbarkeit der fiir den Befragten wichtigsten Ziele mit dem N
Fahrrad von der Wohnung aus (***, **, *¥)

Mittelwert 4,04 3,43 3,56 3,12 3,16
Erreichbarkeit einer Bus- bzw. Bahnhaltestelle
von der Wohnung aus (n.s., **, *)

Mittelwert 4,7 4,64 4,68 4,54 4,52
Schwierigkeit der Parkraumsuche am Wohnort
(inkl. HH ohne Pkw) (***, n.s., *)

Mittelwert 4,75 4,56 4,51 4,68 4,66
! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten, Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant. * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
Iz(ant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

Mittelwert auf einer flnfstufigen Skala von 1 (stimme Gberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme voll und ganz zu).

N= 419 644 463 181 821

6.4.5.2.5 Einstellungen (vgl. Tabelle 11)

Die Tatsache, dass bei den meisten Variablen die Unterschiede zwischen Interessenten und
Nicht-Interessenten nicht signifikant sind, die Unterschiede zwischen den Ubrigen Gruppen
dagegen signifikant bis hoch signifikant, I&sst in Bezug auf die (hier betrachteten) Einstellun-
gen schlie®en, dass sich Interessenten und Nicht-Interessenten relativ ahnlich sind.
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Einschétzung der Méglichkeiten, sich persénlich umweltfreundlich zu verhalten

In allen Gruppen schatzen die Befragten die Moéglichkeiten, persdnlich etwas fur die Umwelt
zu tun, positiv ein. Allerdings fallt die Einschatzung der Kunden gegeniber den anderen
Gruppen deutlich positiver aus. Bis auf die Interessenten am erweiterten Szenario, die ihre
Mdglichkeiten, persdnlich etwas fur die Umwelt zu tun, am wenigsten positiv einschatzen,
und die Kunden unterscheiden sich die Werte der Ubrigen Gruppen nur unwesentlich. Die
geringen Unterschiede entsprechen dem erwarteten Bild: Die Einschatzungen der Interes-
senten sind etwas positiver als die der Nicht-Interessenten, die Einschatzungen der Interes-
senten am Basisszenario etwas positiver als die der Interessenten am erweiterten Szenario.

Einstellungen zu Automobilitét

Bei den Einstellungen zur Automobilitat zeigt sich ein bestimmtes Muster. Die Items, die fur
Expression, eine emotionale Besetzung des Automobils und fur Unabhangigkeit stehen, er-
fahren die gréofte Zustimmung, wenngleich in Grenzen und in unterschiedlicher Abstufung.
Die groRte Zustimmung erfahrt das Item zur Unabh&ngigkeit, gefolgt von dem Item zur emo-
tionalen Besetzung des Autos. Das Niveau der Zustimmung zu den Ubrigen Items, die sich
auf die Symbolisierung des sozialen Status und die sozialintegrative Funktion des Autos be-
ziehen, deutet eine relative Unabhangigkeit von diesen Funktionen an. Insgesamt fallen die
Car-Sharing-Kunden durch eine relativ grol3e Distanz zum Automobil auf, die am erweiterten
Szenario Interessierten durch die im Gruppenvergleich gréfite Nahe.

Soziale Norm Automobilitat

Die flr die soziale Sanktionierung von Autolosigkeit und Autobesitz stehende Verteilung der
Befragten in Bezug auf autolose Bekannte und Freunde wiederholt das bekannte Bild. Mit
rund 83 % der Befragten liegen die Kunden mit deutlichem Abstand zu allen anderen Grup-
pen an der Spitze. Der Anteil der Personen mit autolosen Bekannten und Freunden ist wie-
derum bei den Interessenten hoher als bei den Nicht-Interessenten und bei den Interessen-
ten am Basisszenario (mit rund 69 % héchster Wert neben den Kunden) hdher als bei den
am Interessenten am erweiterten Szenario.
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Tabelle 11: Einstellungen der Kunden des heutigen und der potenziellen Kunden eines fle-
xibilisierten Car-Sharing
Nicht-Kunden
c Interessenten c
3 g
c 5 c
C] c g o 2 S 2
X Q c = ct »n
b= ] []
@ c Q c O O = [
] [} - - g —
] oD s 8 S ® 8
2 @ 2 @ 0 328 €
x Q.= 00 o SN =z
® e ] g 20 £
© ]
£ E€m gE =
£ £° 2
"Fiir jemanden wie mich ist es schwierig etwas fiir die Umwelt
N= 419 644 463 181 819
zutun" (*** ns.*'
i 2 1,57 2,11 2,03 2,31 2,19
'Ein:tt:fktives Auto macht was her." N= 418 643 463 180 817
Mittelwert 2,28 2,90 2,80 3,17 2,69
(E:n :lsgent)es Auto zu haben zeigt, dass man es geschafft hat. N= 418 643 463 181 821
Mittelwert 1,39 1,83 1,77 1,98 1,95
De[ Be"snz*’slnes e:genen Autos ist ein ganz besonderes N= 415 641 461 180 816
Gefiihl." (*** n.s., *)
Mittelwert 1,95 2,92 2,84 3,11 2,83
(BfrnBsesit)z eines Autos bringt Unabhéangigkeit. N= 420 642 462 180 820
Mittelwert 2,90 3,96 3,90 4,10 3,95
(SPrrzeselg)enes Auto ist man nur ein halber Mensch. N= 419 643 462 181 821
Mittelwert 1,26 2,12 2,04 2,32 2,25
Kein eigenes ﬁutti*z*u hab(i? ist ein unzumutbarer Verzicht an N= 419 644 463 181 821
Lebensqualitat." (***, n.s., **)
Mittelwert 1,32 2,31 2,19 2,61 2,44
?qugge*%der Bekannte ohne Pkw N= 420 643 462 181 818
Nein 171 33,6 31,4 39,2 46,7
Ja 82,9 66,4 68,6 60,8 53,3

! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten, Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant. * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
kant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

2 Mittelwert auf einer funfstufigen Skala von 1 (stimme Uberhaupt nicht zu) bis 5 (stimme voll und ganz zu).

6.4.5.2.6 Mobilitatsmuster

Mobilitdtsmuster heute (vgl. Tabelle 12)

Von den befragten Kunden des heutigen Car-Sharing leben rund 70 % in Haushalten ohne
eigenen Pkw und 26 % in Haushalten mit einem Pkw; der Anteil von Kunden aus Haushalten
mit zwei oder mehr Pkw ist mit 5 % marginal.

Rund 20 % der Car-Sharing-Kunden kombinieren Pkw und Umweltverbund, gut 60 % nutzen
hauptsachlich die Verkehrsmittel des Umweltverbundes und sind weniger als einmal wo-
chentlich mit dem Auto unterwegs. Bei allen anderen Gruppen haben dagegen den groften
Anteil die Personen, die fast ausschlieRlich den Pkw nutzen (aulRer bei den Interessenten am
Basisszenario), gefolgt von den Personen, die Pkw und Rad kombinieren. Der Anteil der
Pkw-Zentrierten ist bei den Interessenten deutlich niedriger als bei den Nicht-Interessenten,
und bei den am Basisszenario Interessierten sehr viel niedriger (27 %) als bei den am erwei-
terten Szenario Interessierten (mit 37 % hdchster Wert). Der Anteil der Personen, die eine
Mobilitdt nahezu ohne Pkw praktizieren, ist bei den Interessenten fast doppelt so hoch
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(18,4 %) wie bei den Nicht-Interessenten (9,7 %) , bei den am Basisszenario Interessierten
(mit 22 % hochster Wert) fast dreimal so hoch wie bei den am erweiterten Szenario Interes-
sierten (8 %).

Tabelle 12: Heutige Mobilititsmuster der Kunden des heutigen und der potenziellen Kun-
den eines flexibilisierten Car-Sharing
Nicht-Kunden
c Interessenten c
(] [
2 £ 5 €
3 c CIN) 25 2
X [] c = cr »
= © o
2 S 2 c 2 2c o
3 o 5% | 588 g
2 v g ® @ ® 28 £
x L= n 9 n N =z
© 8 g g2 £
c g8 o E L
£ E £e =
Mobilitatstypen®' (**, ***, ---) N=
Multimodale (Pkw + Bus/Bahn + Rad) 20,3 16,5 17,8 13,3 13,4
Pkw + Bus/Bahn, kein Rad 5,5 12,6 9,8 19,9 10,8
Pkw + Rad, keinBus/Bahn 10,0 24,3 25,4 215 28,1
Pkw-Zentrierte (kein Bus/Bahn, kein Rad) 1,9 26,8 22,8 37,0 35,9
Pkw-arme Mobilitét (jedoch andere VM) 61,1 18,4 22,3 8,3 9,7
Wenigmobile (weder Pkw, noch Bus/Bahn, noch Rad) 1,2 1,4 2,0 0,0 2,1
Jahresfahrleistung (km insg.) (***, n.s., n.s.) N=
Mittelwert 3.836 9.943 9.648 10.743 10.643

! Mobilitatstypen nach Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel (mindestens 1 Mal wochentlich). Beispiel: Multimo-
dale nutzen sowohl den eigenen Pkw, Bus/Bahn sowie das Rad jeweils mindestens ein Mal wdchentlich.

2 Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Kunden und Interessenten, Interessenten und
Nicht-Interessenten sowie zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant, * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifi-
kant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.. Aus methodischen Griinden
kann fiir die Unterschiede zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das er-
weiterte Szenario interessieren keine Signifikanz angegeben werden.

Heutige und fiktive Nutzung von Car-Sharing im Vergleich (vgl. Tabelle 13)

Unterstellt man, dass die potenziellen Kunden eines flexibilisierten Car-Sharing bei Realisie-
rung eines solchen Angebots dieses auch tatsachlich wahrgenommen wiirde und diejenigen
Interessenten, die gedulRert haben, in diesem Fall den oder einen Pkw im Haushalt abschaf-
fen zu wollen, diese Absicht auch in die Tat umsetzen wirden, ergibt sich fir die potenzielle
Kundschaft von eine deutlich andere Ausstattung der Haushalte mit Pkw als fur die Kunden
des heutigen Car-Sharing. Danach verteilen sich die potenziellen Kunden eines flexibilisier-
ten Car-Sharing zu 41 % (gegenuber 70 % der heutigen Kunden) auf autolose Haushalte, zu
43 % (gegenuber 26 %) auf Haushalte mit einem Pkw und zu 16 % (gegenuber 5 %) auf
Haushalte mit zwei oder mehr Pkw.

Alles in allem wirden die potenziellen Kunden im Vergleich zu den heutigen Kunden und
ihren Nutzungsmustern mit einem flexibilisierten Car-Sharing rund fiinfmal so viele Kilometer
im Jahr zurlicklegen, sie wirden es wesentlich haufiger und sie wirden es starker fur ,klei-
nere“ Aktivitdten nutzen, d.h. starker in den Alltag einbauen. Damit hatte das flexibilisierte
gegenuber dem heutigen Car-Sharing in der Alltagspraxis einen anderen Stellenwert. Wah-
rend Car-Sharing aufgrund der geringen Jahresfahrleistungen und der seltenen Nutzung in
aller Regel lediglich die mit anderen Verkehrsmitteln bestrittene Basismobilitdt ergénzt,
kommt das flexibilisierte Car-Sharing der Nutzung eines eigenen Autos relativ nahe.

Die Nutzungsmuster der heutigen Kunden zeigen das aus verschiedenen empirischen Un-
tersuchungen bekannte Bild. Car-Sharing wird hauptsachlich monatlich oder seltener, vor-
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wiegend fir groRe Einkaufe, flr Freizeitaktivititen am Wochenende sowie flr Kurzreisen
genutzt. Demgegenuber nutzen die Interessenten am Basisszenario Car-Sharing eher wo-
chentlich oder monatlich. Die dominierenden Zwecke sind grofe Eink&dufe und Personen-
transporte. Den hdchsten Anteil haben Fahrten zur Arbeit als Nutzungszweck; allerdings ist
dieser Wert aufgrund der in diesem Fall entstehenden Zeitkosten nicht plausibel. Dass die
am erweiterten Szenario Interessierten Fahrten zur Arbeit als haufigsten Zweck nennen, ist
dagegen aufgrund der in diesem Szenario mdglichen Einwegfahrten nachvollziehbar. Auch
in diesem Teilkollektiv sind daneben grof3e Einkdufe und Personentransporte die haufigsten
Nutzungszwecke. In der Freizeit und am Wochenende ist hier dagegen die Nutzungshaufig-
keit geringer. Sowohl bei den am Basisszenario als auch bei den nur am erweiterten Szena-
rio Interessierten sind Kurzreisen ein weiterer wichtiger Nutzungszweck.

Tabelle 13: Nutzungsmuster der Kunden des heutigen und der potenziellen Kunden eines
flexibilisierten Car-Sharing
Interessenten
(fiktive Nutzung einer
Kurzzeitautovermietung)
aktuelle £ 5¢
c © O €9
Kunden o £ ek £B o
(Car-Sharing- S5 .g S o=
Nutzung) °3 g N R
oD a2 »38
f=a 0 2 7] N
o c (7] o on
£- k] g€
£ £w
Jahresfahrleistung (---, n.s.)' N=
Mittelwert (km) 908 4704 4840 4377
Nutzungshaufigkeit (---, ***) N=
(fast) taglich 0,0 16,9 14,9 21,6
wochentlich 74 39,7 40,2 38,5
monatliche 35,0 29,5 33,7 19,2
seltener 43,6 14,0 11,2 20,7
(fast) nie 12,1 0,0 0,0 0,0
Monatliche Nutzugshaufigkeit fiir bestimmt Zwecke N2=
Fahrten zur Arbeit  (---, ***) 0,0 4.1 3,1 6,6
GrolRe Einkdufe (---, n.s.) 0,6 1,9 2,1 1,7
Kleinere Einkdufe (---, n.s.) 0,0 0,7 0,7 0,7
Personen bringen/abholen (---, n.s.) 0,2 1,6 1,6 1,4
Freizeit innerhalb der Woche (---, *) 0,2 1,1 1,2 0,7
Freizeit am Wochenende (---, n.s.) 0,4 1,2 1,3 1,0
Kurzreisen (Angabe pro Jahr) (-, n.s.) 0,3 0,9 0,9 0,9
Urlaubsreisen (Angabe pro Jahr) (---, n.s.) 0,1 0,2 0,3 0,2
Sonstigen bestimmte Zwecke (---, n.s.) 0,1 0,2 0,2 0,2

! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessen-
ten, die sich nur fiir das erweiterte Szenario interessieren. "n.s." = nicht signifikant, * = signifikant auf einem Ni-
veau von p<0,05, ** = signifikant auf einem Niveau von p<0,01, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.
Aus methodischen Griinden kdnnen fiir die Unterschiede Kunden und Interessenten in dieser Tabelle keine Signi-
fikanzen angegeben werden.

? Kleinstes N.

6.4.5.2.7 Anbieterpraferenzen (vgl. Tabelle 14)

Sowohl aus der Sicht der heutigen Kunden als auch aus der Sicht der Interessenten sind die
in der Befragung genannten Anbieter fast ausnahmslos als Betreiber eines flexibilisierten
Car-Sharing geeignet, so dass in erster Linie das Ranking der potenziellen Betreiber von
Bedeutung ist.

Die interessierten Kunden wie auch die interessierten Nicht-Kunden kénnen sich ,nicht-
kommerzielle* Anbieter, also vermutlich ahnliche Anbieter wie heute, am besten als Betreiber
vorstellen. Die Anbieter der zweiten Praferenz sind offentliche Verkehrsunternehmen, also
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ebenfalls Anbieter, von denen man annimmt, dass sie keine kommerziellen Interessen ver-
folgen. Bei den Kunden folgt an dritter Stelle die Deutsche Bahn, Schlusslichter bilden kom-
merzielle Anbieter und Autohduser. Etwas anders stellt sich das Bild bei den interessierten
Nicht-Kunden dar. Hier liegen kommerzielle Anbieter und Autohduser etwa gleich auf dem
dritten Platz. Die Deutsche Bahn wird erstaunlicherweise, obwohl sie im 6ffentlichen Auftrag
unterwegs und zudem Car-Sharing-Betreiber ist, von den Interessenten der reprasentativen
Stichprobe am schlechtesten bewertet. Die am Basisszenario interessierten und die nur am
erweiterten Szenario interessierten Nicht-Kunden unterscheiden sich sowohl untereinander
als auch in Bezug auf die interessierten Nicht-Kunden insgesamt nur unwesentlich.

Tabelle 14: Anbieterpraferenzen der Kunden des heutigen und der potenziellen Kunden
eines flexibilisierten Car-Sharing
c Interessenten der reprasentativen
§ Stichprobe
= [
A 5 &0 25
e B c s [
s EE g8 §52
7] ] g ﬁ" cxE ©
a n 9 R [T
< [ » B a8
- —
] oc (<] g on
S £~ Sm g E
£ £c©
Nicht-kommerzieller Anbieter mit Umweltmission N=
(*** n.s.\1
Mittelwert? 4,15 3,90 3,92 3,88
Kommerzielles Unternehmen (n.s., n.s.) N=
Mittelwert 3,13 3,22 3,19 3,29
Offentliches Verkehrsunternehmen des Wohnortes N=
(***’ n.S.)
Mittelwert 3,83 3,55 3,56 3,52
Deutsche Bahn (***, n.s.) N=
Mittelwert 3,38 3,03 3,00 3,10
Autohaus (***, n.s.) N=
Mittelwert 2,79 3,26 3,26 3,26

! Angegeben sind die Signifikanzen der Unterschiede zwischen interessierten Kunden und Interessenten sowie
zwischen Interessenten am Basisszenario und Interessenten, die sich nur fiir das erweiterte Szenario interessie-
ren. "n.s." = nicht signifikant. * = signifikant auf einem Niveau von p<0,05, ** = signifikant auf einem Niveau von
5)<O,O1, *** = signifikant auf einem Niveau von p<0,001.

Mittelwert auf einer flnfstufigen Skala von 1 (wiirde sich sehr negativ auswirken) bis 5 (wiirde sich sehr positiv
auswirken).

6.4.5.3 Zusammenfassung

Dieses Kapitel sollte ein Bild der heutigen Car-Sharing-Kundschaft und der potenziellen zu-
kunftigen Kundschaft eines flexibilisierten Car-Sharing vermitteln. Innerhalb der potenziellen
Kundschaft wurde zusatzlich differenziert nach Interessenten, die Car-Sharing nutzen wiir-
den, wenn das Basisszenario realisiert wiirde, und Interessenten, die erst gewonnen werden
kénnten, wenn das erweiterte Szenario Wirklichkeit wiirde.

Der Anteil der an einem flexibilisierten Car-Sharing Interessierten oder stark Interessierten
liegt bei den heutigen Car-Sharing-Kunden bei 90 %, bei den Nicht-Kunden bei rund 45 %.
Der hohe Interessentenanteil bei den Kunden lasst darauf schlieRen, dass gegeniber einem
-kommerziellen* Car-Sharing keine ,ideologischen“ Vorbehalte bestehen. Durch die Realisie-
rung des erweiterten Szenarios kénnten lediglich etwa 30 % zusatzliche Kunden gewonnen
werden.
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In den Merkmalsprofilen unterscheiden sich primar und am starksten Kunden und Nicht-
Kunden, Interessenten und Nicht-Kunden sowie Interessenten am Basisszenario und nur am
erweiterten Szenario Interessierte dagegen in der Regel nur geringfligig. Bei den verschie-
denen Merkmalen zeigt sich in fast allen Féllen eine Abstufung zwischen Interessenten und
Nicht-Kunden sowie Interessenten am Basisszenario und nur am erweiterten Szenario Inte-
ressierten.

Es bestatigt sich die bislang nicht empirisch untersuchte Hypothese der starken Milieubin-
dung des heutigen Car-Sharing in den oberen gesellschaftlichen Milieus, das seinen Schwer-
punkt im Elitemilieu der ,Bildungsliberalen® hat. Ein flexibilisiertes Car-Sharing ist dagegen
tendenziell milieuindifferent, wenngleich die unteren Milieus in der Stichprobe weniger stark
reprasentiert sind.

Die heutigen Car-Sharing-Kunden sind haufiger mannlich und jlinger als die potenziellen
Nutzer eines flexibilisierten Car-Sharing, sie beziehen deutlich hdhere Einkommen und ver-
figen Uber eine deutlich bessere formale Bildung. AuRerdem gehéren sie wesentlich haufi-
ger zu den Erwerbstatigen. Auffallig ist der vergleichsweise hohe Anteil von Arbeitslosen und
Rentnern unter den Interessenten an einem flexibilisierten Car-Sharing. Im Hinblick auf die
Lebensform bilden sowohl bei den Kunden als auch bei den Interessenten Singles einen
Schwerpunkt.

Die Ausstattung der Interessentenhaushalte mit Pkw ist mit 0,55 Pkw pro Person etwa drei-
mal héher als die der heutigen Kundenhaushalte mit 0,16 Pkw pro Person. Allerdings kénnen
rund 80 % der Personen in allen Teilkollektiven, auch dem der Kunden, jederzeit Gber einen
Pkw verfiigen. Die Ausstattung der Car-Sharing-Kunden mit Zeitkarten fiir den OPNV und
die Bahn ist erwartungsgemaf deutlich héher als bei den tbrigen Teilkollektiven.

Die Befragten verfligen im Durchschnitt in ihrer Umgebung Uber eine gute Nahraumausstat-
tung, sind gut an den Umweltverbund angebunden und haben mehr oder weniger grol3e
Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche.

Ebenfalls im Durchschnitt sehen sich die Befragten in der Lage, einen personlichen Beitrag
zum Umweltschutz zu leisten. In Bezug auf die Einstellungen zum Auto und zur Automobilitat
zeigt sich als Muster eine Distanzierung vom Auto als Statussymbol und als Mittel der Sozial-
integration. Wichtiger fur die Befragten sind dagegen (in den anfangs erwéhnten Abstufun-
gen zwischen den Teilkollektiven) die expressive Funktion, die emotionale Besetzung und
vor allem die Unabhangigkeit durch das Auto.

In der Alltagsmobilitat sind die Car-Sharing-Kunden wiederum erwartungsgemaf am weites-
ten entfernt von der Autonutzung, die gréf3te Nahe haben die Befragten, die sich nur fir das
erweiterte Szenario interessieren.

Unterstellt man, dass die potenziellen Kunden eines flexibilisierten Car-Sharing bei Realisie-
rung eines solchen Angebots dieses auch tatséchlich wahrnehmen wiirden und diejenigen
Interessenten, die gedulRert haben, in diesem Fall den oder einen Pkw im Haushalt abschaf-
fen zu wollen, diese Absicht auch in die Tat umsetzen wirden, ergibt sich fir die potenzielle
Kundschaft von Car-Sharing eine deutlich andere Ausstattung der Haushalte mit Pkw als far
die Kunden des heutigen Car-Sharing. Danach verteilen sich die potenziellen Kunden eines
flexibilisierten Car-Sharing zu 41 % (gegenuber 70 % der heutigen Kunden) auf autolose
Haushalte, zu 43 % (gegenlber 26 %) auf Haushalte mit einem Pkw und zu 16 % (gegen-
Uber 5 %) auf Haushalte mit zwei oder mehr Pkw. Dies bedeutet, dass ein flexibilisiertes Car-
Sharing von rund 60 % der interessierten Befragten als (bezogen auf den oder die eigenen
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Pkw) zusatzliche Mobilitdtsoption genutzt wurde; beim heutigen Car-Sharing liegt dieser An-
teil bei rund 30 %, es dominieren die Nutzer aus autolosen Haushalten.

Alles in allem wirden die potenziellen Kunden im Vergleich zu den heutigen Kunden und
ihren Nutzungsmustern mit einem flexibilisierten Car-Sharing rund finfmal so viele Kilometer
im Jahr zurticklegen, sie wirden es insgesamt wesentlich haufiger und haufiger fur ,kleinere®
Aktivitaten nutzen, d.h. starker in den Alltag einbauen. Damit hatte das flexibilisierte gegen-
Uber dem heutigen Car-Sharing in der Alltagspraxis einen anderen Stellenwert. Wahrend
Car-Sharing aufgrund der geringen Jahresfahrleistungen und der seltenen Nutzung in aller
Regel lediglich die mit anderen Verkehrsmitteln bestrittene Basismobilitdt ergénzt, kommt
das flexibilisierte Car-Sharing der Nutzung eines eigenen Autos relativ nahe.

Als potenzielle Betreiber eines flexibilisierten Car-Sharing werden gegeniber ,kommerziellen
Anbietern“ und Autohausern durchweg ,nicht-kommerzielle® Anbieter und ortliche 6ffentliche
Verkehrsunternehmen préferiert.

6.4.6 Ergebnisse der Nicht-Kunden-Analysen

6.4.6.1 Untersuchungsfragen und Hypothesen

Unter den Nicht-Kunden sowohl in der Gesamtstichprobe als auch in den einzelnen Milieus
gibt es jeweils groRere Anteile von Personen,

® die sich fir die Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing in Form von Kurzzeitautovermie-
tungen (generell) interessieren oder nicht interessieren,

¢ die sich beziglich der Verteilung des Interesses (Praferenzen) auf die beiden in der Be-
fragung vorgestellten Angebotsvarianten (,Basisszenario® und ,erweitertes Szenario* bzw.
,Call a Car“) unterscheiden,

¢ die sich vorstellen kénnen, den oder einen Pkw im Haushalt aufzugeben und durch die
Nutzung von Kurzzeitautovermietungen zu substituieren (,Abschaffer), wahrend ein an-
derer Teil die Fahrzeuge der Kurzzeitautovermietungen additiv, also zuséatzlich zu dem
oder den eigenen Pkw, in Anspruch nehmen wirde (,Zusatznutzer®).

Zu klaren ist das ,Warum®, d.h. welche Bedingungen flr dieses an Kurzzeitautovermietungen
geaullerte Interesse, fir die Angebotspraferenzen und die angegebenen Nutzungsweisen
verantwortlich sind. Diesen Fragen wird im Folgenden nachgegangen.

Im Hinblick auf die Unterschiede zwischen den heutigen Kunden von Car-Sharing und den
potenziellen Kunden von Kurzzeitautovermietungen ist die zentrale Hypothese dieser Unter-
suchung, dass sich durch die Flexibilisierung (d.h. die Anndherung an die Nutzung eines
eigenen Automobils) und ,Entideologisierung” des heutigen Car-Sharing die alltagsorganisa-
torischen und die soziokulturellen Passungsnotwendigkeiten, die fur das heutige Car-Sharing
typisch sind, erheblich reduzieren, so dass Car-Sharing mit unterschiedlichen Alltagsprakti-
ken kompatibel und offen fur unterschiedliche Zuschreibungen und Interpretationen wird.

Entsprechend wurde in den Analysen von einer tendenziellen Unabhangigkeit sowohl des
generellen Interesses an Kurzzeitautovermietungen als auch der Angebotspraferenzen von
den vier im Erklarungsmodell unterschiedenen Konstrukten Anforderungen, Struktur, sozio-
kulturelle Dispositionen und Mobilitdtsmuster ausgegangen. In Bezug auf die Variablen Ab-
schaffbereitschaft und Zusatznutzung wird vermutet, dass die alltagsorganisatorischen Be-
dingungen (Anforderungen, Struktur) fur die Abschaffer von gréRerer Bedeutung sind als fur
die Zusatznutzer.
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Hinsichtlich der soziokulturellen Dispositionen war die Hypothese, dass Umwelteinstellungen
als Einflussgroéfe bei allen drei untersuchten Zusammenhangen allenfalls eine untergeordne-
te Rolle spielen.

Die Analysen erfolgten einmal auf der Ebene der Gesamtstichprobe (Gesamtmodellebene)
und einmal auf der Ebene der Milieus (Milieumodellebene). Diese parallele Auswertung sollte
dazu dienen, die methodologische Frage zu beantworten, ob bzw. inwieweit eine milieutheo-
retisch geleitete Analyse gegenlber einer ,rein statistischen“ Analyse einen Erkenntniszu-
gewinn erbringen kann.

Auf der Gesamtmodellebene (auf der Milieumodellebene war aufgrund der geringen Fallzah-
len kein analoges Vorgehen moglich) wurden die Analysen jeweils fir Teilkollektive nach
Pkw-Besitz (Personen aus Haushalten ohne Pkw, Personen aus Haushalten mit einem und
Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw) durchgefiihrt. Dieses Vorgehen wider-
spricht nicht der Hypothese von der reduzierten Bedeutung der alltagspraktischen Bedingun-
gen fur die untersuchten Zusammenhange, sondern erleichtert gerade deren Uberpriifung.
Da im Vergleich zur Gesamtstichprobe eine groRere Homogenitat der nach Pkw-Besitz ge-
bildeten Teilkollektive erwartet werden kann, treten mdgliche Effekte deutlicher hervor, so
dass eine scharfere Profilierung erreicht wird.

6.4.6.2 Statistische Methoden

Grundlage der Auswertungen war das aus dem Erklarungsmodell abgeleitete Variablenset.
Fir die Auswertungen wurde das Verfahren der logistischen Regression®® (vgl. Backhaus
u.a. 2006: 425 ff.; zur Regressionsanalyse allgemein ebd.: 45 ff.) gewahlt.

Mit Hilfe logistischer Regressionen lasst sich ermitteln, mit welcher Wahrscheinlichkeit be-
stimmte empirisch beobachtete Ereignisse eintreten (z.B. ein Befragter an der Nutzung von
Kurzzeitautovermietungen Interesse aufdert) und welche EinflussgroRen diese Wahrschein-
lichkeit bestimmen. Die logistische Regression gehoért zu den strukturprifenden Verfahren,
d.h. zu den Verfahren, die Vorstellungen von den bestehenden inhaltlichen Zusammenhan-
gen (Hypothesen) voraussetzen (im Unterschied zu den strukturentdeckenden Verfahren wie
beispielsweise der Faktorenanalyse).

Die unabhangigen Variablen kédnnen metrisch oder nominal sein. Bei nominalem Skalenni-
veau miissen die Variablen in bindre Dummy-Variablen zerlegt werden.” Der Nachteil be-
steht darin, dass sich damit die Zahl der unabhangigen Variablen stark erhéhen kann. Die
abhangigen Variablen kdnnen bindr oder multinominal sein (mehr als zwei Auspragungen
haben).

Durchgefihrt wurden schrittweise logistische Regressionen, die bei dhnlich komplexen Zu-
sammenhangsanalysen erfolgreich angewendet worden sind (vgl. insbesondere Scheiner
2006)."

% Auf die Darstellung der Ergebnisse der ebenfalls durchgefiihrten bivariaten Analysen wird verzichtet. Welche
EinflussgréRen die entscheidenden sind, zeigt sich erst in multivariaten Analysen, wenn die einzelnen Variablen
im Kontext zusammen mit den anderen Variablen betrachtet werden.

0 zur Dummy-Variablen-Technik vgl. Backhaus u.a. 2006: 9 f. sowie ausfuhrlich Urban und Mayerl: 275 ff. -
Dummy-Variablen haben den Nachteil, dass sie immer in Relation zur jeweiligen Referenzkategorie interpretiert
werden mussen, also wenig anschaulich sind.

" Eine Alternative stellen logistische Regressionen nach dem Einschlussverfahren dar. Wahrend bei der schritt-
weisen Regression die Auswahl der unabhangigen Variablen ,automatisch* erfolgt, werden bei der Regression
nach dem Einschlussverfahren die unabhéngigen Variablen insgesamt ausgewahlt und komplett (nach Belieben
auch blockweise) in die Regressionsgleichung einbezogen. Ein Vorteil von schrittweisen Regressionen nach dem
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.Bei der schrittweisen Regression werden die unabhangigen Variablen einzeln nacheinander
in die Regressionsgleichung einbezogen, wobei jeweils diejenige Variable ausgewahlt wird,
die ein bestimmtes Gitekriterium maximiert. Im ersten Schritt wird eine einfache Regression
mit derjenigen Variablen durchgeflhrt, die die hdchste (positive oder negative) Korrelation mit
der abhangigen Variablen aufweist. In den folgenden Schritten wird dann jeweils die Variable
mit der héchsten partiellen Korrelation ausgewahlt. Aus der Rangfolge der Aufnahme lasst
sich die statistische Wichtigkeit der Variablen erkennen® (Backhaus u.a. 2006: 106).

Far die Interpretation wurden ausschlieflich die signifikanten Regressionskoeffizienten (Sig-
nifikanzniveau von 0,05) herangezogen.”? Um die Regressionskoeffizienten untereinander
vergleichbar zu machen, wurden sie standardisiert. Die Héhe der standardisierten Regressi-
onskoeffizienten gibt Auskunft Gber die Bedeutung der jeweiligen Variablen im Vergleich zu
den anderen Variablen (vgl. Backhaus u.a. 2006: 62 f.).

Zur Beschreibung der relativen Bedeutung der verwendeten Konstrukte wurden in Anleh-
nung an Scheiner (2006) die jeweiligen Anteile der aufsummierten Absolutwerte der standar-
disierten Regressionskoeffizienten eines Konstrukts an der Summe der Absolutwerte der
standardisierten Regressionskoeffizienten des Modells berechnet. Die jeweiligen prozentua-
len Anteile wurden als Anteile am Erklarungswert des Modells interpretiert.

Diese Zusammenfassung wurde vorgenommen, um so einen Bezug zu den Modellkonstruk-
ten herstellen zu kénnen und um die Ergebnisdarstellung insgesamt anschaulicher zu ma-
chen. Die fur die gruppierten Variablen berechneten Werte stellen keine exakten Gréf3en im
statistischen Sinne dar, sondern sind als qualitative Gewichte zu interpretieren.

Als Gitemal® fur die Beurteilung der einzelnen Regressionsmodelle wurde McFaddens
Pseudo-R? verwendet. ,Als Regel wird bereits bei Werten ab 0.2 bzw. 0,4 von einer guten
Modellanpassung gesprochen® (vgl. Urban 1993: 62, zitiert nach Backhaus u.a. 2006: 449).

Um die Gefahr mdglicher Verzerrungen der Ergebnisse aufgrund zu kleiner Fallzahlen zu
verringern, wurden flir die Auswertungen die Interessenten der Starke 4 und 5 zusammenge-
fasst.

6.4.6.3 Bedingungskonfigurationen auf der Gesamtmodellebene

Im Folgenden werden die Ergebnisse der logistischen Regressionen auf Gesamtmodellebe-
ne fur die unabhangigen Variablen ,Generelles Interesse®, ,Angebotspraferenzen und ,sub-
stitutive vs. additive Nutzung von Kurzzeitautovermietungen® dargestellt. Flr die Auswertun-
gen wurden die abhangigen Variablen dichotomisiert:

® |nteresse vs. Nicht-Interesse,

® Interesse am erweiterten Szenario (,Call a Car®) vs. Interesse am Basisszenario oder In-
teresse sowohl am Basis- als auch am erweiterten Szenario,

® Bereitschaft, bei Nutzung von Kurzzeitautovermietungen den oder einen Pkw im Haushalt
abzuschaffen vs. keine Abschaffbereitschaft, d.h. Kurzzeitautovermietungen zuséatzlich zu
dem oder den eigenen Pkw nutzen zu wollen.

Einschlussverfahren besteht darin, dass am Ende nur die einflussstarksten Variablen Ubrig bleiben, wahrend bei
Regressionen nach dem Einschlussverfahren alle einbezogenen Variablen erhalten bleiben und sich gegenseitig
Erklarungskraft ,wegnehmen® kdnnen. Kritisch zur schrittweisen Variablenauswahl Urban und Mayerl 2006:
112 ff.

2D, diejenigen Regressionskoeffizienten, die Zusammenhange beschreiben, die auch in der Grundgesamtheit
zu finden sind.
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Die Milieuzugehdrigkeit bildet bei diesen Analysen eine der Variablen innerhalb des Vari-
ablenkomplexes ,soziokulturelle Dispositionen®.

Beschrieben werden jeweils zunachst die Einzelbefunde (standardisierte Regressionskoeffi-
zienten™) fiir die nach Pkw-Ausstattung gebildeten Teilkollektive. Im Anschluss erfolgt eine
Beschreibung der Befunde auf Konstruktebene (Muster) und eine Bewertung der Modellgite.
Ubersichten zu den interpretierten Werten finden sich jeweils am Ende der Abschnitte.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang der Hinweis, dass die Einzelbefunde jeweils nur fir
sich interpretiert werden dirfen. Aus konsistenten Einzelbefunden auf Personenkreise
(,Fraktionen®) mit bestimmten Merkmalskombinationen zu schlief3en, ist nicht zulassig.

Um die Bedeutung des Konstrukts ,Mobilitatsmuster” fir die Modellgite zu ermitteln, wurden
Modelle ohne diesen Variablenkomplex und Modelle unter Einschluss dieses Variablen-
komplexes gerechnet. Aus der Differenz der Gltewerte wurde auf die zusatzliche Bedeutung
des Konstrukts ,Mobilitdtsmuster geschlossen.

6.4.6.3.1 Generelles Interesse
Einzelbefunde (vgl. Tabelle 15)

Personen aus Haushalten ohne Pkw

Bei Personen aus Haushalten ohne Pkw erhéht ein Umfeld mit schlechter OPNV- und Rad-
anbindung die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an der Nutzung von Kurzzeitautovermie-
tungen gedulRert wird (vgl. hierzu und zu den folgenden Ergebnissen Tabelle 15). Die Sorge
um den zuklnftigen Zustand der Umwelt I8sst die Wahrscheinlichkeit des Interesses
ebenfalls stark steigen. Wenig Uberraschend ist die positive Bewertung von Mietwagen (hier
wie n den beiden andren Teilkollektiven) als Einflussfaktor. Dass Autofahren in der Gruppe
der Autolosen als Erlebnis empfunden wird, dirfte sich aus der durch die Autolosigkeit be-
dingten seltenen Nutzung von Automobilen erklaren und nicht aus einer autobezogenen Er-
lebnisorientierung. Die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse gedufert wird, erhoht sich eben-
falls, wenn von den Befragten eine Pkw-arme Mobilitat praktiziert wird oder haufig Personen
transportiert werden miissen.

Die Wahrscheinlichkeit, dass kein Interesse besteht, steigt mit dem Status als Rentner oder
Pensionar.

Personen aus Haushalten mit einem Pkw

Fir die Gruppe der an einem flexibilisierten Car-Sharing interessierten Personen aus Haus-
halten mit einem Pkw lassen sich zwei in sich stimmige Blndel von Einflussgrofen identifi-
zieren (vgl. Tabelle 15).

Positiv wirkt sich aus, wenn die Befragten ohne eigenes Auto auskommen kdnnten oder das
Auto als einer der Verursacher stadtischer Umweltprobleme gesehen wird oder die Mobili-
tatsmuster ausdrucklich nicht Pkw-zentriert sind. Auf ein eigenes Auto nicht angewiesen zu
sein und sich gleichzeitig fur Kurzzeitautovermietungen zu interessieren legt den Schluss
nahe, dass diese Befragten teilweise mit dem Interesse die Abschaffung des eigenen Autos
assoziieren.

Ebenfalls positive EinflussgroRen stellen das Vorhandensein hoher Flexibilitdtsanforderun-
gen und das Bedurfnis nach besonderer Automobilitadt dar. Beides l&sst sich mit dem vorge-

"3 Hierbei wird auf eine Interpretation der nicht signifikanten Regressionskoeffizienten (5 %-Nineau) verzichtet.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie



Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

stellten Angebot offenbar befriedigen, das letztere Bedirfnis beispielsweise durch das Aus-
leihen von Sportwagen. Fir diese Interpretation spricht auch, dass mit der Zugehdrigkeit
zum Milieu™ der jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmer, das sich u.a. durch Offenheit und
Experimentierfreudigkeit auszeichnet, die Wahrscheinlichkeit, dass jemand Interesse an dem
Angebot zeigt, steigt. Moglich ist auch, dass Personen aus dem Milieu der ,Jungen erlebnis-
orientierten Arbeitnehmer®, die sich noch in der Phase der beruflichen Etablierung befinden
und sich aus finanziellen Grinden kein weiteres Auto leisten kdnnen, mit Hilfe des neuen
Angebots ihre Winsche nach zusatzlicher Automobilitat befriedigen wirden.

Die positive Bewertung von Mietwagen passt in beide Variablenbilindel.

Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw

Aus der Gruppe der Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw sind am ehesten Be-
fragte aus der Altersgruppe zwischen 25 und 34 an dem Angebot interessiert. Ein weiterer
Einflussfaktor ist die zentrale Lage der Wohnung, die haufig mit Parkplatzproblemen einher-
geht. Ebenfalls positiv auf das Interesse wirkt sich das Bedurfnis nach besonderer Automobi-
litdt aus. Die Bedeutung dieses Einflussfaktors ist aufgrund der Mehrfachmotorisierung der
Befragtenhaushalte und aufgrund der dadurch demonstrierten Autoaffinitadt nicht Uberra-
schend. Wahrscheinlich ist, dass das neue Angebot vor allem zuséatzlich zu den vorhande-
nen Pkw genutzt wirden. Diese Interpretation wird dadurch unterstitzt, dass die Zugehdorig-
keit zu dem sich durch Autoaffinitat und Aufgeschlossenheit auszeichnenden Milieu der ,Au-
tonomen modernen Arbeithehmer® die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an dem Angebot
geaulert wird, deutlich steigen lasst. Ebenfalls positiv auf das Interesse wirkt sich aus, wenn
im Alltag haufig Gegenstande zu transportieren sind. Fir dieses spezielle Mobilitatsbedirfnis
bietet das vorgestellte Angebot geeignete Moglichkeiten.

Eher nicht interessiert sind Personen aus dem Milieu der ,Modernisiert kleinblrgerlichen Ar-
beitnehmer®, in dem eine ausgesprochen positive Grundhaltung gegeniiber dem Automobil
vorherrscht und das eigene Auto auch zur Demonstration sozialer Anerkennung dient. Eben-
falls negativ auf das Interesse wirkt sich aus, wenn im Alltag hauptsachlich Pkw und Rad
kombiniert werden, also zwei Individualverkehrsmittel, die im Unterschied zum OPNV in ver-
schiedenen Distanzbereichen eine hohe Flexibilitdt ermdglichen und damit vermutlich die
Mobilitatsbedarfe dieser Befragten abdecken.

7 Zu den Milieus vgl. Abschnitt 6.4.6.4.1 sowie Teiwes-Klgler 2006.
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Tabelle 15: Ubersicht iiber die Regressionskoeffizienten der Modelle zur Erklirung von
generellem Interesse und Modellgiite (Pseudo-R2 nach McFadden)
Teilkollektiv | Teilkollektiv

HH mit 1 HH mit 2+
Pkw Pkw

Teilkollektiv
Autolose

1.1 Objektive Alter 18-24

Anforderungen Alter 25-34 0,293
Arbeitslos
Rentner, Pensionére -0,901

1.2 Subjektive Person kdnnte ohne Auto auskommen 0,260

Anforderungen Es gibt immer wieder Situationen, in denen ich
gerene ein Auto hétte, mir aber keins zur
Verfligung steht
Faktor Mobilitat: Hohe Flexibilitdtsanforderungen
des Alltags

2.2 Umfeld Faktor 2 Umfeld (schlechte OV (und Rad) - 0.811
Anbindung ’
Faktor 3 Zentralitdt Wohnung (Parkraum) 0,307

Es beunruhigt mich, wenn ich daran denke, unter
welchen Umweltverhaltnissen unsere Kinder und 0,685
Enkelkinder wahrscheinlich leben missen

0,223

3.1 Einstellungen
Umwelt

3.2 E_|.n§tellungen po_smve Bewertung von Mietwagen (reprasentative 1,000 0,637 0,289
Mobilitat Stichprobe)
Bedurfnis nach besonderer Automobilitat 0,275 0,475

Auto als Symbol flrr die gesellschaftliche Stellung
Autofahren als Erlebnis 0,788
Auto als Verursacher stadtischer Umweltprobleme 0,288

3.3 Soziale Norm Freunde und Bekannte als CS Kunde (1 = 1&2

Automobilitat von r25a)

3.5 Junge, erlebnisorientierte Arbeitnehmer 0,249

Milieuzugehorigkeit Autonome moderne Arbeitnehmer 0,306
Modernisiert-kleinburgerliche Arbeithehmer -0,308

4 Mobiltatsmuster Pkw + Rad, kein Bus/Bahn -0,310
Pkw-Zentrierte (kein Bus/Bahn, kein Rad) -0,254
Pkw-arme Mobilitat (jedoch andere VM) 0,493
Haufig Personentransport mit Pkw angegeben 0,672
Haufig Transport von Gegenstéanden mit Pkw
angegeben

0,275

Modellgiite 0,320 0,120 0,139
N 153 615 278

Ubersicht tiber in die Modelle aufgenommene Variablen. Grau hinterlegte Felder: Variable wurde aus inhaltlichen
Griinden nicht in das spezielle Modell aufgenommen.

Befunde auf der Konstruktebene

Den gréften Anteil zum Erklarungswert der Modelle flr die drei Teilkollektive steuert unab-
hangig von der Ausstattung der Befragtenhaushalte mit Pkw die soziokulturelle Dispositionen
bei (vgl. Tabelle 16). Bei den Autolosen sind es rund 46 %, bei den Personen aus Haushal-
ten mit einem oder mit zwei und mehr Pkw mehr rund 66 % bzw. rund 54 %. Auffallig ist,
dass (allgemeine) Umwelteinstellungen nur bei Personen aus autolosen Haushalten eine
Rolle spielen. Die Milieuzugehorigkeit als Bestandteil der soziokulturellen Disposition ist bei
den Autolosen ohne Einfluss auf das Interesse, bei den Befragten aus Haushalten mit einem
Pkw hat sie einen Anteil von rund 11 % an der Summe der Absolutwerte der signifikanten
Variablen, bei den Personen aus mehrfach motorisierten Haushalten dagegen fast ein Viertel
(24 %).

Demgegenuber sind die Alltagsanforderungen, die strukturellen Bedingungen und die heuti-
gen Mobilitdtsmuster von deutlich geringerer Bedeutung. Die heutigen Mobilitdtsmuster ha-
ben bei den Befragten aus autolosen Haushalten und Haushalten mit zwei und mehr Pkw
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einen Anteil von rund einem Finftel an den signifikanten Einflussfaktoren, bei den Personen
aus Haushalten mit einem Pkw dagegen nur etwa ein Zehntel.

Eine zufriedenstellende Modellgute wird lediglich fir das Teilkollektiv der Personen aus auto-
losen Haushalten erreicht (0,320), d.h. nur fir dieses Teilkollektiv kann man (mit den gege-
benen Pradiktoren) ein zufrieden stellendes Modell zur Erkldrung des Interesses erstellen.

Ein Vergleich der Modelle exklusive und inklusive der Mobilitdtsmuster zeigt, dass diese als
Einflussgréf3e primar im Teilkollektiv der Personen aus mehrfach motorisierten Haushalten
eine Rolle spielen; dort verbessern sie die Modellgite um ca. 40 %, allerdings ohne sie damit
Uber die Akzeptabilitatsschwelle zu heben.

Tabelle 16: Anteile der Konstrukte an der Erkldarungskraft der Modelle (Modelle mit Praxis)
zur Erklarung von generellem Interesse
0 Pkw 1 Pkw 2+ Pkw
1.1 Objektive Anforderungen 16,8 11,4
1.2 Subjektive Anforderungen 22,1
1 Anforderungen gesamt 16,8 22,1 11,4
2.1 Ressourcen
2.2 Umfeld 15,2 12,0
2 Struktur gesamt 15,2 0,0 12,0
3.1 Einstellungen Umwelt 12,8
3.2 Einstellungen Mobilitat 33,4 54,9 29,8

3.3 Soziale Norm Automobilitat
3.4 Mentalitdtsdimensionen

3.5 Milieuzugehdrigkeit 11,4 24,0
3 Disposition gesamt 46,2 66,3 53,8
4 Praxis | 21,8] 11,6] 22,8
McFadden

ohne Praxis 0,282 0,141 0,102

mit Praxis 0,320 0,120 0,139

6.4.6.3.2 Angebotspraferenzen

In einem zweiten Schritt wurden die EinflussgréfRen fir das ausschlieBliche Interesse am
erweiterten Angebotsszenario ermittelt.

Zu beachten ist, dass es sich bei den untersuchten Personen um Befragte handelt, die
durchweg an der Nutzung von Kurzzeitautovermietungen Interesse gedullert haben, es also
nicht mehr wie im vorangegangenen Abschnitt um den Vergleich von Interessenten und
Nicht-Interessenten geht. Verglichen werden Befragte, die erst bei Vorstellung des Call-a-
Car-Szenarios Interesse an einer Nutzung bekundet haben, mit Personen, die sich entweder
nur fir das Basisszenario oder sowohl fur das Basisszenario als auch fir das erweiterte
Szenario interessiert haben.

Untersucht wird also die Frage, was die Personen, die ausschliel3lich an der Angebotsvarian-
te mit der groften Flexibilitdt und Optionalitat Interesse bekundet haben von den ubrigen
Interessenten unterscheidet.

Einzelbefunde

Interessenten aus Haushalten ohne Pkw

Die Wahrscheinlichkeit, dass jemand aus einem autolosen Haushalt sich nur bzw. erst fir die
erweiterte Variante interessiert, wird von wenigen Einflussgro3en bestimmt (vgl. hierzu und
zu den folgenden Ergebnissen Tabelle 17).
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Sie steigt, wenn es sich bei diesen Personen um Rentner handelt, wenn jemand Uber ein
hohes Einkommen verfigt oder wenn jemand im Alltag multimodale Mobilitat praktiziert. Den
starksten Einfluss haben der Rentnerstatus und insbesondere die multimodale Mobilitatspra-
Xis.

Wenn dagegen im sozialen Umfeld autolose Personen vorhanden sind, sinkt die Wahr-
scheinlichkeit, sich ausschlie3lich flr das erweiterte Szenario zu interessieren. Ein Angebot
vom Typ ,Call a Car® kdnnte in einem solchen Umfeld als zu autoaffin und zu ,postmodern®
empfunden und deshalb abgelehnt werden.

Auffallig ist, dass die multimodale Mobilitatspraxis eine Einflussgréfe darstellt, obwohl die
Befragten nach eigenem Bekunden in autolosen Haushalten leben.”® Dies bedeutet, dass es
sich um Personen handelt, die aul3erhalb ihres Haushalts Zugriff auf einen Pkw haben und
diesen auch nutzen. Positiv auf das Interesse an einem Call a Car-Angebot wirkt sich dem-
nach eine gewisse Autoaffinitat aus.

Interessenten aus Haushalten mit einem Pkw

Bei Personen aus Haushalten mit einem Pkw bilden ein hoher Schulabschluss oder eine
schlechte OPNV- und Radwegeanbindung positive Einflussgrofen. Negativ wirken sich da-
gegen eine zentrale Wohnlage und die Sorge um die Zukunft der Umwelt aus, oder wenn
das eigene Auto fur die Befragten gesellschaftliche Zugehdrigkeit symbolisiert.

Der letzte Zusammenhang ist nicht plausibel; wenn das eigene Auto ein Mittel der Sozialin-
tegration darstellt, spricht dies eher flir eine generelle Ablehnung von Kurzzeitautovermie-
tungen. Die Befragten haben jedoch am Basisszenario oder sogar an beiden Szenarien Inte-
resse bekundet.

Allerdings sind alle Zusammenhange vergleichsweise schwach ausgepragt, am schwachsten
der Zusammenhang zwischen Autobesitz als Mittel gesellschaftlicher Inklusion und Interes-
se.

Interessenten aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw

Bei den Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw ist nur ein geringer Unterschied
zu den beiden anderen Interessentengruppen feststellbar. Positive Einflussfaktoren fehlen
ganzlich. Negativ auf das Interesse an einem Call a Car-Angebot wirkt sich aus, wenn die
Alltagsmobilitdt Bestandteil einer methodischen Lebensflihrung ist oder wenn Autolosigkeit
im sozialen Umfeld negativ beurteilt wird. Befragte mit diesen Merkmalen durften eher das
weniger flexible Basisszenario vorziehen bzw. das erweiterte Szenario eher mit einer Ab-
schaffung eines Pkw verbinden.

75 \on den Personen aus autolosen Haushalten haben 33,2 % angegeben, dass ihnen standig ein Pkw zur Ver-
fligung steht, bei den Interessenten sind es sogar 38,8 %.
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Tabelle 17: Ubersicht iiber die Regressionskoeffizienten der Modelle zur Erklirung von
Angebotspraferenzen und Modellgiite (Pseudo-R2 nach McFadden)

Teilkollektiv TeiIkoII_ektiv TeiIkoI_Iektiv
Autolose HH mit 1 HH mit 2+
Pkw Pkw
1.1 Objektive Rentner, Pensionare 0,701
Anforderungen Staatsangehdrigkeit deutsch
2.1 Ressourcen Aquivalenzeinkommen hoch (ab 1620) 1,753
Bildungsabschluss Fachhochschulreife oder Abitur, 0.390
angegeben ’
Pkw-Verfligbarkeit
2.2 Umfeld Faktor 2 Umfeld (schlechte OV (und Rad) - 0.405
Anbindung ’
Faktor 3 Zentralitat Wohnung (Parkraum) -0,386
3.1 Einstellungen Es gibt Grenzen des Wachstums, die in unserer 0435
Umwelt Industrialisierten Welt schon Uberschritten sind '
3.2 Einstellungen Bewertung der Autokosten als unerheblich
Mobilitat Verkehrsmittelwahl als Element methodischer
" -0,564
Lebensfiihrung
Bediirfnis nach besonderer Automobilitat -0,908
Gesellschaftliche Inklusion durch Autobesitz
-0,361
(Status 2)
3.3 Soziale Norm Positive Beurteilung Autolosigkeit im sozialen 0810
Automobilitat Umfeld (1 = ja) :
Negative Beurteilung Autolosigkeit im sozialen 0444
Umfeld (1 = ja) ’
Freunde und Bekannte ohne Auto vorhanden -1,095
aﬁieuzugehbrigkeit Erlebnisorientierte Unterprivilegierte 0,275
4 Mobiltatsmuster  Pkw + Bus/Bahn, kein Rad 1,733
Modellgiite 0,516 0,118, 0,065
N 101 266 127

Ubersicht tiber in die Modelle aufgenommene Variablen. Abhéngige Variable: Interesse erst bei Realisierung des
erweiterten Szenarios. Hinterlegte Regressionskoeffizienten: Koeffizient nicht signifikant auf einem Niveau von
5 %.

Befunde auf Konstruktebene und Modellgiite

Vergleicht man den Stellenwert der vier Variablenkomplexe Anforderungen, strukturelle Be-
dingungen, soziokulturelle Dispositionen und Mobilitatspraxis fur die Erklarung des Interes-
ses an einem Call a Car-Angebot, zeigt sich als Muster, dass mit dem Vorhandensein eines
Pkw bzw. mit der Anzahl von Pkw im Haushalt die Bestimmungsgréen ,subjektiver werden:
Bei den Personen aus autolosen Haushalten sind alle vier Variablenkomplexe wirksam, bei
den Personen aus Haushalten mit einem Pkw strukturelle Bedingungen und soziokulturelle
Dispositionen, bei den Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw sind allein die so-
ziokulturellen Dispositionen (Mobilitatseinstellungen und soziale Norm) fiir das Interesse ver-
antwortlich. Die Milieuzugehorigkeit spielt bei keinem der Teilkollektive als Einflussgréfie
eine Rolle, die Umwelteinstellungen sind nur bei Personen aus Haushalten mit einem Pkw
von Bedeutung (vgl. Tabelle 18).

In Bezug auf die Modellgite ist eine deutliche Abstufung zwischen den drei betrachteten
Teilkollektiven festzustellen: Wéahrend sie bei den Personen aus Haushalten ohne Pkw rela-
tiv hoch ist, kénnen die Modelle bei den Haushalten mit Pkw das ausschlieRliche Interesse
am erweiterten Szenario nur zu einem geringen Teil erklaren.

Diese Befunde bedeuten, dass es im Teilkollektiv der Personen aus autolosen Haushalten
zwischen den ausschlie3lich an einem Call a Car-Angebot und den beiden anderen Interes-
sentengruppen (nur am Basisszenario Interessierte und sowohl am Basisszenario als auch
am erweiterten Szenario Interessierte) relativ deutliche Unterschiede gibt. In den beiden
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Teilkollektiven der motorisierten Haushalte sind diese Unterschiede dagegen relativ gering.
Daraus lasst sich folgern: Je starker die Autoaffinitat, desto breiter und unspezifischer ist der
Personenkreis, der sich ausschlieRlich durch das erweiterte Szenario angesprochen fihlt.

In dieselbe Richtung weist ein Vergleich der McFadden-Werte der Modelle ohne und mit
Mobilititspraxis: Bei den Personen aus autolosen Haushalten lasst sich durch die
Hinzunahme der Praxisvariablen die Modellgite um tber 30 % erhdhen; daflir verantwortlich
ist die erwahnte Autoaffinitdt der am erweiterten Szenario interessierten Autolosen. Bei den
Personen aus Haushalten mit einem Pkw l&sst sich die Modellgite um rund 20 % steigern,
aber auf einem niedrigen Niveau; bei den Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw
besteht kaum noch ein Unterschied zwischen beiden Modellen.

Tabelle 18: Anteile der Konstrukte an der Erkldarungskraft der Modelle (Modelle mit Praxis)
zur Erklarung von Angebotspriferenzen
0 Pkw 1 Pkw 2+ Pkw
1.1 Objektive Anforderungen 13,3
1.2 Subjektive Anforderungen
1 Anforderungen gesamt 13,3
2.1 Ressourcen 33,2 19,7
2.2 Umfeld 40,0
2 Struktur gesamt 33,2 59,7
3.1 Einstellungen Umwelt 22,0
3.2 Einstellungen Mobilitat 18,3 56,0
3.3 Soziale Norm Automobilitat 20,7 44,0
3.4 Mentalitdtsdimensionen
3.5 Milieuzugehdrigkeit
3 Disposition gesamt 20,7 40,3 100,0
4 Praxis | 32,8] |
McFadden
ohne Praxis 0,390 0,097 0,060
mit Praxis 0,516 0,118 0,065

6.4.6.3.3 Substitutive vs. additive Nutzung von Kurzzeitautovermietungen

Einzelbefunde

Interessenten aus Haushalten mit einem Pkw

Abschaffbereit’® sind eher Personen, denen im Alltag dann, wenn sie einen Bedarf an Auto-
mobilitat haben, auch ein Pkw zur Verfliigung steht (vgl. hierzu und zu den folgenden Ergeb-
nissen Tabelle 19). Entsprechend besteht bei diesen Personen auch kein Bedarf an zusétzli-
cher Automobilitat. Die Bereitschaft, den Pkw im Haushalt abzuschaffen, steigt dartber hin-
aus mit der Zugehdrigkeit zu den Milieus der ,Bildungskleinburger” und der ,Modernisiert-
kleinburgerlichen Arbeithehmer®. Ausschlaggebend hierflir dirfte sein, dass in beiden Milieus
Zige einer methodischen Lebensflihrung vorhanden sind, die einer Alltagorganisation ohne
eigenen Pkw, in der Mobilitat starker geplant werden muss, entgegen kommen. Im Milieu der
.Bildungskleinburger’ besteht sogar ein ausgesprochener Hang zu geplanter Mobilitat.

Kurzzeitautovermietungen eher zusétzlich zum eigenen Pkw nutzen wurden Personen aus
der Altersgruppe der 18 bis 24 jahrigen. Gleiches gilt fir Personen aus Familien mit Kindern
unter 15 Jahren, die auf vielfaltige Anforderungen im Alltag flexibel reagieren mussen. Auch
die Praktizierung von Mobilitdtsmustern, bei denen der Pkw mit Bus und Bahn kombiniert
wird oder fast ausschlieBlich der Pkw genutzt wird, wirkt sich negativ auf die Abschaffbereit-

7 Ausgedriickt durch ein positives (substitutive Nutzung) bzw. ein negatives Vorzeichen (additive Nutzung) des
Regressionskoeffizienten.
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schaft aus. Der zweite Zusammenhang erscheint aufgrund der Fixierung auf den Pkw als
Verkehrsmittel einleuchtend, wahrend der erste Zusammenhang dem Befund der Car-
Sharing-Forschung zu widersprechen scheint, dass (multimodale) Personen, die neben dem
Pkw auch den OPNV nutzen, eine hohe Affinitat zum konventionellen Car-Sharing im Sinne
der Ursprungsphilosophie aufweisen und damit eher zu den ,Abschaffern“ zahlen. Der Zu-
sammenhang ist jedoch nachvollziehbar, wenn man die Erklarung darin sucht, dass die Be-
fragten, die sich entsprechend geduliert haben, vermutlich einerseits in dem Angebot keinen
vollwertigen Ersatz fiir ihren jetzigen Pkw sehen, andererseits aber auch dem OPNV nicht
zutrauen, die Licke zu flllen. Nicht plausibel interpretieren lasst sich der negative Zusam-
menhang zwischen einer positiven Bewertung der Autolosigkeit im sozialen Umfeld und der
Abschaffbereitschaft.

Interessenten aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw

Abschaffbereit sind eher Personen, die nach eigener Einschatzung auch ohne Auto aus-
kommen kdénnten, oder im Alltag dann, wenn sie ein Auto bendtigen, dieses auch zur Verfiu-
gung haben. Die erste EinflussgroRe lasst vermuten, dass in diesem Personenkreis eher ein
geringer Bedarf an Automobilitédt vorhanden ist. Abgesehen von der Erklarung der Abschaff-
bereitschaft weisen diese Befunde darauf hin, dass innerhalb der Mitglieder eines Haushalts
zu differenzieren ist. Mehrfachmotorisierung von Haushalten bedeutet nicht zwangslaufig,
dass alle Haushaltsmitglieder eine hohe Autoaffinitét besitzen. Die Wahrscheinlichkeit, dass
einer der Pkw im Haushalt zu Gunsten von Car-Sharing abgeschafft wird, steigt bei Perso-
nen, fur die die Verkehrsmittelwahl Bestandteil einer methodischen Lebensflihrung ist.

Eine weitere EinflussgroRe mit positiver Wirkung auf die Abschaffbereitschaft bilden hohe
personliche Jahresfahrleistungen. Der sich hier andeutende Widerspruch 16st sich auf, wenn
man sich vergegenwartigt, dass die Befragten aus mehrfach motorisierten Haushalten
stammen und gerade hohe persdnliche Jahresfahrleistungen andere Pkw im Haushalt eher
als ,untergenutzt“ erscheinen lassen.

Demgegenuber nimmt die Neigung, Kurzzeitautovermietungen zusétzlich zu den vorhande-
nen Pkw zu nutzen, zu, wenn das Auto Autonomie und Mobilitdt symbolisiert oder die Be-
fragten zum Milieu der ,Realistischen Unterprivilegierten® gehéren. Die Angehdrigen dieses
Milieus verbinden flexible Mobilitdt mit dem Automobil; flr die Mehrheit ist dies das eigene
Auto. Allerdings durfte sich der hier ausdriickende Wunsch nach zusatzlicher Automobilitat
aufgrund der in diesem Milieu bestehenden finanziellen Restriktionen haufig nicht verwirkli-
chen lassen.
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Tabelle 19:

Ubersicht iiber die Regressionskoeffizienten der Modelle zur Erklirung von

Abschaffbereitschaft und Modellgiite (Pseudo-R2 nach McFadden)

Interessenten | Interessenten
mit 1 Pkw mit 2+ Pkw
1.1 Objektive Alter 18-24 -0,461
Anforderungen Paar mit Kind/ern unter 15 -0,323
1.2 Subjektive Person kénnte ohne Auto auskommen 0,931
Anforderungen Es gibt immer wieder Situationen, in denen ich
gerene ein Auto hatte, mir aber keins zur -0,536 -0,709
Verfligung steht
3.2 Einstellungen Verkehrsmittelwahl als Element methodischer 0.641
Mobilitit Lebensfiihrung ’
Auto als Garant fiir Autonomie und Mobilitat -0,870
3.3 Soziale Norm Positive Beurteilung Autolosigkeit im sozialen 0534
Automobilitat Umfeld (1 = ja) ’
3.5 Bildungs-Kleinblirger 0,408
Milieuzugehorigkeit Modernisiert-kleinbirgerliche Arbeitnehmer 0,431
Erlebnisorientierte Unterprivilegierte 8,880
Realistische Unterprivilegierte -0,583
4 Mobiltatsmuster Pkw + Bus/Bahn, kein Rad -0,323
Pkw-Zentrierte (kein Bus/Bahn, kein Rad) -0,453
Jahresfahrleistung der Person mit allen Pkw 0,606
Modellgiite| 0,181 0,339
N 259 126

Ubersicht tiber in die Modelle aufgenommene Variablen. Hinterlegte Regressionskoeffizienten: Koeffizient nicht
signifikant auf einem Niveau von 5 %.

Befunde auf der Konstruktebene und Modellgiite

Gemeinsam ist den beiden betrachteten Teilkollektiven, dass strukturelle Bedingungen
ebenso wie (im Variablenkomplex der soziokulturellen Dispositionen) Umwelteinstellungen
und Wertorientierungen keine Rolle fur die Bereitschaft spielen, bei Nutzung eines flexibili-
sierten Car-Sharing den oder einen Pkw im Haushalt abzuschaffen (vgl. Tabelle 20).

Davon abgesehen bestehen zwischen den Personen aus Haushalten mit einem Pkw und
den Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw in Bezug auf die Abschaffbereitschaft
jedoch deutliche Unterschiede, die vor allem widerspiegeln, dass die Abschaffung des einzi-
gen Pkw im Haushalt eine mehr oder weniger gravierende Umstellung der Alltagsorganisati-
on bedeutet.

Im Teilkollektiv der Personen aus Haushalten mit einem Pkw tragen Alltagsanforderungen
und soziokulturelle Dispositionen mit einem Anteil von jeweils rund 40 % zum Erklarungswert
des Modells bei, die heutigen Mobilitdtsmuster mit gut 20 %. Von den soziokulturellen Dispo-
sitionen wirken sich neben der Milieuzugehdrigkeit mit einem Anteil von rund 25 % die positi-
ve Beurteilung einer autolosen Lebensfiihrung im sozialen Umfeld mit rund 15 % auf die Ab-
schaffbereitschaft aus.

Bei den Personen aus mehrfach motorisierten Haushalten sind die Merkmale, die die Ab-
schaffbereitschaft erklaren, starker einstellungsbezogen als bei den Personen aus Haushal-
ten mit nur einem Pkw. Die Soziokulturellen Dispositionen haben einen Erklarungsanteil von
Uber 48 %. Der Erklarungsanteil der Anforderungen liegt dhnlich wie bei den Personen aus
Haushalten mit einem Pkw bei etwa 40 %; allerdings spielen hier ausschlie8lich subjektive
Anforderungen eine Rolle. Die Mobilitdtsmuster sind mit einem Erklarungsanteil von 14 %
von vergleichsweise geringerer Bedeutung.

Bemerkenswert ist der schon erwdhnte Befund eines negativen Zusammenhangs zwischen
Multimodalitat und Abschaffbereitschaft bei den Haushalten mit einem Pkw. Multimodalitat
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wirkt sich demnach nicht negativ auf das Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing aus
(untersucht wurden bei der Auswertung der Abschaffbereitschaft nur interessierte Personen),
aber darauf, den eigenen Pkw durch Car-Sharing zu ersetzen. Studien, die — unter Bezug
auf die heutige Car-Sharing-Klientel - aus der Multimodalitét eine besondere Car-Sharing-
Affinitat ableiten und Car-Sharing dabei primar mit Autolosigkeit bzw. mit der Aufgabe des
eigenen Autos verbinden (vgl. z.B. Loose/Mohr/Nobis 2004) oder die ,Anschlussfahigkeit*
von Car-Sharing an die bestehende Mobilitdtspraxis betonen (vgl. z.B. Maertins 2006) sind
damit in diesem Punkt nicht widerlegt, aber zu relativieren. Multimodalitat ergibt sich mehr
oder weniger zwangslaufig aus der heutigen Zusammensetzung der Car-Sharing-
Kundschaft, in der Personen aus Haushalten ohne eigenes Auto dominieren. Dieser Perso-
nenkreis hat sich fir eine Lebensflihrung ohne eigenes Auto entschieden, aus der Multimo-
dalitat nicht die einzig mdgliche, aber doch eine verbreitete logische Konsequenz darstellt.

Bei den Personen aus Haushalten mit einem Pkw erreicht die Modellgite (0,181) fast den
akzeptablen Bereich, bei den Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw ist die Mo-
dellgite mit 0,339 zufrieden stellend. Obwohl die Mobilitdtsmuster bei den Personen aus
Haushalten mit zwei und mehr Pkw nur mit einem Anteil von rund 14 % zum Erklarungswert
des Modells beitragen, zeigt ein Vergleich mit dem Modell ohne Einbeziehung der Mobili-
tatsmuster die groRe Bedeutung der Mobilitdtsmuster fir die Abschaffbereitschaft: Durch die
Hinzunahme der Mobilitdtsmuster zu den unabhangigen Variablen verdoppelt sich die Mo-
dellgite nahezu. Verantwortlich hierfir ist allein die Variable ,Persodnliche Jahresfahrleis-
tung“, d.h. hohe persdnliche Jahresfahrleistungen von Interessenten erhéhen im Falle der
Personen aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw drastisch die Bereitschaft, bei Inanspruch-
nahme von Kurzzeitautovermietungen einen der Pkw abzuschaffen.

Tabelle 20: Anteile der Konstrukte an der Erkldarungskraft der Modelle (Modelle mit Praxis)
zur Erklarung von Abschaffbereitschaft

1 Pkw 2+ Pkw

1.1 Objektive Anforderungen 22,6

1.2 Subjektive Anforderungen 15,4 37,8
1 Anforderungen gesamt 38,0 37,8

2.1 Ressourcen
2.2 Umfeld
2 Struktur gesamt

3.1 Einstellungen Umwelt

3.2 Einstellungen Mobilitat 34,8

3.3 Soziale Norm Automobilitat 15,4

3.4 Mentalitdtsdimensionen

3.5 Milieuzugehdorigkeit 24,2 13,4
3 Disposition gesamt 39,6 48,3
4 Praxis | 22,4] 14,0
McFadden

ohne Praxis 0,144 0,174

mit Praxis 0,181 0,339

6.4.6.3.4 Zusammenfassung

In den Nachfrageanalysen wurden die Bedingungskonfigurationen untersucht, die bei den
befragten Nicht-Kunden (des heutigen Car-Sharing) hinter dem generellen Interesse an
Kurzzeitautovermietungsangeboten, den Angebotspraferenzen (in Bezug auf das Basissze-
nario und das erweiterte Szenario) sowie den beabsichtigten Nutzungsweisen (substitutiv
oder additiv) stehen. Um ausreichend hohe Fallzahlen zu erreichen, wurden neben den Be-
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fragten mit einem starken Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing auch die ,nur® inte-
ressierten Befragten in die Analysen einbezogen.

Auf der Gesamtmodellebene (Gesamtstichprobe) wurden logistische Regressionen durchge-
fuhrt, denen das aus dem theoretischen Bezugsrahmen abgeleitete Set unabhangiger Vari-
ablen zugrunde liegt. Fur die Analysen wurden jeweils Teilkollektive nach dem Grad der
Pkw-Ausstattung der Befragtenhaushalte gebildet. Die Zusammenhange mit den abhéngigen
Variablen ,Interesse®, ,Angebotspraferenzen” und ,Nutzungsweisen® wurden sowohl einzeln
als auch gruppiert nach den Konstrukten ,Anforderungen®, ,strukturelle Bedingungen®, ,so-
ziokulturelle Dispositionen® und ,Mobilitdtsmuster” interpretiert. Um die Bedeutung der Mobili-
tatsmuster zu ermitteln, wurde jeweils eine Regression ohne und eine Regression mit Einbe-
ziehung der Mobilitdtsmuster gerechnet.

Wie bereits die Verteilung der Interessenten auf die Milieus erwarten liel3, spielt auf der Ge-
samtmodellebene die Variable Milieuzugehdrigkeit nur eine geringe Rolle als Pradiktor. Auf-
fallig ist, dass Umwelteinstellungen so gut wie keine Bedeutung haben. Als Ubergreifendes
Muster zeigt sich, dass vor allem die (Ubrigen) soziokulturellen Variablen das Interesse, die
Angebotspraferenzen und die Abschaffbereitschaft erkldren. Eine weitere Tendenz ist, dass
mit zunehmender Pkw-Ausstattung der Befragtenhaushalte die Bedeutung der soziokulturel-
len Einflussfaktoren zu- und die der Alltagsanforderungen und strukturellen Bedingungen
abnimmt. Am starksten ausgepragt ist dies bei den Anbieterpréaferenzen. Deutlich wird auch,
dass fur Personen aus autolosen Haushalten und dann, wenn es um die Frage der Ab-
schaffbereitschaft geht, Anforderungen und strukturelle Bedingungen eine grél3ere Bedeu-
tung haben.

Die Uberwiegend unterhalb der Akzeptabilitdtsgrenze von 0,2 liegende Modellgiite (McFad-
dens Pseudo-R?) ist ein Beleg fiir die weitgehende Indifferenz der untersuchten Bedingungen
gegenuber dem Angebot eines flexibilisierten Car-Sharing. Eine deutliche Konturierung von
spezifischen Bedingungskonfigurationen, die die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an ei-
nem flexibilisierten Car-Sharing geduf3ert wird, die Interessenten ausschlief3lich das erweiter-
te Szenario préaferieren oder im Nutzungsfall den bzw. einen Pkw abschaffen wiirden, positiv
oder negativ beeinflussen, fehlt. Eine befriedigende Modellgiite ergibt sich

* fir die Befragten aus Haushalten ohne Pkw in Bezug auf das generelle Interesse an der
Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing (ohne Einbeziehung und bei Einbeziehung der
Mobilitatsmuster),

® ebenfalls fir die Befragten aus Haushalten ohne Pkw in Bezug auf die Angebotspraferen-
zen (ohne Einbeziehung und bei Einbeziehung der Mobilitdtsmuster; héchste Modellgiite
in der Untersuchung),

* fur die Befragten aus Haushalten mit einem Pkw in Bezug auf die Abschaffbereitschaft
(erst bei Einbeziehung der Mobilitdtsmuster; Modellgite knapp unterhalb der Akzeptabili-
tatsschwelle) sowie

* fur die Befragten aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw ebenfalls in Bezug auf die Ab-
schaffbereitschaft (Modellgtite erst bei Einbeziehung der Mobilitatsmuster gut, ohne Mobi-
litdtsmuster knapp unterhalb der Akzeptabilitatsschwelle).

Wie die Vergleichsrechnungen mit und ohne Mobilitdtsmuster zeigen, tragen in den Fallen, in
denen eine zufrieden stellende Modellgite erreicht wird, die Mobilitdtsmuster teilweise er-
heblich zur Modellgite bei. Die Befunde zeigen, dass die in der Car-Sharing Literatur domi-
nierende Hypothese von der (bezogen auf das heutige Car-Sharing) besonderen Car-
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Sharing-Affinitdt von Personen mit multimodaler Mobilitdtspraxis differenziert zu betrachten
ist.

Am ehesten entsprechen dieser Hypothese die Ergebnisse zu den Interessenten aus autolo-
sen Haushalten, bei denen eine Pkw-arme Mobilitat oder der haufige Transport von Perso-
nen die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing geaufert
wird, steigen lasst. Allerdings erklaren bei diesem Teilkollektiv bereits die Variablen der ubri-
gen Konstrukt hinreichend das Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing.

Ebenfalls bei den Interessenten aus autolosen Haushalten steigt das Interesse an der Ange-
botsvariante eines Call a Car, also eines stark flexibilisierten Car-Sharing, bei Personen, die
im Alltag Pkw und Bus und Bahn kombinieren und in diesem Sinne eine multimodale Mobili-
tat praktizieren. Die Einbeziehung der Mobilitdtsmuster in die Regressionsrechnungen be-
wirkt eine deutliche Steigerung der Modellgite. Zu beachten ist, dass Multimodalitat im be-
schriebenen Sinne Automobilitat einschlie3t. Interesse an der Angebotsvariante eines Call a
Car haben im untersuchten Teilkollektiv demnach eher autoaffine Personen.

Bei Personen aus Haushalten mit einem Pkw hat die Einbeziehung der Mobilitdtsmuster
(Kombination von Pkw mit Bus und Bahn und Pkw-zentrierte Mobilitdt als negative Einfluss-
grélRen) eine deutliche Steigerung der Modellgiite der Regressionsrechnungen fir die Ab-
schaffbereitschaft zur Folge. Der negative Einfluss auf die Abschaffbereitschaft ist im Falle
einer Pkw-zentrierten Mobilitdt bei einem Pkw im Haushalt plausibel. Die negative Wirkung
einer multimodalen Mobilitdt auf die Abschaffbereitschaft bedeutet, dass eine Kombination
aus flexibilisiertem Car-Sharing und OPNV nicht als gleichwertiges Substitut betrachtet wird.

Bei Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw bewirkt die Einbeziehung der Mobili-
tatsmuster (hohe Jahresfahrleistungen mit Pkw als einzige, positiv wirkende Variable) fast
eine Verdoppelung der Modellgiite der Regressionsrechnung fir die Abschaffbereitschaft.
Far diesen Personenkreis scheint die Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing eine Alterna-
tive zu einem wenig genutzten Zweit- oder Drittwagen darzustellen. Zumindest fir das unter-
suchte flexibilisierte Car-Sharing gilt, dass weder eine Mehrfachmotorisierung noch hohe
Jahresfahrleistungen gegen eine potenzielle Nutzung oder gegen die Bereitschaft, im Nut-
zungsfall einen Pkw abzuschaffen, sprechen.

6.4.6.4 Bedingungskonfigurationen auf der Milieumodellebene

Der inhaltliche Aufbau der nachfolgenden Analysen auf Milieumodellebene ist ahnlich wie
der Aufbau der Analysen auf Gesamtmodellebene; nacheinander werden das Interesse an
Kurzzeitautovermietungen, die Angebotspraferenzen der Interessenten und, bezogen auf
den oder die im Haushalt der Befragten vorhandenen Pkw, die Frage der substitutiven oder
additiven Nutzung des Angebots untersucht.

Allerdings unterscheidet sich das methodische Vorgehen von den Analysen auf Gesamtmo-
dellebene. Wahrend dort ausschlief3lich mit dem Verfahren der logistischen Regression ge-
arbeitet wurde, werden im Folgenden hermeneutische Analysen, logistische Regressions-
analysen und Deskriptionen miteinander kombiniert.

Den Ausgangspunkt bilden kurze Beschreibungen der grundsatzlichen Affinitdten der Milieus
in Bezug auf das Automobil (Abschnitt 6.4.6.4.1). Dazu werden soziale Lage, Lebensflhrung
und Habitus sowie wichtige Mobilitadtseinstellungen und Eigenschaften der Mobilitatsmuster
im Sinne von milieuspezifischen ,Markenzeichen“ charakterisiert. Grundlage dieser Be-
schreibungen sind die Ergebnisse der im Rahmen des Vorhabens durchgeflhrten habitus-
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hermeneutischen Analysen (Teiwes-Kiugler 2006), die hier ausschnitthaft wiedergegeben
werden.

Die Frage, welche Merkmale innerhalb der einzelnen Milieus die Interessenten von den
Nicht-Interessenten unterscheiden, wird anschlie®end mit Hilfe logistischer Regressionsana-
lysen untersucht (Abschnitt 6.4.6.4.2). Aus Grunden der Vergleichbarkeit mit den
Regressionsanalysen auf Gesamtmodellebene wurde ein nur geringfligig modifiziertes
Variablenset verwendet. Die Analysen erfolgten in zwei Schritten. Aufgrund der teilweise
kleinen Fallzahlen in den einzelnen Milieus war es erforderlich, das Variablenset zu teilen
und getrennte Regressionen zum einen fir Anforderungen und Strukturen und zum anderen
fir die soziokulturellen Dispositionen und die Mobilitdtspraxis durchzufiihren. Um die
Bedeutung der Mobilitdtspraxis fur das Interesse an Kurzzeitautovermietungen zu ermitteln,
wurden analog zu den Analysen auf Gesamtmodellebene jeweils in einem zweiten Schritt
eine Regression ohne die und eine Regression mit den Variablen der Mobilitdtspraxis

Eﬁr%%r?wnﬁtngebotspr'éferenzen und zu der (substitutiven oder additiven) Nutzung von Kurz-
zeitautovermietungen konnten aufgrund der teilweise geringen Fallzahlen in den Teilkollekti-
ven der Interessenten keine logistische Regressionen gerechnet werden. Stattdessen wer-
den die Verteilungen in den Milieus interpretiert (Abschnitte 6.4.6.4.3 und 6.4.6.4.4). Aller-
dings sind auch hier Einschrankungen zu machen. Da eine zu den Analysen auf Gesamtmo-
dellebene analoge interne Aufteilung der Milieus nach der Pkw-Ausstattung der Befragten-
haushalte aufgrund der sehr geringen Besetzung einer Reihe von Teilkollektiven keine inter-
pretierbaren Ergebnisse geliefert hatte, wurden die Verteilungen jeweils nur fur die Milieus
insgesamt ermittelt.”” Die aus der unterschiedlichen Pkw-Ausstattung der Haushalte resultie-
renden Effekte sind in den Verteilungen entsprechend nicht erkennbar.

6.4.6.4.1 Grundsatzliche Affinitaten der Milieus zum Automobil
Einzelbefunde

,Bildungsliberale”

Bei den ,Bildungsliberalen® handelt es sich um ein fihrendes akademisches Milieu aus dem
oberen Bereich der Gesellschaft.

Charakteristisch fir die ,Bildungsliberalen® ist ein Distinktionshabitus, zu dem Authentizitat
und hochkulturelle Praktiken sowie die sehr auffallige Abgrenzung gegeniber materiellen
und konservativen Werten gehotren. Die Betonung materieller Askese erscheint insofern ide-
alisiert, als sich die Angehdrigen des Milieus zumeist in auch materiell privilegierten Lebens-
situationen befinden, die jedoch als selbstverstandlich wahrgenommen werden. Beruflicher
Erfolg und gesellschaftliche Stellung sind das Ergebnis einer methodischen Lebensfihrung.

Der Kritik an materiellen Werten entspricht die demonstrativ ablehnende Haltung gegeniber
dem Besitz eines eigenen Autos. Der Verzicht auf ein eigenes Auto bedeutet keine wesentli-
che Einschrankung der Lebensqualitat. Fur die gesellschaftliche Positionierung ist das eige-
ne Auto ohne Bedeutung; sie erfolgt tGber hochkulturelle Kennerschaft. Im Alltag wird Mobili-
tat Uberwiegend geplant und auf unnétige Autofahrten verzichtet. Es wird betont, dass die
Alltagsorganisation keine sonderliche hohe Flexibilitdt erfordert. Damit korrespondiert eine
ausgesprochene Multimodalitat.

" Bei der Analyse der Abschaffbereitschaft wurde von diesem Vorgehen abgewichen (vgl. Abschnitt 6.4.6.4.4).
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Die ,Bildungsliberalen” sind das Milieu mit dem hdchsten Anteil autoloser Haushalte; ande-
rerseits ist der Anteil an Neufahrzeugen im Milieuvergleich relativ hoch.

,Konservativ-Distinktive*

Die ,Konservativ-Distinktiven® bilden das zweite fihrende Milieu; sie verfliigen Uber Besitz,
Ansehen und Macht.

Sie treten ein flr die Wahrung traditionell-konservativer Werte. Auch sie pflegen einen Dis-
tinktionshabitus, der sich in Abgrenzung gegenuber der gesellschaftlichen Mitte durch nich-
ternen Rationalismus, vornehme Zurlckhaltung und Understatement auszeichnet. Der Um-
gang mit Kunst und Kultur ist selbstverstandlicher Bestandteil der Lebensfiihrung. Im Unter-
schied zu den ,Bildungsliberalen” gilt materieller Besitz als erstrebenwert. Die Lebensflihrung
tragt methodische und asketische Zuge.

Autobesitz spielt in diesem Milieu in der Wahrnehmung der Milieuangehdrigen keine beson-
dere Rolle; man grenzt sich relativ stark ab gegenuber der Bindung an ein eigenes Auto.
Stattdessen gehoért ein ,standesgemafles” Fahrzeug zu den Selbstverstandlichkeiten. Der
Umgang mit Mobilitdt erscheint insgesamt situativ und rational und ohne besonderen Stel-
lenwert. Mehrheitlich wird angegeben, den Alltag so zu gestalten, dass mdglichst wenig Auto
gefahren werden muss. Faktisch sind jedoch die Jahresfahrleistungen der Befragten in die-
sem Milieu relativ hoch. Die faktische Bedeutung des Autos wird auch durch die hohe Moto-
risierungsquote in diesem Milieu von rund 92 % belegt.

»~Junge erlebnisorientierte Arbeitnehmer*

Bei den ,Jungen erlebnisorientierten Arbeithehmern® handelt es sich um ein sozialstrukturell
nicht homogenes Milieu, das Uberwiegend aus jungen Erwachsenen und Heranwachsenden
aus den Milieus der gesellschaftlichen Mitte besteht. Insofern hat diese Milieu transitorischen
Charakter bzw. den Charakter eines ,Lebensphasenmilieus®.

Die Angehdrigen diese Milieus grenzen sich gegenulber konservativen und konventionellen
Lebensweisen ab und betonen postmaterielle Erlebniswerte. Es besteht ein Hang zu aul3er-
gewdhnlichen bzw. auReralltaglichen Erfahrungen. Der Lebensstil ist modern und durch eine
generelle Offenheit fir Neues gepragt. Andererseits sind durchaus Ziige einer methodischen
Lebensfuhrung festzustellen; hedonistische Bestrebungen halten sich in Grenzen.

Das Auto bildet in diesem Milieu, in dem sich viele noch in der Phase der beruflichen Etablie-
rung befinden, ein Symbol fir das Erreichte, ohne Mittel der gesellschaftlichen Integration zu
sein. Man hat Spald an etwas ausgefallenen und extravaganten Fahrzeugmodellen, die je-
doch nicht teuer sein missen. Autofahren besitzt einen positiven Erlebniswert. Der Anteil der
Neufahrzeuge ist in diesem Milieu mit rund 24 % &hnlich hoch wie bei den ,Bildungslibera-
len” und ,Konservativ-Distinktiven®.

“Selbstbestimmte moderne Arbeitnehmer”

Die ,Selbstbestimmten modernen Arbeitnehmer® sind Teil der jungen arbeithehmerischen
Mitte aus der Tradition der Facharbeit und praktischen Intelligenz. Es handelt sich um ein
Angestelltenmilieu mit einem hohen Anteil an Leitungsfunktionen.

Charakteristisch fiur Habitus und Lebensfiihrung sind in diesem Milieu Realismus (man ist
».geerdet) und das Ausbalancieren unterschiedlicher Lebensprinzipien wie Genuss und Ver-
zicht, Spontaneitat und methodische Elemente der Lebensfiihrung, Individualismus und Tole-
ranz. Die Angehoérigen dieses Milieus sind ausgesprochen aktiv und verfolgen vielfaltige Inte-
ressen.
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Das Auto ist ein Symbol fiir die gesellschaftliche Stellung und den erreichten Wohlstand. Mit
dem Auto wird Unabhangigkeit verbunden, ohne abhangig vom Auto zu sein. Autofahren
besitzt einen gewissen Erlebniswert. Teilweise gibt es das Bedurfnis, mitunter ein exklusive-
res Auto zu fahren.

,Bildungskleinbirger*

Die ,Bildungskleinblrger” sind im oberen Bereich der Arbeitnehmermilieus der gesellschaftli-
chen Mitte angesiedelt.

Die Angehdrigen dieses Milieus orientieren sich an den postmateriellen Leitwerten der fih-
renden Bildungsmilieus. ldeelle Werte wie Bildung, Kunst und Kultur sowie hochkulturelle
Praktiken geniefl3en eine hohe Wertschatzung. Die Lebensflihrung ist methodisch, verbunden
mit Verzicht und Sparsamkeit.

Typisch in Bezug auf Mobilitat ist in diesem Milieu die fast demonstrative Abwehrhaltung ge-
genuber dem Auto und dem Autofahren. Es besteht eine ausgepragte Neigung zu geplanter
Mobilitat, die unter bewusstem Verzicht auf das Auto gestaltet wird.

»~Modernisiert-kleinblirgerliche Arbeitnehmer”

Die ,Modernsiert-kleinburgerlichen Arbeitnehmer” stellen eine respektables Milieu der jinge-
ren Generation aus der gesellschaftlichen Mitte dar.

In diesem Milieu besteht eine Tendenz zu hierarchisch-autoritdren Ordnungsprinzipien. Die
Milieuangehdrigen pflegen eine methodische Lebensfuhrung, die sich in einer modernen
Variante an Pflicht- und FleiBwerten orientiert. Charakteristisch ist daneben eine relativ aus-
gepragte Leistungsorientierung. Materielle Werte sind positiv besetzt und Ausdruck der er-
langten respektablen gesellschaftlichen Position.

Die Grundhaltung gegeniiber dem eigenen Auto und dem Autofahren ist ausgesprochen
positiv. Das Auto ist in der jetzigen Lebensphase wichtiger Bestandteil der Einbindung in
soziale Beziehungsnetze und der Alltagsorganisation. Dartiber hinaus ist es Symbol flr sozi-
ale Anerkennung und demnach Mittel der Sozialintegration.

»Restriktiv-kleinblirgerliche Arbeitnehmer”

Die ,Restriktiv-kleinburgerlichen Arbeithnehmer® bilden ein Milieu der alteren Generation in
der unteren gesellschaftlichen Mitte, das aus zwei Fraktionen besteht: Aus einer Fraktion der
,Kleinen Leute” und aus einer zweiten Fraktion von Personen mit ehemals beruflich héheren
Positionen.

Typisch fur die Angehdrigen dieses Milieus ist ein streng asketisch-methodischer Habitus mit
einer Orientierung an Werten wie Sparsamkeit, Flei und Disziplin. Die Ordnungsprinzipien,
an denen man sich orientiert, sind patriarchalisch-hierarchisch bis autoritar. Materielle Si-
cherheit hat einen hohen Stellenwert. Die Neigung, sich auf Ungewohntes einzulassen, ist in
diesem Milieu gering.

Das eigene Auto besitzt nicht nur einen hohen Stellenwert flr die gesellschaftliche Anerken-
nung und Integration, an das eigene Auto besteht auch eine starke emotionale Bindung. Au-
tomobilitat wird als positives Erlebnis empfunden.

»Erlebnisorientierte unterprivilegierte Arbeitnehmer”

Die ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeitnehmer® bilden ein Uberwiegend jlingeres
Milieu aus dem untersten Teil des sozialen Raums.
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Die Lebensbedingungen in diesem Milieu sind stark von duf3eren (materiellen) Zwangen ge-
pragt. Die Lebensfiihrung ist stark auf die Unstetigkeiten und Notwendigkeiten abgestimmt.
Gleichzeitig besteht der Wunsch, sich an der methodisch-selbstdisziplinierten Lebensflihrung
der Uber ihnen stehenden respektablen Milieus zu orientieren. Typisch fur die Lebensflihrung
sind eine ausgesprochene Gelegenheitsorientierung sowie Realitatsflucht als kompensieren-
de Reaktion auf die real bestehenden Zwénge.

Die Gelegenheitsorientierung erfordert flexibel gestaltbare Mobilitat. Der starke Wunsch nach
Freiheit von auBeren Zwangen schlie3t das eigene Auto ein. Mit ihm werden darlber hinaus
in besonderer Weise symbolische Werte der Anerkennung verbunden. Das eigene Auto wird
haufig als etwas Besonderes empfunden, ebenso besteht haufig eine emotionale Bindung an
das eigene Fahrzeug. Mobilitdt ist erlebnisorientiert und dient zur Befriedigung von Win-
schen der Alltagsflucht.

,Realistische unterprivilegierte Arbeitnehmer”

Wie die ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeitnehmer” ist das Milieu der ,Realistisch
unterprivilegierten Arbeitnehmer® im untersten Teil des sozialen Raums angesiedelt.

Die Angehoérigen dieses Milieus leben ahnlich wie die ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten
Arbeitnehmer® haufig unter unsteten und prekaren Bedingungen. Allerdings orientieren sie
sich (mit teilweiser Uberzeichnung) an den Werten und der Lebensfiihrung der tiber ihnen
stehenden kleinburgerlichen Arbeitnehmermilieus.

Auch die Lebensfuhrung der ,Realistisch unterprivilegierten Arbeitnehmer ist auf flexible
Mobilitat und ein eigenes Auto ausgerichtet. Durch ein eigenes Fahrzeug sollen gesellschaft-
liche Anerkennung und Respektabilitdt hergestellt werden.

Einstellungen zum Auto und zur Automobilitat

Betrachtet man die Milieus in der Gesamtschau und stellt dabei Einstellungen zum Auto und
zur Automobilitat in den Vordergrund, lasst sich ein bestimmtes Muster erkennen.

Die wichtigste Differenzierungslinie durfte zwischen den Milieus verlaufen, in denen das ei-
gene Auto Mittel der Sozialintegration ist, und denjenigen Milieus, in denen ein eigenes Auto
fir die Sozialintegration keine Rolle spielt. Diese Linie trennt den sozialen Raum in zwei Tei-
le.

Far die Angehorigen des Milieus der ,Modernisiert kleinbirgerlichen Arbeithehmer® sowie der
Milieus der ,Realistischen kleinbilrgerlichen Arbeitnehmer®, der ,Erlebnisorientierten unter-
privilegierten Arbeitnehmer® und der ,Realistischen unterprivilegierten Arbeitnehmer® stellt
das Auto ein Mittel dar, um gesellschaftliche Zugehérigkeit zu demonstrieren. Nur so ist bei-
spielsweise die trotz relativ begrenzter finanzieller Ressourcen (in der Stichprobe hdchste)
Motorisierungsquote von Uber 96 % im Milieu der ,Realistischen Unterprivilegierten Arbeit-
nehmer® zu erklaren. Dass in diesem Milieu die im Durchschnitt altesten Autos gefahren
werden (8,8 Jahre) und fast 15 % der Autos Uber 15 Jahre alt sind, spricht fur sich. Die Er-
lebniswerte, die die Angehérigen der Milieus der ,Modernisiert kleinbirgerlichen Arbeitneh-
mer“ und der ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeitnehmer® ebenfalls mit dem eige-
nen Auto und Automobilitédt verbinden, sind von nachgeordneter Bedeutung. Das Milieu der
,Modernisiert kleinbirgerlichen Arbeitnehmer® spielt in diesem Cluster eine gewisse Sonder-
rolle, da hier die Haltung gegentber dem Auto zusétzlich durch nichtern-funktionale Zige
gepragt ist, die das Gewicht der beiden anderen Dimensionen relativieren.

Die ,Konservativ-Distinktiven“ im oberen Teil des sozialen Raums kdénnen keinem Cluster
zugeordnet werden. Sie haben eine hohe Motorisierungsquote, aber ohne dass eine Bindung
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an das eigene Auto bestiinde; ihre Haltung ist rational-distanziert. Dass man ein ,angemes-
senes” eigenes Auto besitzt, gehort zu den fraglosen Selbstverstandlichkeiten.

Ein weiteres Cluster bilden die ,Bildungsliberalen und die ,Bildungskleinburger®. Die ,Bil-
dungsliberalen kénnten aufgrund ihrer Ressourcenausstattung ebenfalls eine hohe Motori-
sierungsquote haben, verzichten aber teilweise auf eine eigenes Auto aufgrund des in die-
sem Milieu gepflegten idealisierten Antimaterialismus. Die kritische Haltung gegeniber dem
Auto verbindet die ,Bildungsliberalen mit den ,Bildungskleinbirgern®, wenngleich Letztere
starker ,fundamentalistische® Zlge zeigen.

In den Milieus der ,Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmer® und der ,Selbstbestimmten
modernen Arbeitnehmer® in der Mitte der Gesellschaft geniel3t das eigene Auto eine hohe
Wertschatzung. Fir die Angehorigen dieser Milieus demonstriert das eigene Auto jedoch
nicht primar gesellschaftliche Zugehdérigkeit, sondern symbolisiert vor allem personliche Leis-
tung und Erfolg und die damit erreichte gesellschaftliche Stellung. Auch in diesem Cluster
spielen die Erlebniswerte, die daneben mit dem Auto verbunden werden, eine nachgeordne-
te Rolle.

Abhangig davon, welche symbolischen Funktionen mit dem eigenen Auto bzw. mit Automo-
bilitat verknlpft werden, dirfte die Wahrscheinlichkeit, dass Interesse an einem flexibilisier-
ten Car-Sharing gedulert, eine bestimmte Angebotsvariante préaferiert oder eine bestimmte
Nutzungsweise ins Auge gefasst wird, zunehmen oder abnehmen.

Ist beispielsweise in einem Milieu das eigene Auto von grofRer Bedeutung fur die Sozialinteg-
ration oder Ausdruck fir den persdnlichen Erfolg, dirfte die Neigung, es zu Gunsten einer
Lebensfuhrung ohne eigenes Auto und der Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing zu ver-
kaufen, gering sein; umgekehrt durfte es sich verhalten, wenn in einem Milieu gegenuber
dem Automobil eine distanziert-kritische Haltung dominiert. Werden mit dem Automobil Er-
lebniswerte verbunden, durfte sich die Wahrscheinlichkeit, dass die Angebotsvariante eines
Call a Car bevorzugt oder dass Car-Sharing zusatzlich zu einem eigenen Pkw genutzt wird,
erhdhen. Eine rationale Haltung wiederum lasst die Wahrscheinlichkeit steigen, dass dann,
wenn nach nlchterner Abwagung Car-Sharing als die funktionalere oder kostenglinstigere
Alternative erscheinen sollte, diese auch gewahlt wird.

Aus dem dargestellten Muster kann allerdings nicht unmittelbar auf das Interesse an einem
flexibilisierten Car-Sharing, auf die Angebotspraferenzen oder die potenziellen Nutzungswei-
sen in den verschiedenen Milieus geschlossen werden. Beschreiben wurden soziokulturelle
Dispositionen, deren Wirkung gemeinsam mit der Wirkung weiterer Bestimmungsgréfien zu
interpretieren ist.

6.4.6.4.2 Generelles Interesse

In den logistischen Regressionsanalysen, deren Ergebnisse im Folgenden dargestellt wer-
den, wurde untersucht, inwieweit das von den Befragten an der Nutzung von Kurzzeitauto-
vermietungen bekundete Interesse auf bestimmte milieuspezifische Bedingungskonfiguratio-
nen zurlickgeht, anders ausgedriickt: welche Unterschiede in den einzelnen Milieus im Hin-
blick auf die milieuspezifischen Bedingungskonfigurationen zwischen Interessenten und
Nicht-Interessenten bestehen (zusammenfassend vgl. Tabelle 21 und Tabelle 22).

Die identifizierten Einflussgro3en kdnnen sich auf das Interesse nur am Basisszenario oder
nur am erweiterten Szenario wie auch auf das Interesse an beiden Szenarien beziehen. E-
benso kénnen bei den Interessenbekundungen bereits bestimmte Vorstellungen in Bezug
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auf den oder die vorhandenen Pkw sowie eine substitutive oder additive Nutzung der in der
Befragung beschriebenen Kurzzeitautovermietung im Spiel gewesen sein.

,Bildungsliberale”

Im Milieu der ,Bildungsliberalen“ erhdht sich die Wahrscheinlichkeit, dass jemand Interesse
an Kurzzeitautovermietungen zeigt, wenn Mietwagen positiv beurteilt werden, Autofahren als
Erlebnis empfunden wird oder im sozialen Umfeld Car-Sharing-Kunden vorhanden sind. Die
letzte Variable spielt nur im Milieu der ,Bildungsliberalen® als Einflussgrofie eine Rolle. Da
rund 40 % der heutigen Car-Sharing-Kunden diesem Milieu zuzuordnen sind, war hier fur die
Befragten die Wahrscheinlichkeit am gréften, einen Car-Sharing-Kunden zu kennen. Nega-
tiv auf das Interesse wirken sich ein mittlerer Bildungsabschluss oder eine hohe Ausstattung
der Befragtenhaushalte mit Pkw aus.

,Konservativ-Distinktive*

Im Milieu der ,Konservativ-Distinktiven® fihlen sich vor allem Paare mit Kindern tber 15 Jah-
ren, Personen aus der Gruppe der Schiler, Studenten und Auszubildenden sowie Personen
mit hohen Anforderungen an eine flexible Alltagsgestaltung angesprochen. Das Interesse
von Paaren mit Kindern Gber 15 Jahren kénnte beispielsweise bedeuten, dass vorher zu
leistende Servicefahrten nun entfallen und man ganz auf einen eigenen Pkw verzichten kann
(substitutive Nutzung von Car-Sharing); es kann aber auch heif3en, dass die Kinder, die tber
einen Flhrerschein verfigen, nun anstelle des oder eines eigenen Pkw ein Car-Sharing-
Fahrzeug nutzen sollen (bezogen auf den Haushalt additive Nutzung von Car-Sharing). Fur
Schuler, Studenten und Auszubildende stellt ein flexibilisiertes Car-Sharing offensichtlich
einen Zugang zu Automobilitdt dar, ohne Uber ein eigenes Auto verfligen zu mdissen.
Daneben wird ein flexibilisiertes Car-Sharing vermutlich mit der Vorstellung verbunden, bei
besonders hohen Flexibilitdtsanforderungen als zusétzliche Mobilitatsoption eingesetzt wer-
den zu kdénnen. Ebenfalls positiv auf das Interesse an Kurzzeitautovermietungen wirkt sich
im Milieu der ,Konservativ-Distinktiven“ aus, wenn Autolosigkeit im sozialen Umfeld positiv
gesehen wird. In diesem Fall dirfte es sich um Interessenten handeln, die bereits ohne eige-
nes Auto leben oder in Erwagung ziehen, ihr Auto abzuschaffen.

»~Junge erlebnisorientierte Arbeitnehmer*

Bei den ,Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmern® wirkt sich positiv auf das Interesse aus,
wenn es sich um méannliche Personen handelt, die Befragten Uber eine Zeitkarte verflugen
oder im sozialen Umfeld Personen ohne eigenes Auto vorhanden sind. Ebenfalls eine positi-
ve Einflussgréfie bildet der haufige Transport von Gegenstanden. Diese Einflussgrofien er-
scheinen vor dem Hintergrund der typischen Lebensumstande der Angehdrigen dieses Mi-
lieus (junge Erwachsene und Heranwachsende, zu einem grof3en Teil noch in der Ausbil-
dung oder in der Phase der beruflichen Etablierung) unmittelbar plausibel. Rentner und
Nichterwerbstatige, die ebenfalls zu diesem Milieu gehdéren, lehnen dagegen die Nutzung
von Kurzzeitvermietungen ab, vermutlich aus Kostengriinden oder aufgrund der fehlenden
Bereitschaft, sich auf Neues einzulassen.

“Selbstbestimmte moderne Arbeitnehmer”

Im Milieu der ,Selbstbestimmten modernen Arbeithehmer® beeinflusst eine Reihe von recht
unterschiedlichen Variablen das Interesse an Kurzzeitautovermietungen: Paare ohne Kinder,
Personen mit hohen Anforderungen an eine flexible Alltagsgestaltung, Personen, die Miet-
wagen positiv beurteilen, die im Alltag neben dem eigenen Pkw auch Bus und Bahn nutzen
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oder haufiger Gegenstande transportieren, haben eher Interesse an Kurzzeitautovermietun-
gen. Negativ wirkt sich dagegen aus, wenn in ausreichendem Mal3e Uber einen eigenen Pkw
verfugt werden kann oder wenn die Verkehrsmittelwahl Teil einer methodischen Lebensfiih-
rung ist.

,Bildungskleinbirger*

Bei den ,Bildungskleinblrgern® interessieren sich eher Personen, die auch ohne eigenes
Auto leben kénnten, und Personen, die Mietwagen positiv bewerten oder Freunde oder Be-
kannte ohne eigenes Auto haben, fir die Nutzung von Kurzzeitautovermietungen. Aus dem
Rahmen fallen Personen, die das Auto als Garant fir flexible Mobilitat betrachten.

Eher ablehnend &aufllern sich dagegen Rentner und Personen, nach deren Auffassung die
Nutzung des eigenen Autos im Vergleich zur Nutzung von Mietfahrzeugen mit geringeren
Transaktionskosten verbunden ist.

»~Modernisiert-kleinblrgerliche Arbeitnehmer” und ,,Restriktiv-kleinblirgerliche Arbeitnehmer”

Aus methodischen Grinden sind das Milieus der ,Modernisiert-kleinblrgerliche Arbeitneh-
mer“ und die ,Restriktiv-kleinburgerlichen Arbeithnehmer® flr die logistischen Regressionen
zusammengefasst worden.

Wie im Milieu der ,Selbstbestimmten modernen Arbeitnehmer” wird auch in den Milieus der
.Kleinblrgerlichen Arbeithehmer” das Interesse an Kurzzeitautovermietungen von einer gan-
zen Reihe von Einflussfaktoren bestimmt. Fir die Nutzung von Kurzzeitautovermietungen
interessieren sich eher Jungere zwischen 18 und 24 Jahren und ménnliche Personen. Auch
Milieuangehdrige, die andere Personen pflegen, sind haufiger an der Nutzung des Car-
Sharing-Angebots interessiert. Weniger Interesse hingegen zeigen Rentner und Pensionare
sowie Personen, die eine Fernbeziehung haben oder pendeln. Milieuangehdrige mit einer
schlechten Nahraumausstattung sind ebenfalls seltener interessiert.

sKleinburgerliche Arbeitnehmer®, die Mietwagen positiv bewerten oder ein Bedurfnis nach
besonderer Automobilitat verspiren, zeigen haufiger Interesse. Auch die Ansicht, dass Pkw
Verursacher stadtischer Umweltprobleme sind, geht tendenziell mit einem Interesse an Car-
Sharing einher. Autolose Haushalte im sozialen Umfeld wirken sich ebenfalls positiv auf das
Interesse aus.

Dem gegeniber interessieren sich Personen, die einen eigenen Pkw als Mittel der gesell-
schaftlichen Inklusion sehen oder ein Pkw-zentriertes Mobilitatsverhalten praktizieren, eher
nicht flr das beschriebene Angebot.

»Erlebnisorientierte unterprivilegierte Arbeitnehmer” und ,Realistische unterprivilegierte Ar-
beitnehmer”

Ebenso wie die kleinburgerlichen Arbeitnehmermilieus mussten auch die ,Erlebnisorientier-
ten unterprivilegierten Arbeithehmer® und die ,Realistischen unterprivilegierten Arbeithehmer”
aus methodischen Griinden zusammengefasst werden.

Auch bei den ,Unterprivilegierten Arbeithehmern® wirken eine ganze Reihe von Einflussfakto-
ren auf das Interesse an einer Kurzzeitautovermietung. Das Geschlecht der Befragten spielt
auch hier eine Rolle, es sind jedoch diesmal eher die Frauen, die sich fir Car-Sharing inte-
ressieren. Auch Personen im Alter von 55-64 Jahren oder nicht-deutsche Staatsangehdrige
stehen dem Angebot positiv gegeniber. Eine Neigung zur Nutzung von Kurzzeitautovermie-
tungen zeigen daneben Personen, deren Bedarf an Automobilitat nicht gedeckt ist , die Uber
einen mittleren Bildungsabschluss verfiigen (der in diesem Milieu eher ungewdéhnlich ist)
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oder ein Bedurfnis nach besonderer Automobilitdt haben. Auch eine antikonservative Le-
benseinstellung und ein positiver Blick in die Zukunft erhéhen in den Milieus der ,Unterprivi-
legierten Arbeitnehmer die Wahrscheinlichkeit, sich fur die Nutzung von Kurzzeitautovermie-
tungen zu interessieren. Im Gegensatz zu den ,Kleinbirgerlichen Arbeitnehmern® steht eine
Pflegeverpflichtung den Milieus im unteren Teil des sozialen Raums der Nutzung von Kurz-
zeitautovermietungen eher entgegen. Des Weitern zeigen sich Personen, deren Mobilitats-
muster durch eine regelmalige Pkw-Nutzung, jedoch nicht durch eine Inanspruchnahme
offentlicher Verkehrsmittel gepragt sind, seltener interessiert.
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" . . . . . 2
Tabelle 21: Ubersicht liber die Regressionskoeffizienten der Modelle zur Erkldarung von generellem Interesse und Modellgiite (Pseudo-R
nach McFadden)
Modernisiert- mq_mc.:_m.
P orientierte
K Junge erlebnis- | Selbstbestimmte _M_ro_:w.v:_,m:m che unterpi egierte
dungsliberale M.:m.m.ém orientierte moderne qwo_.zm mer+ | Arbeitnehmer +
istinktive At " Restriktiv- N
Ar Ar Kleinbiir h Realistische
gerliche .
Arbeitnehmer ::.mzu_.E egierte
Anforderungen und Struktur Arbeitnehmer
1.1 Objektive Alter 18-24 0,363
Anforderungen Alter 55-64 0,498
Geschlecht: mannlich 0,380 0,377 -0,376
Paar ohne Kind 0,386
Paar mit Kind/ern, alle mindestens 15 Jahre 0,531
0,314 -0,377
0,433
aktives Alter, nicht erwerbstatig (Erziehungsurlaub,| 0,484
Wehrdienst, Zivi, Hausfrau/mann, Andere) ’
Rentner, Pensionare -0,562 -0,610 -0,448
Person hat zwei Wohnorte -0,349
Staatsangehérigkeit deutsch -0,728
1.2 Subjektive Person konnte ohne Auto auskommen 0,499
Anforderungen Es gibt immer wieder Situationen, in denen ich
gerene ein Auto hatte, mir aber keins zur 0,343
Verfligung steht
Faktor Mol t: Hohe Flexibilitdtsanforderungen 0,384 0,496
2.1 Ressourcen Bildungsabschluss Realschulabschluss -0,392 0,366
Pkw-Ausstattung/Anz. Personen im HH -0,417 0,557
Pkw-Verflugbarkeit -0,561
Besitz einer Zeitkarte fiir Bus+Bahn 0,556
2.2 Umfeld (schlechte) Nahraumausstattung -0,431
Modellgiite 0,055 0,082 0,138 0,107| 0,086 0,106 0,167
N 147 152] 145 181 165| 328 224
Soziokulturelle Dispositionen und Praxis
3.1 Einstellungen Es gibt Grenzen des Wachstums, die in unserer
Umwelt Industrialisierten Welt schon iiberschritten sind
3.2 Einstellungen Transaktionskostenvorteil des Autos -1,003
Mobilitat positive Bewertung von Mietwagen (représentative 0,640 0,751 1,239 0,528
Verkehrsmittelwahl als Element methodischer
o -0,434
Lebensfiihrung
Beddirfnis nach besonderer Automobilitét 0,697 0,627
Auto als Symbol fiir die gesellschaftliche Stellung
Auto als Garant fiir Autonomie und Mobilitat 0,675
Autofahren als Erlebnis 0,445
Gesellschaftliche Inklusion durch Autobesitz -0,381
Auto als Verursacher stadtischer Umweltprobleme 0,611 0,377
3.3 Soziale Norm Positive Beurteilung Autolosigkeit im sozialen
Automobilitat Umfeld (1 = ja) 0538 25
Negative Beurteilung Autolosigkeit im sozialen
Umfeld (1 = ja)
Freunde und Bekannte ohne Auto vorhanden 0,485 0,532 0,338
0,470
3.5
Mentalitdtsdimensio- -0,538
nen / Milieufaktoren 0,532
Pkw + Bus/Bahn, kein Rad 0,508
Pkw + Rad, kein Bus/Bahn -0,567
Pkw-Zentrierte (kein Bus/Bahn, kein Rad) -0,319
Haufig Transport von Gegenstéanden mit Pkw 0,597 0,614
Modellgiite 0,163 0,042 0,090 0,168 0,276 0,193 0,194
N 121 116 113 146 114] 245 162

Ubersicht tber in die Modelle aufgenommene Variablen. Hinterlegte Regressionskoeffizienten: Koeffizient nicht signifikant auf einem Niveau von 5 %.
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Einzelbefunde in der Gesamtschau

Insgesamt erscheinen die einzelnen EinflussgréRen in den verschiedenen Milieus fir sich
betrachtet fast durchweg plausibel, aber Uberwiegend ohne dass klare milieuspezifische
Konfigurationen erkennbar waren. Etwas starker milieuspezifisch konturiert sind die Einfluss-
gréfRen in den Milieus im unteren Teil der Mitte der Gesellschaft und im unteren Teil des so-
zialen Raums.

Auffallig ist dagegen, dass verschiedene Einflussgréfien jeweils in mehreren Milieus eine
Rolle spielen, insofern also ,milieuunspezifisch® wirksam sind. So ist, abgesehen von den
»oelbstbestimmten modernen Arbeitnehmern® in den Milieus oberhalb des Milieus der ,Rea-
listischen kleinburgerlichen Arbeitnehmer® fir viele Interessenten offenbar von grofler Be-
deutung, dass in ihrem sozialen Umfeld Autolosigkeit praktiziert oder positiv bewertet wird.
Aller Wahrscheinlichkeit nach wird die Nutzung von Kurzzeitautovermietungen von diesem
Personenkreis mit einer autolosen Lebensfiuhrung verbunden. Autolosigkeit erscheint hier als
Bestandteil eines positiv sanktionierten Lebensfiihrungsmodells, das sich vom Grundmuster
her offensichtlich in verschiedene Milieus einpasst, d.h. ohne dass es soziokulturell gleich
interpretiert werden musste.

Die positive Bewertung von Mietwagen stellt in vier Milieus (,Bildungsliberale®, ,Selbstbe-
stimmte moderne Arbeitnehmer®, ,Bildungskleinbirger und ,Kleinblrgerliche Arbeithehmer®)
eine wiederkehrende EinflussgréfRe dar. In den beiden Milieus der ,Bildungskleinblirger® und
der ,Unterprivilegierten Arbeitnehmer® heben sich die Interessenten mit dieser Einstellung
vom Milieudurchschnitt ab.

Das Bediurfnis nach besonderer Automobilitét, das offensichtlich mit Kurzzeitautovermietun-
gen befriedigt werden soll, spielen eher im untersten Bereich der Gesellschaft eine Rolle.

In zwei Milieus der gesellschaftlichen Mitte zeigen sich auch praktische Beweggriinde in
Gestalt der Notwendigkeit, haufiger Gegenstande oder Personen transportieren zu missen
(bei den ,Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmern® und den ,Selbstbestimmten modernen
Arbeitnehmern®) hinter dem gedulerten Interesse.

Befunde auf der Konstruktebene und Modellgiite

Auch die Anteile am Erklarungswert der Modelle auf der Konstruktebene und die Modellgite
mussen fur die geteilten Modelle interpretiert werden.

Bezogen auf die Konstrukte Anforderungen und Struktur ist in den Teilmodellen kein be-
stimmtes Muster auszumachen. Dass sie im Vergleich zur Gesamtmodellebene™ auf der
Milieuebene insgesamt eine starkere Rolle spielen, ist vermutlich darauf zurlckzufuhren,
dass fur die Analysen auf der Milieuebene keine Teilkollektive nach Autobesitz gebildet wer-
den konnten.

Auffallig ist, dass in den Teilmodellen zu den Soziokulturellen Dispositionen und Mobilitats-
mustern in allen Milieus ahnlich wie auf der Gesamtmodellebene die soziokulturelle Disposi-
tionen als soziale Norm und/oder in Gestalt von Mobilitatseinstellungen Interessenten von
Nicht-Interessenten unterscheidet. In den Milieus im unteren sozialen Raum spielen dartber
hinaus die milieuspezifischen Wertorientierungen eine Rolle. Allerdings ist der Anteil der Mo-
bilitatsmuster am Erklarungswert der Modelle in einigen Milieus der gesellschaftlichen Mitte
relativ hoch (,Junge erlebnisorientierte Arbeitnehmer®: 55 %, ,Selbstbestimmte moderne Ar-
beithnehmer®: 49 %).

Die Modellgute liegt in den meisten Fallen unterhalb der Akzeptabilitdtsschwelle von 0,2, was
allerdings auch aus der Aufteilung in Teilmodelle resultiert.

8 Auf der Gesamtmodellebene nimmt die Bedeutung von Anforderungen und Struktur mit steigender Pkw-
Ausstattung der Befragtenhaushalte ab.

Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie

117



118

Zukunft des Car-Sharing in Deutschland

Far die Konstrukte Soziale Disposition und Mobilitdtsmuster weisen die ,Bildungskleinbirger*
eine zufrieden stellende Modellgiite auf, die zusammengefassten Milieus der ,Kleinbilrgerli-
chen Arbeitnehmer® und der ,Unterprivilegierten Arbeitnehmer” verfehlen diese allerdings nur
knapp.

Vergleicht man die McFadden-Werte der Teilmodelle fir die Konstrukte ,soziokulturelle Dis-
positionen“ und ,Mobilitatsmuster” mit den Werten der Teilmodelle, die ausschliellich fiir das
Konstrukt ,soziokulturelle Dispositionen“ gerechnet wurden, so bewirkt die Hinzunahme der
Variablen des Konstrukts ,Mobilitdtsmuster” in den Milieus unterhalb der beiden flihrenden
Milieus und des Milieus der ,Jungen erlebnisorientierten Arbeithehmer® Steigerungen der
Modellgute zwischen rund 25 % und rund 44 % fur die Milieus der ,Selbstbestimmten mo-
dernen Arbeitnehmer® (40 %), der ,Bildungskleinbiirger” (ca. 44 %) und der ,Kleinbilrgerli-
chen Arbeitnehmer® (ca. 25 %). Fir die Milieus der ,Bildungsliberalen®, der ,Konservativ-
Distinktiven“ der ,Jungen erlebnisorientierten Arbeithehmer* sowie der ,Unterprivilegierten®
ergibt sich aus der Hinzunahme des Konstruktes ,Mobilitdtsmuster” keine bzw. keine wesent-
liche Steigerung der Modellgte.

Insgesamt gesehen liegt die Modellgite also héher in den Teilmodellen zu den Soziokulturel-
len Dispositionen und Mobilitdtsmustern, und sie ist héher in den Milieus in der unteren Half-
te des Sozialen Raums. Ebenfalls von gréRerer Bedeutung sind in den meisten Milieus in
diesem Teil des Sozialen Raums die Mobilitatsmuster.

Tabelle 22: Anteile der Konstrukte an der Erklarungskraft der Modelle (Modelle mit Praxis)
zur Erkldrung von generellem Interesse innerhalb der Milieus
MOLKLA + ERUP +

BILI KONDI JERA SMA BIKL REKLA RUP
1.1 Objektive Anforderungen 71,5 72,0 19,3 55,0 81,1 73,6
1.2 Subjektive Anforderungen 28,5 24,8 45,0 12,8
1 Anforderungen gesamt 100,0 72,0 441 100,0 81,1 86,4
2.1 Ressourcen 100,0 28,0 55,9 13,6
2.2 Umfeld 18,9
2 Struktur gesamt 100,0 28,0 18,9 13,6
McFadden | 0,055 0,082 0,138] 0,107] 0,086 0,106 0,167
3.1 Einstellungen Umwelt
3.2 Einstellungen Mobilitat 78,3 51,4 84,6 75,1 27,7
3.3 Soziale Norm Automobilitat 21,7 100,0 44,8 15,4 12,8
3.4 Mentalitatsdimensionen 47,3
3.5 Milieuzugehdérigkeit
3 Disposition gesamt 100,0 100,0 44,8 51,4 100,0| 87,9 74,9
4 Praxis | | | 55,2] 48,6] | 12,1] 251]
McFadden
ohne Praxis 0,162 0,036 0,112 0,120 0,192 0,155] 0,192
mit Praxis 0,163 0,042 0,090 0,168| 0,276 0,193 0,194

6.4.6.4.3 Angebotspraferenzen der an Kurzzeitautovermietungen Interessierten

Die Verteilung der Interessenten auf die beiden Angebotsszenarien zeigt ein relativ einheitli-
ches Grundmuster; die Abweichungen vom Durchschnitt der Milieus halten sich in Grenzen.
In allen Milieus stellen die Befragten, die sich sowohl fur das Basisszenario als auch fur das
erweiterte Szenario interessieren, jeweils den gréfiten Anteil. Die Anteile derjenigen, die sich
entweder ausschlieRlich fur das Basisszenario oder erst fir erweiterte Szenario interessie-
ren, liegen mit Ausnahme des Milieus der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten“ zwischen
20 und 30 %.

Der hochste Anteil von Personen mit einem ausschlieRlichen Interesse am Basisszenario
findet sich im Milieu der ,Bildungskleinblrger®. Demgegeniber weisen die ,Bildungslibera-
len“, an denen sich die Angehorigen des Milieus der ,Bildungskleinbirger® in erster Linie
orientieren, keinen ahnlich hohen Anteilswert auf. Méglicherweise ist dies ein Zeichen daflr,
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dass die ,Bildungskleinburger® hier noch von den ,Bildungsliberalen adaptierte Vorstellun-
gen aufrecht erhalten, von denen sich diese langst getrennt haben.

Den niedrigsten Anteil von Personen, die sich ausschlief3lich fir das Basisszenario interes-
sieren, weist das Milieu der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten® auf. Fir die meisten
Angehdrigen dieses Milieus besitzt eine Kurzzeitautovermietung, die trotz der Flexibilisierung
gegenuber dem heutigen Car-Sharing immer noch in gewissem Umfang planerisches Ver-
halten erfordert, offenbar keine groRe Attraktivitat.

Der groRte Anteil von Personen, die sich gleichermalien fir das Basisszenario wie fur das
erweiterte Szenario interessieren, findet sich im Milieu der ,Konservativ-Distinktiven®, was
Rationalitat und Pragmatismus signalisiert.

Ebenfalls als Ausdruck von Rationalitat und Pragmatismus lasst sich interpretieren, dass das
Milieu der ,Konservativ-Distinktiven“ den niedrigsten Anteil von Befragten aufweist, deren
Interesse erst durch das erweiterte Szenario geweckt werden konnte.

Der héchste Anteil von ausschliel3lich am erweiterten Szenario Interessierten findet sich im
unteren Teil des sozialen Raums im Milieu der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten®. Die
Angebotsform des Call a Car mit der Moglichkeit der spontanen Nutzung und dem damit
vermutlich assoziierten Erlebnischarakter scheint in besonderer Weise der Gelegenheitsori-
entierung und dem Eskapismus eines Teils dieses Milieus zu entsprechen.

Abbildung 9: Préferierte Angebotsvarianten von Kurzzeitautovermietungen in den Milieus

100% [
0% I A ' 253 28,0 PR 286 28.1
80% |
70% |
60% .
50%
0%
0% |
20% |
10%
0% * t - t .
BILI  KONDI ' JERA BIKL MOKLA REKLA ' ERUP  RUP | Gesamt
(N=71)  (N=65)  (N=88) m-ss; (N=79)  (N=93) (N=39) (N=58)  (N=56) (N=645)
B Interesse nur am Basisszenano W Interesse an belden Szenanen Interesse nur am erweiterten Szenarno

Es haben sich keine signifikanten Zusammenh&nge zwischen Milieuzugehdrigkeit und praferierten Angebotsvari-
anten gezeigt (5 %-Niveau).

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

6.4.6.4.4 Substitutive vs. additive Nutzung von Kurzzeitautovermietungen

Aufgrund der unterschiedlichen Reichweite der Konsequenzen fir die alltdgliche Lebensflh-
rung der Haushalte ist bei der Auswertung der Angaben der Interessenten zu den potenziel-
len Nutzungsweisen eines flexibilisierten Car-Sharing nach Personen aus Haushalten mit
einem Pkw und Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw zu differenzieren. Aller-
dings hat eine solche Differenzierung eine geringe Besetzung einzelner Teilkollektive in den
Milieus zur Folge, worauf bereits zu Beginn des Abschnitts 6.4.6.4 hingewiesen wurde. In
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erster Linie gilt dies fur die Personen aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw. Die Ergebnis-
se fir diesen Personenkreis werden daher im Folgenden wiedergegeben, aber nicht interpre-
tiert.

Trotz dieser Einschrankung kann als Hauptbefund festgehalten werden, dass die Bereit-
schaft zur Substituierung eines Pkw in allen Milieus in den mehrfach motorisierten Haushal-
ten (72,0 %) signifikant héher ist als in den Haushalten mit nur einem Pkw (50,8 %). Eine
Ausnahme stellen die ,Bildungskleinburger dar, bei denen der Anteil von abschaffbereiten
Interessenten in beiden Teilkollektiven (Personen aus Haushalten mit einem und Personen
aus Haushalten mit zwei und mehr Pkw) jeweils bei rund 70 % liegt. Der Anteil der ,Erstwa-
genabschaffer” ist damit in diesem Milieu am hdchsten. Ursache hierflir ist wahrscheinlich
die demonstrative Ablehnung eines eigenen Pkw in diesem Milieu.

Tendenziell ist die Quote der abschaffbereiten Befragten mit einem Pkw im Haushalt in den
mittleren und oberen Milieus innerhalb des sozialen Raums hdéher als in den unteren Milieus.
Auffallig ist, dass im oberen Teil des sozialen Raums die ,Bildungsliberalen“ mit einem Anteil
von rund 49 % abschaffbereiten Befragten vergleichsweise niedrig liegen (lediglich bei den
~Jungen erlebnisorientierten Arbeitnehmer® liegt der Anteil ebenfalls auf diesem Niveau).
Wesentlich héher ist die Quote der abschaffbereiten Befragten aufler im Milieu der ,Bil-
dungskleinbiirger” in den Milieus der ,Konservativ-Distinktiven® und der ,Modernisiert-
kleinblrgerlichen Arbeitnehmer® mit 60,7 % und 62,7 %. Die geringste Neigung, sich von
dem Erstwagen zu trennen, findet sich mit rund 24 % im Milieu der ,Realistischen unterprivi-
legierten Arbeitnehmer, dicht gefolgt von den ,Realistischen kleinburgerlichen Arbeitneh-
mern“ mit rund 28 % und den ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten Arbeithehmern® mit
rund 40 %.

Die Verteilung spiegelt damit vor allem die beschriebene (vgl. Abschnitt 6.4.6.4.1) Trennlinie
wider, die sich aus der sozialintegrativen Funktion des Automobils ableitet. Die Bereitschaft,
den Pkw im Haushalt zu Gunsten einer Lebensflihrung ohne eigenes Auto abzuschaffen, ist
in den Milieus am geringsten, in denen die sozialintegrative Funktion des Autos eine grofRe
Bedeutung hat, d.h. in den Milieus der ,Realistischen unterprivilegierten Arbeitnehmer®, der
,Realistischen kleinburgerlichen Arbeithehmer” und der ,Erlebnisorientierten unterprivilegier-
ten Arbeitnehmer®. Im Milieu der ,Modernisiert-kleinblrgerlichen Arbeitnehmer® spielt die
sozialintegrative Funktion des Automobils ebenfalls eine Rolle, ist aber weniger ausgepragt
als in den anderen genannten Milieus.
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Abbildung 10: Substitutive und additive Nutzung von Kurzzeitautovermietungen in den
Milieus: Haushalte mit einem Pkw
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Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Abbildung 11: Substitutive und additive Nutzung von Kurzzeitautovermietungen in den
Milieus: Haushalte mit zwei oder mehr Pkw
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Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

6.4.6.4.5 Zusammenfassung

Die Nachfrageanalysen auf Milieumodellebene sind inhaltlich analog zu den Analysen auf
der Gesamtmodellebene aufgebaut; allerdings unterscheiden sich die Analysen aufgrund der
groleren Anzahl von Teilkollektiven (Teilstichproben nach Milieuzugehérigkeit) und der da-
mit geringen Fallzahlen in methodischer Hinsicht. Eine weitere Aufteilung der Milieus in Teil-
kollektive nach Pkw-Besitz war aufgrund der Fallzahlen nicht mdglich.

Auf der Milieumodellebene konnten nur fir das generelle Interesse an einem flexibilisierten
Car-Sharing logistische Regressionen durchgefiihrt werden. Allerdings war dazu die Bildung
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von Teilmodellen (jeweils ein Teilmodell fur die Konstrukte ,Anforderungen® und ,strukturelle
Bedingungen® und ein Teilmodell fur die Konstrukte ,soziokulturelle Dispositionen“ und ,Mo-
bilitdtsmuster®) erforderlich. Aullerdem mussten die Milieus der ,Modernisiert kleinburgerli-
chen Arbeithnehmer® und der ,Realistischen kleinblrgerlichen Arbeitnehmer” zum Milieu der
+Kleinburgerlichen Arbeithehmer” und die Milieus der ,Erlebnisorientierten unterprivilegierten
Arbeitnehmer” und der ,Realistischen unterprivilegierten Arbeithehmer® zum Milieu der ,Un-
terprivilegierten Arbeithehmer® zusammengefasst werden. Fur die Teilmodelle wurden je-
weils eigene logistische Regressionen gerechnet, fur das zweite Teilmodell jeweils ohne und
mit Einbeziehung der Mobilitdtsmuster. Angebotspraferenzen und Nutzungsweisen wurden
anhand der Verteilungen analysiert. Dies bedeutet, dass im Unterschied zu den logistischen
Regressionen auf der Gesamtmodellebene keine Unterschiede innerhalb der Teilkollektive
(z.B. zwischen Interessenten und Nicht-Interessenten) untersucht wurden, sondern Unter-
schiede zwischen den Teilkollektiven (Milieus).

Erste Aufschliisse vor allem Uber das Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing, aber
auch uber die Angebotspraferenzen und die potenziellen Nutzungsweisen gibt (mittelbar) die
unterschiedlich Affinitdt zum Automobil in den verschiedenen Milieus. Eine habitusherme-
neutische Analyse der Milieus zeigt, dass ein eigenes Auto bzw. die praktizierte Mobilitat in
den Milieus unterschiedliche symbolische Dimensionen besitzen (Sozialintegration, Status,
Erlebniswerte, Distinktion, Rationalitat). Eine zentrale Differenzierungslinie, die den sozialen
Raum unterteilt, wird durch die Dimension der Sozialintegration gebildet: Wahrend das eige-
ne Auto fur die Angehdrigen in den Milieus im unteren Teil des sozialen Raums gesellschaft-
liche Zugehdrigkeit ausdrickt, besitzt es diese Funktion in den Milieus im oberen Teil des
sozialen Raums nicht.

Die einzelnen EinflussgroRen bei den logistischen Regressionen fir die verschiedenen Mi-
lieus erscheinen flir sich betrachtet fast durchweg plausibel; klare milieuspezifische Konfigu-
rationen sind jedoch Uberwiegend nicht zu erkennen. Etwas starker milieuspezifisch kontu-
riert sind die EinflussgréRen in den Milieus im unteren Teil der Mitte der Gesellschaft und im
unteren Teil des sozialen Raums.

Auffallig ist, dass verschiedene Einflussgrof3en jeweils in mehreren Milieus eine Rolle spie-
len, insofern also ,milieuunspezifisch* wirksam sind. So ist, abgesehen von den ,Selbstbe-
stimmten modernen Arbeitnehmern® in den Milieus oberhalb des Milieus der ,Realistischen
kleinburgerlichen Arbeithnehmer” fir viele Interessenten offenbar von grofl3er Bedeutung, dass
in ihrem sozialen Umfeld Autolosigkeit praktiziert oder positiv bewertet wird. Aller Wahr-
scheinlichkeit nach wird die Nutzung von Kurzzeitautovermietungen von diesem Personen-
kreis mit einer autolosen Lebensflihrung verbunden. Autolosigkeit erscheint hier als Bestand-
teil eines positiv sanktionierten Lebensfiihrungsmodells, das sich vom Grundmuster her of-
fensichtlich in verschiedene Milieus einpasst, d.h. ohne dass es soziokulturell einheitlich in-
terpretiert werden misste.

Die positive Bewertung von Mietwagen stellt in vier Milieus (,Bildungsliberale®, ,Selbstbe-
stimmte moderne Arbeitnehmer®, ,Bildungskleinbirger und ,Kleinblrgerliche Arbeithehmer®)
eine wiederkehrende Einflussgréfie dar.

Bei den auf Milieumodellebene fiir das generelle Interesse an einem flexibilisierten Car-
Sharing durchgefiihrten logistischen Regressionen bleibt die Modellgiite in den meisten Fal-
len unterhalb der Akzeptabilitdtsschwelle. Eine Ursache fir dieses Ergebnis dirfte die Auftei-
lung des Variablensets und die Rechnung von Teilmodellen sein.

Insgesamt gesehen liegt, abgesehen von den Milieus der ,Konservativ-Distinktiven® und der
~Jungen erlebnisorientierten Arbeithehmer®, die Modellgite héher bei den Teilmodellen zu
den soziokulturellen Dispositionen und Mobilitdtsmustern, und sie ist héher in den Milieus in
der unteren Halfte des Sozialen Raums.
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Eine befriedigende oder fast befriedigende Modellglte ergeben nur die logistischen Regres-
sionen fur die Teilmodelle mit den Konstrukten ,soziokulturelle Dispositionen® und ,Mobili-
tatsmuster*

¢ den ,Bildungskleinbirgern® (mit und ohne Mobilitatspraxis),
¢ dem Milieu der ,Kleinbirgerlichen Arbeitnehmer® (nur mit Mobilitatspraxis) und
® dem Milieu der ,Unterprivilegierten“ (mit und ohne Mobilitadtspraxis).

Damit wird bei den Teilmodellen mit den Konstrukten ,soziokulturelle Dispositionen“ und
.Mobilitdtsmuster bei immerhin drei Milieus die Akzeptabilitatsschwelle knapp erreicht oder
Uberschritten. Diese Milieus befinden sich in der Mitte (,Bildungskleinblrger®) und im unteren
Teil des sozialen Raums (,Kleinburgerliche Arbeitnehmer® und ,Unterprivilegierte“). Dies be-
deutet, dass in diesen Milieus das Interesse oder Nicht-Interesse an einem flexibilisierten
Car-Sharing allein durch die Konstrukte ,soziokulturelle Dispositionen und der ,Mobilitats-
muster” erklart werden kann.

Die Vergleichsrechnungen mit und ohne Mobilitdtsmuster belegen, dass im Milieu der ,Klein-
blrgerlichen Arbeithehmer®, vor allem aber im Milieu der ,Bildungskleinbirger®, die Mobili-
tatsmuster das Interesse an einem flexibilisierten Car-Sharing in erheblichem Malle bestim-
men. Durch ihre Einbeziehung kann die Modellglte in beiden Fallen deutlich gesteigert wer-
den. Allerdings geben im Fall der ,Bildungskleinbirger® die Befunde auf der Ebene der Ein-
zelvariablen keine Auskunft dariber, wie im Einzelnen die Mobilitdtsmuster das Interesse
beeinflussen, da signifikante Regressionskoeffizienten fehlen. Zum Milieu der ,Bildungs-
kleinblrger* findet sich in den Einzelbefunden lediglich der Hinweis, dass eine Pkw-zentrierte
Mobilitatspraxis die Wahrscheinlichkeit, dass sich jemand fir ein flexibilisiertes Car-Sharing
interessiert, sinken lasst.

Die Verteilung der Interessenten auf die beiden Angebotsszenarien zeigt ein relativ einheitli-
ches Grundmuster; die Abweichungen vom Durchschnitt der Milieus halten sich in Grenzen.
In allen Milieus stellen die Befragten, die sich sowohl fur das Basisszenario als auch fur das
erweiterte Szenario interessieren, jeweils den gréfiten Anteil. Die Anteile derjenigen, die sich
entweder ausschlieRlich fur das Basisszenario oder erst fir erweiterte Szenario interessie-
ren, liegen mit Ausnahme des Milieus der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten“ zwischen
20 und 30 %.

Der hochste Anteil von Personen mit einem ausschliel3lichen Interesse am Basisszenario
findet sich im Milieu der ,Bildungskleinblrger®, der h6chste Anteil von ausschlieRlich am er-
weiterten Szenario Interessierten findet sich im unteren Teil des sozialen Raums im Milieu
der ,Erlebnisorientierten Unterprivilegierten®.

Als Hauptbefund in Bezug auf die Abschaffbereitschaft kann festgehalten werden, dass die
Bereitschaft zur Substituierung eines Pkw in den mehrfach motorisierten Haushalten Gber-
wiegend deutlich héher ist als in den Haushalten mit nur einem Pkw.

Tendenziell ist die Quote der abschaffbereiten Befragten aus Haushalten mit einem Pkw
(aufgrund zu niedriger Fallzahlen wurden die Befunde fir die Befragten aus Haushalten mit
zwei oder mehr Pkw nicht interpretiert) in den mittleren und oberen Milieus innerhalb des
sozialen Raums hdher als in den unteren Milieus. Diese Verteilung spiegelt vor allem die
Trennlinie wider, die sich aus der sozialintegrativen Funktion des Automobils ableitet. Die
Bereitschaft, den Pkw im Haushalt zu Gunsten einer Lebensflihrung ohne eigenes Auto ab-
zuschaffen, ist in den Milieus am geringsten, in denen die sozialintegrative Funktion des Au-
tos eine grofle Bedeutung hat.
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6.4.6.5 Fazit

Durch die Nachfrageanalysen der Nicht-Kunden von Car-Sharing konnte ein Bild von den
grundlegenden Bedingungskonfigurationen flir das Interesse an einem flexibilisierten Car-
Sharing, die bestehenden Angebotspraferenzen und die potenziellen Nutzungsweisen ge-
wonnen werden. Eine starkere Konturierung der Bedingungskonfigurationen hatte gegen die
Hypothese von der im Vergleich zum heutigen Car-Sharing groReren alltagorganisatorischen
und soziokulturellen Passung als Voraussetzung flr eine breite Marktdiffusion gesprochen.
Insofern haben die Ergebnisse das untersuchte Konzept eines neuen Car-Sharing bestatigt.

Wie sich gezeigt hat, bietet die Kombination von hermeneutischer und statistischer Analyse
bei einem milieutheoretisch gestitzten Vorgehen den Vorteil, statistische Einzelbefunde, die
sich teilweise nur schwer einordnen lassen, in einen Milieukontext stellen und damit leichter
interpretieren zu kénnen. Fir den urspriinglich geplanten Vergleich von Analysen ohne und
mit Milieusegmentierung fehlten aufgrund der methodischen Unterschiedlichkeit der auf Ge-
samtmodellebene und auf Milieumodellebene durchgefiihrten Untersuchungen die Voraus-
setzungen. Anstatt vergleichend sind die erzielten Ergebnisse komplementar zu sehen.

Sollen die Kenntnisse Uber die potenziellen Nutzer eines flexibilisierten Car-Sharing in Rich-
tung eines noch starkeren Praxisbezugs ausgebaut werden, kénnen die erzielten Befunde
als Basis flr weitere Forschungen genutzt werden. Beispielsweise lassen sich die untersuch-
ten Bedingungskonfigurationen weiter ausdifferenzieren und mit Entscheidungsmodellen
oder Mikrosimulationen verkntpfen.

6.4.7 Potenzialschitzungen
6.4.7.1 Potenzialschatzungen fir ein flexibilisiertes Car-Sharing

6.4.7.1.1 Methodisches Vorgehen

In einem weiteren Arbeitsschritt wurde das theoretische Potenzial fir ein flexibilisiertes Car-
Sharing geschatzt- Die Grundlage der Potenzialschatzungen (ausfuhrlich vgl. Bongardt/Wilke
2006) bildeten die in der reprasentativen Nicht-Kunden-Befragung ermittelten Interessenten.

Die Potenzialschatzungen basieren auf der Pramisse, dass Personen, die 2020 unter ahnli-
chen Bedingungskonfigurationen wie die in den Nachfragerhebungen zum Car-Sharing fur
Privatkunden Befragten leben, sich in Bezug auf die Nutzungsbereitschaft von Car-Sharing
ahnlich wie diese verhalten. Weiterhin wird unterstellt, dass sich die heutigen Rahmenbedin-
gungen bis 2020 nicht grundlegend &ndern.

Die Potenzialschatzungen erfolgten in Form einer Projektion der Interessenten auf die
Grundgesamtheiten der GroRstadter mit Fiihrerschein zwischen 18 und 75 Jahren’® fiir die
Bezugsjahre 2005 und 2020. Innerhalb der Grundgesamtheiten wurden bei der Projektion
jeweils acht nach Geschlecht und Alter gebildete Teilkollektive unterschieden. Es wird ange-
nommen, dass 2020 die Anteile an den Teilkollektiven die gleichen sind wie heute. Damit
wird unterstellt, dass das Interesse an Car-Sharing einem Alterseffekt unterliegt. Inwieweit
Kohorteneffekte eine Rolle spielen, misste gesondert untersucht werden.

Als potenzielle Kunden von Car-Sharing wurden solche Personen betrachtet, die Interesse
oder starkes Interesse®® (Interesse der Stérke 4 bzw. 4 oder 5 auf einer fiinfstufigen Skala
von 1= gar kein Interesse bis 5 = starkes Interesse) an der Nutzung eines flexibilisierten An-

" Da nur Personen mit deutscher Sprachkompetenz befragt wurden, sind diese in den hochgerechneten Daten
Uberreprasentiert.

8 Um fir die statistischen Analysen zu Fallzahlen ausreichenden Fallzahlen zu gelangen, wurden bei den Aus-
wertungen der Nachfragerhebungen in der Regel beide Gruppen zusammengefasst.
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gebots geaulert haben. In einer ersten Variante wurde angenommen, dass sowohl Perso-
nen mit Interesse als auch Personen mit starkem Interesse das Potenzial darstellen, in einer
zweiten Variante wurden nur Personen mit starkem Interesse zum Potenzial gezahit.

Die beiden folgende Ubersichten zeigen die méglichen Konstellationen des Interesses an
den beiden Angebotsszenarien.

Ubersicht 4: Interessenten mit Skalenwerten 4 und/oder 5

Erweitertes Szenario ] ) ] ) )
... interessiert ... nicht interessiert

(485) (1-3)

Basisszenario

Teilgruppe der nur am
Basisszenario Interessier-
ten

Teilgruppe der an beiden

... interessiert (4&5
(4&9) Szenarien Interessierten

Teilgruppe der nur am

Teilgruppe der Nichtinte-
... nicht interessiert (1-3) | erweiterten Szenario Inte- grupp

. ressierten
ressierten
Ubersicht 5: Interessenten mit Skalenwerten 5
Erweitertes Szenario
... interessiert ... hicht interessiert
() (1-4)

Basisszenario

Teilgruppe der nur am
Basisszenario Interessier-
ten

Teilgruppe der an beiden

... interessiert (5 , ,
(%) Szenarien Interessierten

Teilgruppe der nur am

Teilgruppe der Nichtinte-
... nicht interessiert (1-4) | erweiterten Szenario Inte- Jrupp

ressierten

ressierten

Bei den Berechnungen wurde getrennt Potenziale flir das Basisszenario und fir das erwei-
terte Szenario ermittelt. Im ersten Fall wurde die Realisierung des Basisszenarios unterstellt,
im zweiten Fall die Realisierung des erweiterten Szenarios. Da das Angebot im erweiterten
Szenario auch das im Basisszenario vorhandene Angebot umfasst, kann dieses bei Realisie-
rung des erweiterten Szenarios weiterhin genutzt werden. Aus diesem Grund wurden dieje-
nigen Personen, die sich ausschlieBlich fir das Basisszenario interessiert haben, ebenfalls
dem theoretischen Potenzial flr das erweiterte Szenario zugerechnet. Das Potenzial fir das
erweiterte Szenario stellt damit gleichzeitig das maximale theoretische Potenzial dar. In den
beiden obigen Ubersichten bilden die dunkelgrau markierten Teilkollektive das Potenzial fiir
das Basisszenario, die dunkelgrau und hellgrau markierten Teilkollektive zusammen ergeben
das Potenzial fir das erweiterte Szenario.

Die berechneten Potenziale sind theoretische Potenziale, die sich bei Realisierung der Sze-
narien sehr wahrscheinlich nicht in gleicher Héhe als Nachfrage niederschlagen. Zusatzlich
sind sie an die Bedingung einer flachendeckenden Umsetzung der Angebote geknuipft. Dar-
Uber hinaus ist zu beachten, dass die Ergebnisse der Potenzialschdtzungen aufer vom
Schatzverfahren vom Design der reprasentativen Nachfrageerhebung abhangen. Zu bertck-
sichtigen ist vor allem die spezifische Interviewsituation, in der die Befragten die Angaben zu
ihrem Interesse (oder dem Nicht-Interesse) gemacht haben. Aufgrund des Zeitdrucks besteht
fir die Befragten nur sehr begrenzt die Méglichkeit flr eine Antizipation und Abwéagung der
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haufig komplexen Entscheidungsfolgen. Erfahrungsgemal werden in Untersuchungen zu
Nutzungsbereitschaften haufig relativ hohe Zustimmungsquoten erzielt. Die Hohe der Poten-
ziale spiegelt also nicht nur die Attraktivitat eines flexibilisierten Car-Sharing und die bei den
Befragten vorhandenen Bedarfe.

6.4.7.1.2 Ergebnisse

Insgesamt sinken die Potenziale (vgl. die folgende Tabelle 23) in den 15 Jahren zwischen
2005 und 2020 leicht. Im Einzelnen variieren die Potenzialwerte in Abhangigkeit von den
getroffenen Annahmen.

Tabelle 23: Ergebnisse der Potenzialschatzung fiir ein flexibilisiertes Car-Sharing (2005 und

2020)
2005 2020
Grundgesamtheit 2005 15.223.115 15.162.053
Interessenten am Basis- und/oder erw. Szenario (4&5) 6.663.098 6.420.010
Interessenten am Basis- und/oder erw. Szenario (5) 2.107.583 2.125.822
Interessenten am Basisszenario (4&5) 4.793.563 4.797.167
Interessenten am Basisszenario (5) 2.047.491 2.068.019

Die maximalen Potenziale bei Realisierung des Basisszenarios und bei zusatzlicher Realisie-
rung des erweiterten Szenario sind in der nachfolgenden Abbildung 12 graphisch dargestellt.
Die Abbildung zeigt die demographisch bedingten Verschiebungen in der altersmaRigen Zu-
sammensetzung der Potenziale. 2020 leben mehr Menschen mit Fuhrerschein in den Alters-
gruppen Uber 45 und weniger in den Altersgruppen unter 45 Jahren in den deutschen Grol}-
stadten; mit der Bevdlkerung altert auch die potenzielle Kundschaft von Car-Sharing.

Abbildung 12: Maximale theoretische Potenziale fiir ein flexibilisiertes Car-Sharing (2005 und

2020)
7.000.000 t 6,66 Mio.
6,42 Mio.
6.000.000 | B 60 bis unter 75 Jahre
4,79 Mio. 480 Mio. W 45 bis unter 60 Jahre
5.000.000
25 bes unter 45 Jahre
1 p
4,000,000 . B 18 bis unter 25 Jahre
3.000.000
3204313
2.000.000 2602874
2272249
1.841.804
1.000,000
; B 3
2020 2005 2020
Interesse der Starke 4 oder 5 am Interesse der Starke 4 und/oder 5
Basisszenario am Basisszenario und/oder

erweliterten Szenario
Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Betrachtet man von den 6,4 Mio. Interessenten im Jahr 2020 (vgl. zu Folgendem Tabelle 24)
nur die stark Interessierten als ernsthaftes Potenzial und damit auch als potenzielle Nutzer,
reduziert sich das theoretische Potenzial fur ein flexibilisiertes Car-Sharing auf gut 2,1 Mio.
Nutzer.

Entscheidend fur die Ausschopfung dieser Potenziale ist zum einen die Art des Car-Sharing-
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Angebots. Wenn ein flexibilisiertes Car-Sharing Realitat wird, dann am ehesten in Form des
Basisszenarios. Ein stark flexibilisiertes Car-Sharing (erweitertes Szenario) setzt neben einer
hohen Nachfragedichte vor allem eine hohe Angebotsdichte voraus, die sich nur durch gro-
Rere Investitionen erreichen lasst. Daher dirfte die Angebotsvariante ,Call a Car® zumindest
vorerst eine Vision bleiben. In diesem Fall (bei Realisierung des Basisszenarios) lage das
ausschopfbare theoretische Potenzial zwischen rund 4,8 und knapp 2,1 Mio. Personen (mit
Interesse oder starkem Interesse bzw. mit starkem Interesse).

Dariiber hinaus stellt sich die Frage nach der rdumlichen Ausbreitung eines flexibilisierten
Car-Sharing. Diese hangt wesentlich von der wirtschaftlichen Darstellbarkeit des Angebots
ab.®" Am ehesten wirtschaftlich darstellbar diirfte auch in Zukunft ein Angebot in den zentra-
len Lagen der Stadte sein, wo eine hohe Nachfragedichte wahrscheinlich ist. In der Stichpro-
benverteilung liegen die Anteilswerte der Interessenten in zentralen Wohnlagen etwa zwi-
schen gut 50 % und 60 %. Dies deutet darauf hin, dass sich die ausschépfbaren Potenziale
noch einmal deutlich reduzieren, wenn man davon ausgeht, dass sich fur die Betreiber ein
flexibilisiertes Car-Sharing nur in zentralen Wohnlagen ,rechnet‘. Ubertragt man fiir eine
grobe Abschatzung der GréRenordnungen die entsprechenden Anteilswerte aus der Stich-
probenverteilung auf die Interessierten, ergibt sich als unterer Wert flr das ausschépfbare
theoretische Potenzial die Zahl von rund 1,2 Mio. potenziellen Kunden (stark am Basisszena-
rio Interessierte in zentralen Wohnlagen).

Tabelle 24: Theoretische Potenziale eines flexibilisierten Car-Sharing nach Zentralitat der
Wohnlagen 2020 (Modellrechnung)
Personen mit Interesse oder starkem Interesse’ Personen mit starkem Interesse’
Anteil zentral In zentralen Anteil zentral In zentralen
Insgesamt Wohnlagen2 Insgesamt Wohnlagen2
wohnender g wohnender g
(Hoch- . (nach Stich- (Hoch- . (nach Stich-
(Stichproben- (Stichproben-
rechnung) . proben- rechnung) . proben-
verteilung) - verteilung) ;
verteilung) verteilung)
Interesse am
Basisszenario
und/oder am 6.420.000 51,9 3.330.0005 2.126.000 57,2 1.217.000
erweiterten
Szenario
Interesse am
Basisszenario | 4797-000 55,7 2.674.000 2.068.000 59,7 1.234.000

T Interesse” = Interesse der Starke 4, ,starkes Interesse” = Interesse der Starke 5 auf einer fiinfstufigen Skala
von 1 (gar kein Interesse) bis 5 (starkes Interesse).

2 Wohnlagen im Zentrum von GroRstadten, zentrumsnah oder in Stadtteilzentren.

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Insgesamt dirfte die wirtschaftliche Darstellbarkeit eines qualitativen und quantitativen An-
gebotsausbaus die zentrale limitierende GréRe fur den Umfang der PotenzialerschlielRung
bis zum Bezugsjahr 2020 darstellen. Geht man davon aus, dass auch in der Zukunft die heu-
tigen Car-Sharing-Anbieter das Marktgeschehen bestimmen werden und keine finanzstarken
Akteure hinzukommen, ist ein ,Quantensprung® in der PotenzialerschlieBung unwahrschein-
lich. Daher erscheint eine Abschatzung der MarkterschlieBung mittels einer Extrapolation der
jungeren Marktentwicklung, wie sie Maertins (Maertins 2006: 61 ff.) vorgenommen hat, an-
gemessen.

6.4.7.1.3 Vergleich der Ergebnisse mit anderen aktuellen Potenzialschatzungen

Mit der vorliegenden Untersuchung und den Studien von Loose, Mohr und Nobis (Loose/
Mohr/Nobis 2004) sowie von Maertins (Maertins 2006) liegen drei neuere Potenzialschéat-

# Maertins (2006: 61 f.) stellt Uberlegungen zur wirtschaftlichen Darstellbarkeit von Car-Sharing-Angeboten an-
hand der GemeindegrofRen an.
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zungen fir das Car-Sharing in Deutschland vor, die unterschiedliche Forschungsperspekti-
ven reprasentieren:

®* Eine eher inkrementalistische Forschungsperspektive, die nach den Potenzialen fur das
heutige Car-Sharing fragt, aber dabei im Untersuchungsdesign auf die Ursprungsphiloso-
phie von Car-Sharing setzt und Zusatznutzer tendenziell ausklammert (Loose/Mohr/Nobis
2004).

®* Eine Perspektive, die ebenfalls nach den Potenzialen flr das heutige Car-Sharing fragt,
aber explizit offen ist fur Zusatznutzer. Das heutige Car-Sharing wird als bereits stark mo-
dernisiertes Angebot interpretiert (Maertins 2006).

* Die in der vorliegenden Untersuchung eingenommene Perspektive einer Systemtransfor-
mation. Gefragt wird nach den Potenzialen fiir ein zuktinftiges, flexibilisiertes Car-Sharing,
das sich vom heutigen Angebot signifikant unterscheidet. Der Blick ist offen sowohl fir
herkdmmlich orientierte als auch flir neue Nutzer.

Diese unterschiedlichen Forschungsperspektiven bestimmen das jeweilige Untersuchungs-
design der drei Potenzialschatzungen und spiegeln sich in den Ergebnissen wider. Trotz der
unterschiedlichen Bezugsraume der Studien zeigen die Ergebnisse (vgl. die folgende Tabelle
25) jedoch, dass mit einer Flexibilisierung des Angebots die Potenziale fir Car-Sharing ten-
denziell steigen. Die dhnlichen GréRenordnungen der Potenziale in den Studien von Loose,
Mohr und Nobis und von Maertins dlrften daraus resultieren, dass auch Maertins bei der
Untersuchung von Nutzungsbereitschaften faktisch vom bestehenden Car-Sharing-Angebot
ausgegangen ist. In Bezug auf die Gréllenordnungen erscheinen die Ergebnisse der Studien
daher plausibel.

Tabelle 25: Aktuelle Potenzialschdtzungen fiir Car-Sharing fiir Privatkunden im Vergleich
Zukunft des Car-
Sharing
Bezugsraume : (Basisszenario: Personen
L Mohr/N 2004 .
(Gemeinden nach Ein- oose/ ° r/Nobis Maertins 2006 mit starkem Interesse;
(Variante 3a) ;
wohnern) Personen mit Interesse
und mit starkem Interes-
se)
20.000 bis unter 50.000 70.000 bis 175.000 .
- . . - Nicht betrachtet.
50.000 bis unter 100.000 1,5 bis 2,0 Mio. 54.000 bis 120.000
100.000 und mehr 963.000 bis 1.999.000 2,1 bis 4,8 Mio.
Gesamt 1,5 bis 2,0 Mio. 1.087.000 bis 2.294.000 2,1 bis 4,8 Mio.

6.4.8 Verkehrs- und Okobilanzierung des Car-Sharing fiir Privatkunden

Sowohl fir die heutigen Kunden von Car-Sharing als auch fur die potenziellen Kunden eines
flexibilisierten Car-Sharing wurde auf Basis von Angaben aus der Kunden- und Nicht-
Kunden-Befragung eine Okobilanzierung durchgefiihrt; Leitindikator waren dabei die CO,-
Emissionen®. Die Grundlage bildeten verkehrliche Bilanzierungen, bei denen jeweils beo-
bachtete Mobilitdtsmuster mit fiktiven Mobilitdtsmustern bei verandertem Car-Sharing-
Angebot miteinander verglichen wurden.

In den verkehrlichen Bilanzierungen wurden ausschlieBlich Jahresfahrleistungen (JFL) mit
Pkw beriicksichtigt. Verédnderungen in der Nutzung der (ibrigen Verkehrsmittel (Offentlicher
Verkehr, Rad, FiiRe) und damit auch die Emissionen des OPNV wurden nicht in die Betrach-
tungen einbezogen.®

82 Spezifische Emissionen nach EWi/Prognos (2006).

& Die Ausklammerung der Emissionen des OPNV wirkt sich u.a. zu Gunsten der Okobilanz derjenigen Car-
Sharing-Kunden aus, die im Zusammenhang mit Car-Sharing den im Haushalt vorhandenen Pkw abschaffen.
Aus der empirischen Car-Sharing-Forschung ist bekannt, dass diese Kunden nach dem Verkauf des Pkw ihre
Mobilitat vermehrt mit dem OPNV abwickeln.
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Nach einer Erlauterung des methodischen Ansatzes (6.4.8.1) wird im Folgenden zunachst
der Referenzfall beschrieben (6.4.8.2). Grundlage flir den Referenzfall sind sowohl fir die
Kunden des bestehenden Car-Sharing als auch fur die potenziellen Kunden eines flexibili-
sierten Car-Sharing die heutigen (2005) Mobilitdtsmuster. In Abschnitt 6.4.8.3 werden die
Vergleichs- oder Szenariofélle, die flr die heutigen und die potenziellen Kunden von Car-
Sharing unterschiedlich sind, dargestellt. Fir das heutige Car-Sharing bilden die fiktiven Mo-
bilitdtsmuster, die praktiziert wirden, wenn es Car-Sharing nicht gabe, den Szenariofall; fir
das flexibilisierte Car-Sharing stellen die fiktiven Mobilitdtsmuster bei Nutzung dieses Ange-
bots die Vergleichsgrundlage dar. AbschlieRend werden in Abschnitt 6.4.8.4 fir das heutige
wie auch fur ein flexibilisiertes Car-Sharing Flotteneffekte beschrieben, die aus der Nutzung
von Car-Sharing resultieren. Die CO,-Emissionen, die bei der Produktion und Entsorgung
von Pkw anfallen, bleiben dabei aul3erhalb der Betrachtung.

6.4.8.1 Methodischer Ansatz

In der Okobilanz werden der Basiseffekt und der Verhaltenseffekt unterschieden. Der Basis-
effekt ist durch die unterschiedliche Zusammensetzung der Car-Sharing- und der Privat-Pkw-
Flotte und die damit unterschiedlichen spezifischen CO,-Emissionen pro Kilometer bedingt.
Dagegen ist der Verhaltenseffekt an eine Umstellung des Mobilitatsverhaltens gebunden. Die
Unterschiede in den Nutzungsmustern mit und ohne Car-Sharing-Nutzung werden zunachst
in Kilometern bilanziert und anschlief3end in CO,-Emissionen umgerechnet.

Basiseffekt

Der Basiseffekt resultiert aus dem im Verhaltnis zur Pkw-Gesamtflotte unterschiedlichen Al-
ter und der unterschiedlichen Grof3e der Car-Sharing-Fahrzeuge.

Im Durchschnitt sind Privat-Pkw 7-8 Jahre, Car-Sharing Fahrzeuge nach Auskunft des bcs
aber nur 2 Jahre alt. Hinzu kommt, dass es in der Car-Sharing-Flotte Uberdurchschnittlich
viele kleine Fahrzeuge gibt.

Der Alterseffekt von 5 Jahren Differenz im Flottenalter wird abgebildet, indem fiir die Car-
Sharing-Fahrzeuge fir das Jahr 2005 die spezifischen CO,-Emissionen der Pkw-Flotte fur
2010 und fir das Jahr 2020 die Werte flr 2025 zugrunde gelegt werden. Im Jahr 2005 be-
tragt diese Differenz 19,3 g/km, in 2020 nur noch 2,3 g/km. Dieser Rickgang ist auf die ab
2020 fast ausgeschoépften Effizienzpotenziale zurtickzuflihren.

Der GroReneffekt wird fir 2005 und 2020 konstant mit 8 g CO./km angenommen. Dieser
Wert beruht auf einer Schatzung, bei der die Zusammensetzung der Car-Sharing-Flotte mit
der Zusammensetzung der Gesamtflotte verglichen wurde.

Verhaltenseffekt

Die Bilanzierung der verkehrlichen und 6kologischen Effekte des heutigen (2005) und eines
flexibilisierten Car-Sharing (2020) erfolgt auf individueller Ebene, d.h. es werden ausschlief3-
lich die von den Befragten real oder fiktiv gefahrenen Kilometer betrachtet.

Den Referenzfall bilden jeweils die heutigen Mobilitdtsmuster von Kunden und potenziellen
Kunden als Fahrer.

Der Vergleichs- oder Szenariofall stellt

* in der Verkehrs- und Okobilanzierung des heutigen Car-Sharing (2005) eine fiktive Situa-
tion ohne Car-Sharing dar,

* in der Verkehrs- und Okobilanzierung eines flexibilisierten Car-Sharing (2020) die fiktive
Nutzung dieses Angebots durch die potenziellen Kunden.
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Die durchschnittlichen individuellen Veranderungen werden im ersten Fall auf die Gesamt-
zahl der heutigen Privatkunden projiziert, im zweiten Fall auf die in den Potenzialschatzun-
gen ermittelten theoretischen Potenziale fur das Jahr 2020 (vgl. Bongardt/Wilke 2006).

Fir alle Befragten, auf deren Angaben die Verkehrs- und Okobilanzierung basiert, bildete
ihre heutige Lebenssituation den Bezugsrahmen. Der Zukunftsbezug wird im Fall der poten-
ziellen Kunden erst durch die Projektion hergestellt. Eine Hochrechnung erfolgt fir die Po-
tenziale in 2020. Dieses Vorgehen beruht wie das Vorgehen bei der Potenzialschatzung auf
der Pramisse, dass sich in der Zukunft Personen mit &hnlichen Merkmalen wie die heutigen
Befragten unter dhnlichen Bedingungskonfigurationen ahnlich verhalten wie diese.

Durch dieses Vorgehen sollte zum einen eine einheitliche Referenz (die heutige Lebenssi-
tuation) fur die Angaben der befragten Kunden und Nicht-Kunden geschaffen und die Anga-
ben damit in dieser Hinsicht vergleichbar gemacht werden. Im Fall der heutigen Kunden soll-
ten darGber hinaus durch den Vergleich mit einer fiktiven Situation ohne Car-Sharing die me-
thodischen Probleme vermieden werden, die mit der retrospektiven Erhebung der Mobili-
tatsmuster vor der Nutzung von Car-Sharing verbunden sind.

6.4.8.2 Referenzfall: Pkw-Kilometer und Emissionen

In beiden Stichproben (Kunden und Nicht-Kunden) wurden die heutigen Mobilitatsmuster auf
die gleiche Weise erhoben. Die Pkw-Fahrzeugkilometer als Fahrer heute (Referenzfall) set-
zen sich aus den Kilometern mit eigenen Pkw, mit bei Freunden und Verwandten geliehenen
Pkw, mit Mietwagen und ggf. mit Car-Sharing zusammen. Dazu sind die Jahresfahrleistun-
gen der Fahrzeuge in den Haushalten und fiir jedes Fahrzeug der Anteil der befragten Per-
sonen an diesen Jahresfahrleistungen erhoben worden. Eine einfache Multiplikation von Ki-
lometeranteil und Jahresfahrleistung fir jedes Fahrzeug im Haushalt fihrt zu den Pkw-
Kilometern als Fahrer mit eigenen Pkw. Fur die bei Freunden und Verwandten geliehenen
Pkw, bei Mietwagen und Car-Sharing sind dagegen pauschal die Jahresfahrleistungen als
Fahrer erhoben worden.

6.4.8.3 Vergleichsfalle

Grundlage der Vergleichs- oder Szenariofélle sind die fiktiven Mobilitdtsmuster, die Kunden
und potenzielle Kunden in der Befragung angegeben haben. Zusatzlich mussten Annahmen
Uber die Auswirkungen der mit der Nutzung von Car-Sharing teilweise einhergehenden An-
bzw. Abschaffung von Pkw getroffen werden. Diese Annahmen beziehen sich auf

a) die Reduktion von Fahrten und damit Kilometern sowie auf

b) die Verschiebung von Fahrten zwischen den Fahrzeugen im Haushalt bzw. zwischen
den Fahrzeugen im Haushalt und den von Freunden und Verwandten geliehenen
Fahrzeugen.

Annahmen fiir die Bilanzierung des heutigen Car-Sharing (Kunden)

Far die Car-Sharing-Kunden ohne und mit Pkw, die sich im Szenariofall einen (zusétzlichen)
Pkw anschaffen wurden, liegen zu den Jahresfahrleistungen mit dem neuen Pkw Befra-
gungsdaten® vor, so dass hier auf Annahmen verzichtet werden konnte. Sowohl fiir die
Haushalte ohne als auch fur die Haushalte mit einem oder mehreren Pkw wurde angenom-
men, dass die mit privat geliehenen Pkw und mit Mietwagen erbrachten Jahresfahrleistungen
im Referenz- und im Szenariofall gleich sind. In Bezug auf die Haushalte mit einem oder
mehreren Pkw (die sich im Szenariofall ein zuséatzliches Auto kaufen wirden) wurde unter-
stellt, dass sich die Jahresfahrleistungen mit dem oder den bisherigen eigenen Pkw nicht
verandern.

# Die Jahresfahrleistungen mit den neu angeschafften Pkw wurden von den Befragten pauschal geschatzt.
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Far die Car-Sharing-Kunden ohne und mit Pkw, die sich im Szenariofall kein (zusatzliches)
Auto kaufen wirden, wurden Annahmen zur Verlagerung bzw. zur Reduktion der heute mit
Car-Sharing erbrachten Jahresfahrleistungen getroffen. Bei autolosen Haushalten wurde
angenommen, dass im Szenariofall der Grof3teil (85 %) der heutigen Jahresfahrleistungen
mit Car-Sharing entfallt und nur ein geringer Teil (15 %) auf geliehene Fahrzeuge verlagert
wird, wahrend bei Haushalten mit einem oder mehreren Pkw ein Grofteil (85 %) der heuti-
gen Jahresfahrleistungen mit Car-Sharing auf den oder die vorhandenen Pkw verlagert wird
und nur ein kleiner Teil (15 %) entfallt.

Die Ergebnisse der Kilometerbilanzierungen und sich daraus ergebende Emissionseffekte
sind in Tabelle 26 im Uberblick dargestellt.

Tabelle 26: Effekte des heutigen Car-Sharing (2005)
HH ohne Pkw HH mit 1 oder mehr Pkw
Ohne An- Mit Anschaf- Ohne An- Mit Anschaf- | Gegamt
schaffungs- funasabsicht schaffungs- fungs-
absicht 9 absicht absicht

Grundlagen

Anzahl Personen 38.080 9.649 16.714 1.896 66.339
Spezifische Emissionen sonstige Pkw

(in g COo-Aquivalente/km) 188,1 188,1 188,1 188,1 188,1
Spezifische Emissionen Car-Sharing

, 1 1

(in g CO2-Aquivalente/km) 160.8 160.8 1608 60,8 60,8
Referenzfall (mit Car-Sharing)

Sonstige Pkw heute

(Jahresfahrleistungen mit Pkw/Person) 596 790 8.826 10432 2979
Car-Sharing heute

(Jahresfahrleistungen mit Pkw/Person) 884 2041 397 492 918
Emissionen sonstige Pkw

(in kg CO,-Aquivalente) 112 149 1.660 1.962 560
Emissionen Car-Sharing

« 7 14

(in kg CO2-Aquivalente) 142 328 64 9 8
Emissionen Status Quo

(in kg CO,-Aquivalente) 254 477 1.724 2041 708
Vergleichsfall (fiktiv, ohne Car-Sharing)

Fiktive Kilometer

(Jahresfahrleistungen mit Pkw/Person) 729 9.681 9.163 13499 4.521
Fiktive Emissionen

(in kg CO,-Aquivalente) 137 1.821 1.723 2.539 850
Emissionseffekt

Emissionseffekt pro Person

p - -497 -142

(in kg CO2-Aquivalente) "7 1344 0 9
Hochgerechnete Emissionseffekte liber

alle Privatkunden (in t CO2-Aquivalente) 4.464 -12.969 4.5 724.6 9.441

Annahmen fir die Bilanzierung des flexibilisierten Car-Sharing (Interessierte Nicht-Kunden)

Die fiktiven Jahresfahrleistungen der interessierten Befragten aus Haushalten mit einem Pkw
setzen sich zusammen aus den mit Car-Sharing zuriickgelegten Kilometern und den im Re-
ferenzfall mit geliehenen Pkw erbrachten Jahresfahrleistungen, d.h. diese Jahresfahrleistun-
gen werden unverandert in den Szenariofall Gbernommen. Der Anteil der nicht durch Car-
Sharing substituierten Kilometer mit eigenen Pkw entfallt.
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Fiar Befragte, die bei Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing (nur) einen von mehreren
Pkw im Haushalt abschaffen wirden, missen ebenfalls Annahmen getroffen werden. Anga-
ben dazu, welcher Pkw abgeschafft werden wirde und in welchem Umfang Jahresfahrleis-
tungen auf welche der im Haushalt verbleibenden Pkw verlagert wirden, standen aus der
Nachfrageerhebung nicht zur Verfigung. Um zu plausiblen Werten zu kommen, wurden zu-
nachst eine (in Bezug auf die Veranderungen das Jahresfahrleistungen) Minimal- und eine
Maximal-Variante gerechnet: In der Minimalvariante wurden die zuvor von der Person gefah-
renen Kilometer komplett auf die im Haushalt verbliebenen Fahrzeuge verlagert, d.h. die
Gesamtjahresfahrleistung der Pkw im Haushalt bleibt gleich. In der Maximalvariante entfallen
die zuvor von der Person mit eigenen Pkw gefahrenen Kilometer komplett, d.h. die Gesamt-
jahresfahrleistung der Pkw im Haushalt reduziert sich um die entsprechende Anzahl der Ki-
lometer. Fur beide Varianten wird in der Verkehrsbilanz unterstellt, dass die mit Mietwagen
und privat geliehenen Pkw erbrachten Anteile der Jahresfahrleistung durch die Nutzung von
Car-Sharing konstant bleiben.

Minimal- und Maximalvariante fihren zu erheblichen Spannweiten (vgl. Tabellen 6 und 7 in
Bongardt/Wilke 2007). Um zu den fiir die Okobilanz benétigten konkreten Werten zu gelan-
gen, wurde daher entschieden, mit fiktiven Gré3en zu arbeiten und bei der Ermittlung dieser
GroRRen die Ergebnisse der Kilometerbilanz fir die abschaffbereiten Personen aus Haushal-
ten mit einem Pkw als Grundlage zu verwenden. Angenommen wurde, dass bei Personen
aus Haushalten mit zwei oder mehr Pkw die (auf den absoluten Durchschnittswert bezoge-
ne) Reduzierung der Jahresfahrleistungen nur halb so grof} ist wie bei abschaffbereiten Per-
sonen aus Haushalten mit nur einem Pkw. Dies ist ein plausibler Wert, da in diesen Fallen im
Haushalt weiterhin Pkw zur Verfiigung stehen und wahrscheinlich ein Teil der zuvor mit dem
verkauften Pkw erbrachten Jahresfahrleistungen auf den oder die im Haushalt verleibenden
Pkw verlagert wird.

Fir die Interessierten Nicht-Kunden sind die Ergebnisse der Bilanzierungen in Tabelle 27
dargestellt, fir die stark interessierten Nicht-Kunden in Tabelle 28.

Tabelle 27: Okobilanzierung des Car-Sharing 2020 (Gesamteffekt fiir die Interessenten 4
oder 5)
1 Pkw ohne 1 Pkw mit 2+ Pkw ohne 2+ Pkw mit
0 Pkw Abschaff- Abschaff- Abschaff- Abschaff- Insgesamt
bereitschaft bereitschaft bereitschaft bereitschaft

Anzahl Falle 94 127 133 38 100 492
Hochreshnung 1226222 | 1662783 | 1.733.403 500.761 1296.842 | 6.420.010
ur 2020
Verhaltenseffekt
pro Person 606,3 88,0 -600,2 33,6 -300,1 -82,1
(in kg COy)
Basiseffekt pro
Person -4.1 -25,4 -54,1 -28,0 -53,9 -35,1
(in kg COy)
Gesamteffekt pro
Person 602,2 62,6 -654,3 5,6 -354 -117,2
(in kg COy)
Gesamteffekt bei
max. Potenzial 73.8431 104.090 -1.134.166 2.804 -459.082 -752.425
(int COy)
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Tabelle 28: Okobilanzierung des Car-Sharing 2020 (Gesamteffekt fiir die Interessenten 5)

1 Pkw ohne 1 Pkw mit 2+ Pkw ohne 2+ Pkw mit
0 Pkw Abschaff- Abschaff- Abschaff- Abschaff- Insgesamt

bereitschaft bereitschaft bereitschaft bereitschaft
Anzahl Falle 39 38 38 11 32 157
ggggre"hung far 529.330 508.072 508.072 144.556 435.794 2.125.822
Verhaltenseffekt
pro Person 435,7 59,0 -509,6 130,3 -254,8 -43,7
(in kg COy)
Basiseffekt pro
Person -5,7 -28,0 -57 .1 -11.1 -58,5 -34,5
(in kg COy)
Gesamteffekt pro
Person 430 31 -566,7 119,2 -313,3 -78,2
(in kg COy)
Gesamteffekt bei
max. Potenzial 227.612 15.750 -287.924 17.231 -136.534 -166.239
(int COy)

6.4.8.4 Flotteneffekte

Zusatzlich zu den Okologischen Effekten durch die Nutzung der Car-Sharing Angebote ist
von einem Flotteneffekt auszugehen. Aufgrund der Tatsache, dass die potenziellen Nutzer
nicht jeweils ein Fahrzeug vorhalten, sondern die Car-Sharing-Fahrzeuge ,im Wechsel* nut-
zen, werden fir die gleiche Fahrleistung weniger Fahrzeuge bendtigt.

Die Flotteneffekte werden auf Basis der durchschnittlichen Pkw-Kilometer eines Car-Sharing
Pkw errechnet. Als durchschnittliche Jahresfahrleistung eines Car-Sharing-Pkw wurden
30.000 km angenommen. Der Wert bezieht sich auf Angaben aus der Literatur (vgl. Wilke
2002a) bzw. aus der Langsschnittuntersuchung (Wilke u.a. 2004g). Der Wert ist relativ hoch
geschatzt und orientiert sich eher an groRen Car-Sharing-Organisationen.

Die Flotteneffekte wurden in einem dreistufigen Verfahren ermittelt:

®* Im ersten Schritt wurde die Zahl der (potenziellen) Kunden, die sich ein Fahrzeug ,teilen®,
berechnet. Dividiert man die durchschnittlichen Fahrleistungen der Car-Sharing-Pkw
durch die durchschnittliche Fahrleistung der Kunden bzw. Interessenten, so erhalt man
die durchschnittliche Zahl der Nutzer pro Pkw.

® Durch Division der ,Anzahl der heutigen bzw. potenziellen Kunden (Interessenten) durch
die jeweilige Zahl der Nutzer pro Fahrzeug, ergibt sich die jeweilige Zahl der bendtigten
Car-Sharing-Fahrzeuge.

¢ Stellt man in einem dritten Schritt dieser Zahl jeweils die hochgerechnete Zahl der abge-
schafften Fahrzeuge (Zahl der Autoabschaffer) gegeniber, so ergibt sich die Zahl der
eingesparten Fahrzeuge sowie die Zahl der durch ein Car-Sharing-Fahrzeug ersetzten
Privat-Pkw.

Im Folgenden (vgl. Tabelle 28) werden die Ergebnisse der Flotteneffekte dargstellt.
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Tabelle 29: Flotteneffekte bei den heutigen Kunden und den Interessenten im Jahr 2020
Heutiges Car- Angebot 2020 (Interessenten)
Einheit Sharing (Kun-
den) Interesse 4
Interesse 5
oder 5
Anzahl Privatkunden/Interessenten Personen 66.339 6.420.010 2.125.822
Anzahl der Pkw in den Haushalten der Kun- Pkw 21298 7082474 2301203
den/Interessenten
Kunden pro Car-Sharing-Fahrzeug
Jahresfahrleistung Car-Sharing-Fahrzeuge km 30.000 30.000 30.000
(Annahme)
Personenkilometer mit Car-Sharing 2005 km 908 4.891 4.884
bzw. 2020
Kunden pro Car-Sharing-Fahrzeug Pers./Pkw. 33,0 6,1 6,1
Flotteneffekt
Anzahl der benétigten Car-Sharing- Pkw 2008 1.046.770 346.056
Fahrzeuge
Anzahl der abgeschafften Privat-Pkw (Ange- Pkw N 2 452 947 808.872
bot 2020)
Anzahl der Privat-Pkw, die ohne Car-Sharing
. 12.523
angeschafft wirden
Ar!zahl der in den Haushalten verbleibenden Pkw N 4.829.527 1492331
Privat-Pkw
ﬁxﬂﬁg;ﬂ eingesparte Privat-Pkw (Hochrech- Pkw 10515 1.406.177 462.816
Ein Car-Sharing-Fahrzeug ersetzt ... Pkw Pkw 6,2 2,3 2,3

6.4.8.5 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt sich, dass Car-Sharing heute und vermutlich auch in Zukunft positive ékolo-
gische Effekte hat. Diese Effekte sind bei Realisierung eines flexibilisierten Car-Sharing ge-
ringer, negative dkologische Effekte sind aber nicht zu erwarten. Pro Person werden heute
(2005) jahrlich 142 kg CO,-Aquivalente, im Jahr 2020 zwischen 78,2 (Interessenten 5) und
117,2 kg (Interessenten 4 oder 5) CO,-Aquivalente pro Person und Jahr eingespart.

Bezogen auf das flexibilisierte Car-Sharing im Jahr 2020 sind rund 35 kg auf den Basiseffekt
durch die im Vergleich zur Gesamtflotte der privaten Pkw jlingeren und kleineren Fahrzeuge
der Car-Sharing-Flotte zurtickzufiihren. Darlber hinaus gehende Reduktionen sind auch
weiterhin mit Verhaltensanderungen zu erklaren. Ein zusatzlicher ,Lerneffekt®, d.h. eine im
Zeitverlauf abnehmende Nutzung, wie sie in der Langsschnittuntersuchung festgestellt wur-
de, kann dabei nicht einbezogen werden. Es ist fraglich, ob ein solcher Effekt auch in Zukunft
bei einem flexibilisierten Angebot weiter besteht.

Eine Hochrechnung der Effekte auf das maximale Potenzial von 6,4 Millionen Interessenten
zeigt, dass im Jahr 2020 Einsparungen in einer Gréf3enordnung von 166.000 bis 752.000 t
CO, moglich waren.

Bei einer durchschnittlichen Jahresfahrleistung von 10.574 km im Jahr und 14,9 Millionen
GroRstadtern im Jahr 2020 sind Emissionen von 22,6 Millionen t CO,-Aquivalenten zu erwar-
ten. Mit Car-Sharing kénnten damit bei voller Potenzialausschépfung etwa 3,3 % dieser E-
missionen eingespart werden. Heute (2005) sind es bei rund 66.000 Kunden nur 9.441 t
CO,-Aquivalente bzw. 0,03 % pro Jahr (Basis 2005: 30,3 Millionen t CO,-Aquivalente).

Der absolute Flotteneffekt ist aufgrund der relativ begrenzten Kundenzahl beim heutigen
Car-Sharing niedriger als bei einem flexibilisierten Car-Sharing. Hochgerechnet auf die heu-
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tige Kundschaft werden durch Car-Sharing rund 10.000, hochgerechnet auf das fir ein flexi-
bilisiertes Car-Sharing ermittelte maximale Nutzerpotenzial rund 1,4 Mio. Privatfahrzeuge
eingespart. Allerdings ersetzt aufgrund der vergleichsweise hohen Jahresfahrleistungen bei
Nutzung eines flexibilisierten Car-Sharing ein Car-Sharing-Fahrzeug nur 2,3 Privat-Pkw im
Vergleich zu 6,2 Privat-Pkw beim heutigen (2005) Car-Sharing.

6.5 Analysen zum Car-Sharing fiir Geschaftskunden

Gegenstand der Untersuchungen zum betrieblichen Car-Sharing ist der Personenwirt-
schaftsverkehr von Unternehmen unterschiedlicher Branchen und GréRen, privater Unter-
nehmen sowie staatlicher, offentlicher und halbéffentlicher Einrichtungen und Non-Profit-
Organisationen, wie beispielsweise Vereine und Stiftungen in deutschen GroRstadten. Das
Forschungsprojekt erdffnete insbesondere die Mdéglichkeit, sich einerseits eingehender mit
den Rahmenbedingungen betrieblicher Mobilitdt zu befassen und andererseits Nachfrage-
muster und -motive bei Unternehmen zu analysieren und neue Erkenntnisse in diesem For-
schungsfeld zu erarbeiten. Zu diesem Zweck wurden Untersuchungen zu den Rahmenbe-
dingungen betrieblicher Mobilitat durchgeflhrt, die derzeitige Markt- und Nachfragesituation
in dem Marktsegment wurde bestimmt und es wurden Analysen zu den Entwicklungspoten-
zialen des betrieblichen Car-Sharing durchgefuhrt, auf deren Grundlage abschlieend ékolo-
gische Effekte abgeleitet wurden.

® Zur Bestimmung der Entwicklungsperspektiven des Geschéftsfeldes und Beschreibung
der Marktsituation fir die Geschéaftskunden wurden Car-Sharing-Anbieter zur (6konomi-
schen) Bedeutung der Geschaftskunden und zu den technologischen und organisatori-
schen Entwicklungen in dem Geschéaftsfeld befragt. Zuséatzlich wurde die aktuelle Nach-
fragesituation in Form einer Langsschnittanalyse zur Nutzung des betrieblichen Car-
Sharing untersucht (vgl. Teilberichte zur Anbieterbefragung und Langsschnittanalyse).

®* Die Rahmenbedingungen des betrieblichen Car-Sharing wurden zum einen durch explo-
rative Interviews bei ausgewahlten Unternehmen zu den Richtlinien und Gestaltungsprin-
zipien der betrieblichen Mobilitdt erhoben, zum anderen wurde eine steuerrechtliche Be-
wertung unterschiedlicher Verkehrsmittel vorgenommen. Damit wurden die steuerlichen
Vor- und Nachteile und somit die Anreizsituation flr die Unternehmen bei der Nutzung
spezifischer Verkehrsmittel erhoben. Da 6ffentliche Einrichtungen an das Dienstreiserecht
gebunden sind, wurden zusatzlich das Bundesreisekostengesetz sowie die geltenden
Landesreisekostengesetze hinsichtlich Car-Sharing hemmender oder férdernder Rege-
lungen untersucht (vgl. nachfolgend Abschnitt 6.5.1). Im Rahmen der Potenzialanalyse
und der Abschatzung der 6kologischen Effekte dient die Betrachtung der Rahmenbedin-
gungen der betrieblichen Mobilitat der Interpretation der Ergebnisse bzw. der Einschat-
zung der Hemmnisse zur Nutzung des betrieblichen Car-Sharing.

* Hauptaufgabenstellung dieses Untersuchungsteils ist die Ableitung der Bedingungen und
Potenziale des betrieblichen Car-Sharing und die Abschatzung der damit verbundenen
Okologischen Effekte. Diese Arbeitschritte erfolgten empiriebasiert auf der Grundlage von
zwei Erhebungen bei betrieblichen Kunden und Nicht-Kunden von Car-Sharing. Es wur-
den 249 Car-Sharing-Geschéaftskunden und 231 Unternehmen als Nicht-Nutzer befragt.
Die Potenzialabschatzung betrachten dementsprechend die Veranderung der Nutzung
des betrieblichen Car-Sharing bei den heutigen Nutzern (Ausweitung bzw. Einschran-
kung) und die Zunahme potenzieller Neukunden. Auf der Basis der Entwicklungspotenzia-
le erfolgte die qualitative Abschatzung der dkologischen Wirkungen zu der Ausbreitung
des betrieblichen Car-Sharing. Zusétzlich wurde auf der Grundlage der Ergebnisse zu den
betrieblichen Mobilitatsstilen eine Kostenvergleichsrechnung zu den finanziellen Vor- und
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Nachteilen einer betrieblichen Car-Sharing Nutzung durchgefiihrt (vgl. nachfolgend Ab-
schnitte 6.5.2 und 6.5.3).

6.5.1 Rahmenbedingungen betrieblicher Mobilitat

Mit diesem Arbeitsschritt wurden die externen Faktoren, die einen potenziellen Einfluss auf
die betriebliche Mobilitdt ausiben, analysiert. Dies sind zum einen das Steuerrecht hinsicht-
lich seiner Wirkung auf Anschaffung und Abrechungsmodalitdten von Verkehrsmitteln im
Rahmen betrieblicher Nutzung und zum anderen die Regelungen lUber das Dienstreiserecht
und einschlégige Richtlinien. Offentliche Unternehmen unterliegen jedoch nicht dem Steuer-
recht. Die Dienstreisetatigkeiten in &ffentlichen Unternehmen sind durch das Bundesreise-
kosten- bzw. die entsprechenden Landesreisekostengesetze geregelt, wohingegen dies in
der Privatwirtschaft betriebsspezifisch festgelegt werden kann.

Im Mittelpunkt der Analysen zum Steuerrecht und zur betriebsinternen Organisation der Mo-
bilitdt stehen dabei die folgenden Leitfragen:

®* Wird die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel im Personenwirtschaftverkehr geférdert bzw.
gehemmt?

®* Welche Regelungen haben Einfluss auf eine Car-Sharing Nutzung bzw. unter welchen
Bedingungen ist eine Car-Sharing Nutzung mdglich?

®* Welche Zielsetzungen werden im Einzelnen mit den Richtlinien/Vorschriften/Gesetzen
verfolgt?

6.5.1.1 Offentliches Dienstreiserecht

In diesem Arbeitsschritt wurden das Bundesreisekostengesetz (BRKG), die Regelungen der
Bundeslander in den Landesreisekostengesetzten (LRKG) und entsprechende Kommentie-
rungen analysiert.

In Behérden und 6ffentlichen Einrichtungen sind bei Dienstreisetatigkeiten gesetzliche Rege-
lungen anzuwenden. Bundesbeamte, Richter im Bundesdienst, Soldaten und in den Bun-
desdienst abgeordnete andere Beamte und Richter unterliegen dem BRKG. Landes- und
Gemeindebeamte, der Aufsicht des Landes oder der Stadtgemeinden unterstehende Anstal-
ten und Stiftungen sowie Richter im Landesdienst mussen sich bei ihren Dienstreisetatigkei-
ten nach dem entsprechenden LRKG richten. Mit Ausnahme von Berlin, Brandenburg, Sach-
sen-Anhalt und Schleswig-Holstein, die das BRKG anwenden, haben alle Bundeslander oder
Stadtstaaten entsprechende Gesetze verabschiedet.

In der Regel werden die Reisekostengesetze von den jeweiligen Landerfinanzministerien (in
9 von 13 Fallen) erlassen, wobei in Bayern, Bremen, Hessen, Saarland und Sachsen die
Regelungen fur Gerichtsvollzieher durch das Justizministerium erlassen werden. Im Saar-
land wird dartber hinaus das Ministerium fir Inneres und Sport mit hinzu gezogen. Weitere
Ausnahmen in Bezug auf die gesetzgebende Behodrde bestehen beim BRKG und beim thi-
ringischen LRKG (jeweils Innenministerium), in Baden-Wirttemberg (Staatsministerium) und
in Hamburg (Senat der Freien Hansestadt Hamburg).

Die einzelnen Reisekostengesetze sind zwar nicht einheitlich gestaltet, jedoch ist allen ge-
mein, dass sie Erstattungsregelungen fir die einzelnen Verkehrsmittel umfassen und die
Bedingungen, unter denen Fahrtkostenerstattungen mdglich sind, definieren. Alle Bundes-
lander haben auch Erstattungsregelungen flir den Ful3- und/oder Radverkehr getroffen, die
in der vorliegenden Untersuchung allerdings nicht weiter berlcksichtigt wurden. Als konkur-
rierende Mobilitatsalternativen zum Car-Sharing-Fahrzeug wurden in den Analysen die Nut-
zungsmdglichkeiten von regelmaRig verkehrenden Beférderungsmitteln (OV und Bahn), Ta-
xis, privaten Kraftfahrzeugen, Dienstwagen, Leihfahrzeugen und Car-Sharing-Fahrzeugen
fur Dienstfahrten untersucht.
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Dies sind die Hauptergebnisse der Analyse der Reisekostengesetze (Schafer-
Sparenberg/Bohler 2004):

* Die Wahl des Beférderungsmittels ist grundsatzlich freigestellt, jedoch bleibt es dem
Dienstvorgesetzten vorbehalten, die Benutzung eines bestimmten Befdrderungsmittels
anzuordnen.

* Bei Dienstreisen ist nach Mdglichkeit das kostengiinstigste Beférderungsmittel zu nutzen
(Sparsamkeitsgrundsatz). Dies ist nach den Reisekostengesetzen ein regelmalig ver-
kehrendes Verkehrsmittel.

* Hemmende bzw. férdernde Faktoren der Verkehrsmittelwahl sind in erster Linie die unter-
schiedlichen Erstattungsregelungen der einzelnen Verkehrsmittel. Diese kdnnen unter-
schieden werden in Fahrtkostenerstattung nach Einzelnachweis, Erstattung nach pau-
schalen Kilometersatzen oder individuellen Kilometersatzen.

®* Nur das Reisekostengesetz von Nordrhein-Westfalen benennt Car-Sharing explizit als
Verkehrsmittelalternative. Obwohl Car-Sharing in den anderen Reisekostengesetzen nicht
ausdrucklich erwahnt ist, ist die Nutzung von Car-Sharing nicht ausgeschlossen.

* Reisekostengesetze verfolgen in erster Linie wirtschaftliche Zielsetzungen, weniger ver-
kehrs- und umweltpolitische Ziele.

* Verkehrsmittel, bei denen die tatsachlich entstandenen Aufwendungen ersetzt werden
(wie OV, Taxi, Car-Sharing, Leihfahrzeug), sind aus finanzieller Sicht fiir den Nutzer un-
komplizierter und sicherer, da eine volle Kostenerstattung gewahrleistet ist.

®* Pauschale Kilometersatze sind aus Nutzersicht dann vorteilhaft, wenn die pauschale Er-
stattung Uber den tatsdchlichen Aufwendungen liegt. Hier ist jeweils der Einzelfall ent-
scheidend, welcher pauschale Kilometersatz Anwendung findet. Die Héhe der Erstat-
tungssatze beim Pkw variiert je nachdem, ob stichhaltige Grinde fur die Nutzung vorlie-
gen, ob es sich um einen Privat-Pkw handelt, der dienstlich genutzt wird, oder ob es sich
um ein dienstlich anerkanntes Fahrzeug handelt.

Eine detailliertere Darstellung zu den Regelungsbereichen der Reisekostengesetze und eine
Ubersicht tiber die verschiedenen Erstattungssétze je nach Bundesland sind im Arbeitspa-
pier ,Regelungen und Richtlinien zur Organisation von Dienstreisen“ zu finden (Schéfer-
Sparenberg/Bdhler 2004).

6.5.1.2 Dienstreiseregelungen in privatwirtschaftlichen Unternehmen

Die Organisation und Abrechnung von Dienstreisen und Dienstfahrten sowie die ,Car Policy*
(unternehmensinterne Zuweisung von Firmenwagen und deren Nutzungsbedingungen) wur-
de in finf ausgewahlten privatwirtschaftlichen Unternehmen in Form personlicher, leitfaden-
gestitzter Interviews erhoben. Die Befragung diente der Darstellung typischer Fallbeispiele
privatwirtschaftlicher Mobilitdtsorganisation.

Die Abwicklung und Abrechnung von Dienstreisen und Dienstfahrten sowie die Car Policy ist
in privatwirtschaftlichen Unternehmen unternehmensspezifisch geregelt. Es kénnen somit
keine verallgemeinerbaren Aussagen zu Dienstreiseregelungen in privatwirtschaftlichen Un-
ternehmen getroffen werden. Eine vergleichende Ubersicht zur Dienstreiseorganisation der
funf befragten privatwirtschaftlichen Unternehmen ist in Tabelle 30 zu finden.
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Tabelle 30: Ubersicht iliber die Ergebnisse der explorativen Unternehmensinterviews
Unternehmen 1 Unternehmen 2 | Unternehmen 3 | Unternehmen 4 | Unternehmen 5
Struktur- | Versicherungs- Autozuliefer- Medienbranche, | Medienbranche, | Produzierendes
daten wesen, 1.250 industrie, 1.500 70 Mitarbeiter 100 Mitarbeiter Gewerbe, 140
Mitarbeiter Mitarbeiter Mitarbeiter
Dienst- Deutschland, Europa, USA, Lokal/Europa, Lokal/ (fast) keine
reisen planbar wenig planbar wenig planbar International,
wenig planbar
Firmen- Kein Fuhrpark, 180 geleaste 16 mit privater 20 Fahrzeuge 1 Fahrzeug
fahrzeuge | geleaste Fahr- Fzg. in privater Nutzung, 4 Pool- | (geleast), aus-
zeuge nur fir Nutzung, 3 Pool- | fahrzeuge, Ge- schlieB3lich
Vorstandsmit- fahrzeuge haltsbestandteil, | schwarze Fahr-
glieder Typ und Marke zeuge wegen
wichtig Corporate De-
sign, Typ und
Marke wichtig
Regelun- | Einheitliche Reiserichtlinie, Mundliche Ver- Fahrzeuge nur Keine
gen und Reiserichtlinien Dienstwagenan- | einbarungen, fur dienstliche
Car Poli- (hierarchiefrei) schaffung nach keine Nutzung Zwecke, Aus-
cy Status und Funk- | von Privat-Pkw nahme Ge-
tion schaftsleitung
(Porsche)
Koopera- | Leihwagenfirma Leasingfirma, Keine Keine Keine
tionen Leihwagenfirma,
Reiseburo, Taxi-
unternehmen
Perspek- | Seit Einfiihrung Keine Anderung Keine Anderung Keine Anderung | Voraussichtlich
tiven einer Richtlinie der Praxis vor- der Praxis vor- der Praxis vor- keine Anderung
im Jahr 2003 gesehen gesehen gesehen des Bedarfs
erfolgt ein sys-
tematisches
Controlling
Car- Nutzung még- Keine Angaben Nutzung denk- Nutzung wiirde Keine Abgaben
Sharing lich, Erstattung bar, keine Car- nicht genehmigt
wie privater Pkw Sharing-Station werden
am Standort

Quelle: Schéafer-Sparenberg/Bohler 2004.

Auf Basis der explorativen Interviews wurde festgestellt, dass die Dienstreiseregelungen
Ergebnis verschiedener betriebsinterner Faktoren, wie beispielsweise Branche, Unterneh-
mensgroRe, Haufigkeit, Planbarkeit und Aktionsradius der Dienstreisen sind. Folgende
Sachverhalte kénnen als fur die betriebliche Mobilitét relevant herausgestellt werden.

* |n privatwirtschaftlichen Unternehmen existieren sowohl mindliche Vereinbarungen als
auch schriftliche Richtlinien hinsichtlich der Dienstreiseorganisation. Der Verbindlichkeits-
grad der Regelungen steigt meist mit der Unternehmensgrée und dem Mobilitatsbedarf.
Es kommt mitunter jedoch auch vor, dass es keine betrieblichen Regelungen zu Dienst-
reisen gibt, sondern die Organisation und Durchfihrung im Einzelfall flexibel gestaltet
wird.

®* Wahrend in einzelnen Unternehmen, insbesondere bei der Zuteilung von Firmenwagen,
die Position des Mitarbeiters beriicksichtigt wird, werden in anderen Unternehmen keine
hierarchischen Unterschiede in Bezug auf Fahrzeugklasse und Mitarbeiter gemacht.

®* Der symbolische Wert eines Firmenwagens ist in einzelnen privatwirtschaftlichen Unter-
nehmen sehr hoch, gerade dann, wenn der Firmenwagen auch fir private Zwecke genutzt
werden kann und als leistungsbezogener Gehaltsbestandteil vergeben wird. Firmenwa-
gen dienen haufig der Mitarbeitermotivation und repréasentieren den beruflichen Status.
Des Weiteren hat der Firmenwagen auch eine symbolische AuRenwirkung fir das Unter-
nehmen und stellt einen Reprasentationsfaktor gegeniber den Geschaftspartnern dar.
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® Sind firmeneigene Fahrzeuge vorhanden, so sind diese im Falle einer Dienstreise haufig
vorrangig zu nutzen. So gibt es beispielsweise in einzelnen Unternehmen die Regelung,
dass bei der Nutzung alternativer Verkehrsmittel aul3erhalb des firmeneigenen Fuhrparks
die Notwendigkeit besteht, einen Dienstreiseantrag zu stellen, der vor Fahrtantritt geneh-
migt werden muss, wohingegen die Nutzung des Firmenwagens nicht vorab genehmigt
werden muss.

®* In den meisten Fallen sind die Mitarbeiter dazu angehalten, fir ihre Dienstreisen die wirt-
schaftlich glinstigste und effizienteste Lésung auszuwahlen. Dies bedeutet jedoch nicht in
jedem Fall, das glnstigste Verkehrsmittel auszuwahlen, sondern die Wahl des Verkehrs-
mittels soll unter Berlcksichtigung weiterer Faktoren wie Zeitaufwand, Distanz, Rei-
senebenkosten, Reprasentativitat, Flexibilitat u.a. erfolgen.

* Die standige und sofortige Verfligbarkeit von Fahrzeugen hat gerade bei Unternehmen,
die ihre Dienstreisen meist nicht weit im Voraus planen kénnen, hohe Prioritat. In dem
Fall, dass firmeneigene Fahrzeuge nicht zur Verfigung stehen, erhalten meist Mietwagen
den Vorzug bei der Dienstreiseplanung, da 6ffentliche Verkehrsmittel als nicht zuverlassig
genug eingeschatzt werden.

® In einigen Unternehmen bestehen Kooperationen mit Mietwagenfirmen. Car-Sharing an-
stelle eines eigenen Fuhrparks steht haufig nicht zur Diskussion, da externe Dienstleister
als zu wenig flexibel eingeschatzt werden.

* Auf der anderen Seite gibt es jedoch auch privatwirtschaftliche Unternehmen, die ihren
Mitarbeitern die Wahl des Verkehrsmittels grundsatzlich freistellen, allerdings Anreize fir
die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel setzen (Erstattung einer Bahncard 1. Klasse bei
entsprechendem Rentabilitdtsnachweis, geringerer pauschaler Erstattungssatz bei Nut-
zung des Privat-Pkw).

Eine ausflhrliche Darstellung der Ergebnisse kann dem Arbeitspapier ,Regelungen und
Richtlinien zur Organisation von Dienstreisen® entnommen werden (Schéafer-Sparenberg/
Bohler 2004).

6.5.1.3 Steuerrechtliche Bewertung von Verkehrsmitteln zur Ermittlung der steuerlichen
Vor- und Nachteile

Die steuerrechtliche Bewertung der Verkehrsmittel wurde von dem Steuerberater Dominique
Mayer und dem Unternehmensberater Dr. Stephan Pesch erstellt. Das Wuppertal Institut war
fir die Konzeption der Expertise und die inhaltliche Einbindung in das Forschungsvorhaben
verantwortlich.

In der Analyse wurde der Frage nachgegangen, ob und inwieweit die Nutzung von Car-
Sharing durch Geschaftskunden im Vergleich zu den potenziellen Konkurrenzprodukten ge-
gebenenfalls durch das Steuerrecht gehemmt wird. Ein Hemmnis besteht dann, wenn kon-
krete steuerrechtliche Benachteiligungen vorliegen oder Konkurrenzprodukte steuerrechtli-
che Vorziige genielien.

Neben seiner Funktion zur Regelung der materiellen Erhebung von Steuern Ubernimmt das
Steuerrecht eine Lenkungsfunktion fir den Staat. Der Gesetzgeber hat die Mdglichkeit, mit
dem Steuerrecht bestimmte Handlungsreaktionen bei den Besteuerten auszulésen, um be-
stimmte politische, gesellschaftliche und wirtschaftliche Ziele zu erreichen. Ausgangsthese
war, dass die Ausbreitung von Car-Sharing im Geschaftskundenbereich neben der Passge-
nauigkeit fur die spezifische Mobilitdtsnachfrage im wesentlichen davon abhangt, welche
finanziellen Vor- oder Nachteile mit der Nutzung eines Verkehrsmittels verbunden sind. Die
steuerliche Bewertung eines Verkehrsmittels stellt fir Unternehmen einen Bestandteil ihrer
Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen dar.
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Relevant fir die steuerliche Beurteilung unterschiedlicher Verkehrsmittel aus Unternehmens-
sicht sind zum einen die Ertragssteuern (Einkommens- bzw. Lohnsteuer, Kérperschaftssteu-
er und Gewerbesteuer) und zum anderen die Verkehrssteuern (Umsatzsteuer).

Die Abgabenpflichtigkeit und die Hohe der einzelnen Steuerarten kdnnen sich je nach be-
trieblichem Mobilitatstyp bzw. Status des Pkw-Nutzers (Einzelunternehmer, Personengesell-
schafter, Arbeitnehmer, Vereine, 6ffentliche Einrichtungen) und nach unternehmensspezifi-
schen Besonderheiten (z.B. Umsatz, Einnahmen und Ausgaben) unterscheiden.

In welcher Hbhe betriebliche Mobilitatskosten steuerlich geltend gemacht werden kénnen
und diese somit das Verhaltnis von Einnahmen und Ausgaben des Unternehmens beeinflus-
sen kdnnen, hangt von dem betrachteten Verkehrsmittel (Firmenwagen - gekauft oder gele-
ast, privater Pkw zur dienstlichen Nutzung, Car-Sharing-Fahrzeug, Leihwagen, Taxi oder
QV) ab.

Insgesamt kbnnen keine verallgemeinerbaren Aussagen darlber getroffen werden, welches
Verkehrsmittel bei welchem betrieblichen Mobilitatstyp aus steuerlicher Sicht gewahlt werden
sollte, da die steuerliche Beurteilung aufgrund der Vielzahl von Faktoren sehr einzelfallab-
hangig ist. Insofern kénnen nur die Vor- und Nachteile einzelner Verkehrsmittel aus unter-
nehmerischer Sicht tendenziell dargestellt werden. Im Folgenden werden die Kernergebnisse
der Steuerrechtsexpertise wiedergegeben (Schafer-Sparenberg/Béhler 2006).

Steuerrechtliche Bewertung von Car-Sharing

Car-Sharing wird nicht aus materiell-steuerlichen Griinden genutzt. Es gibt weder bedeuten-
de steuerliche Nachteile noch Anreize. Die unternehmerischen Vorteile einer Car-Sharing-
Nutzung gegenlber anderen Verkehrsmitteloptionen liegt insbesondere in der Transparenz
der Leistung und der Einfachheit der Abrechnung bzw. Buchung, die nur einen geringen Ver-
waltungsaufwand verursachen, in der Mdglichkeit des Zugriffs auf einen ganzen Pkw-Pool
und in der einfachen Nachweisbarkeit von privater und betrieblicher Nutzung begriindet.
Insbesondere bei einer verhaltnismaflig geringen privaten Nutzung ist Car-Sharing dem Fir-
menwagen zumindest in steuerlicher Hinsicht vorzuziehen, da es bei Firmenwagen mit ei-
nem geringen privaten Nutzungsanteil leicht zu einer gewichtigen Uberbesteuerung beim
Unternehmen kommen kann.

Im Vergleich zum Firmenwagen ist die Car-Sharing-Lésung flr die Erfillung der betrieblichen
Mobilitat steuerlich robuster. So kann z.B. nicht wie beim Firmenwagen eine Nachversteue-
rung drohen, wenn ein Fahrtenbuch vom Finanzamt nicht anerkannt wird.

Steuerrechtliche Bewertung des gekauften Firmenwagens

Ein Steuergestaltungspotenzial gibt es nur bei einem Firmenwagen (gekauft, aber auch ge-
least); bei Car-Sharing, privatem Pkw, Leihfahrzeug, Taxi oder OPNV ist es nicht vorhanden.

Insbesondere wenn die Anschaffungskosten fur einen Neuwagen nicht extrem hoch liegen,
aber der Anteil der privaten Nutzung sehr hoch ist (bis zu 90 %), ist die Firmenwagenlésung
aus umsatz- und ertragssteuerlicher Perspektive empfehlenswert. Die auf den hohen priva-
ten Nutzungsanteil eigentlich fallige Ertrags- und Umsatzsteuer ist bei Anwendung der pau-
schalen 1 %-Regelung vergleichsweise sehr gering, wahrend andererseits samtliche Kosten
des Firmenwagens (Anschaffung und laufender Unterhalt) zur Senkung des unternehmeri-
schen Gewinns beitragen, der wiederum maRgeblich fir die Héhe der Ertrag- und Umsatz-
steuerbelastung des Unternehmens ist (Erlduterungen zur 1 %-Regelung vgl. Kasten 1).
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Kasten 1: Erlauterung der 1-Prozent-Regelung

Bei der 1-Prozent-Methode ist die private Nutzung des Pkw flir jeden Kalendermonat des Wirtschaftsjahres mit 1
Prozent vom inléndischen Listenpreis zum Zeitpunkt der Erstzulassung zuzlglich der Kosten fiir Sonderausstat-
tungen einschlielllich der Umsatzsteuer anzusetzen. Hat der Pkw zum Beispiel 30.000 Euro laut Liste inkl. Son-
deraustattung und Umsatzsteuer gekostet, sind fiir das gesamte Wirtschaftsjahr 12 x 300 bzw. 3.600 Euro als
private Nutzungsentnahme wie ein Ertrag zu versteuern. Zudem ist fiir die ab 2004 erworbenen Pkw der private
Nutzungsanteil umsatzsteuerpflichtig. Dabei kénnen zunachst 20 Prozent fir die nicht mit Vorsteuer belasteten
Kfz-Kosten (zum Beispiel Kfz-Versicherung und -Steuer) aus der Bemessungsgrundlage herausgerechnet wer-
den. Das Ergebnis ist dann mit zur Zeit 19 Prozent Umsatzsteuer zu versteuern. Im Beispiel sind dies 3.600 Euro
abzlglich 20 Prozent x 19 Prozent = 547,20 Euro Umsatzsteuer pro Wirtschaftsjahr.

Damit aber die pauschale Ermittlungsmethode nicht zu sehr an den tatsachlichen Gegebenheiten ,vorbeibesteu-
ert*, hat der Gesetzgeber eine so genannte Kostendeckelung zugelassen. Ubersteigen die pauschal zu versteu-
ernden Werte die insgesamt tatsachlich entstandenen Aufwendungen fiir den betrieblichen Pkw, ist hdchstens
der Betrag der Gesamtkosten als private Nutzungsentnahme bzw. nicht abziehbare Betriebsausgaben zu ver-
steuern.

Insgesamt stellt die Firmenwagenldsung im Vergleich zu den anderen Alternativen betriebli-
cher Mobilitdt ein hervorragendes Instrument dar, die steuerlichen Gewinne des Unterneh-
mens Uber mehrere Jahre zu glatten.

Steuern erfullen immer auch eine staatliche Lenkungsfunktion. Da mit dem Steuerrecht unter
anderem Investitionen geférdert werden sollen (Stichwort ,Ankurbeln der Wirtschaft®), ist zu
erklaren, warum das unternehmerische Steuergestaltungspotenzial bei der Anschaffung von
Firmenwagen am gréfBten ist. Mit dem Steuerrecht sind in diesem Fall also eher wirtschafts-
politische als umweltpolitische Zielsetzungen verbunden. Die Uberlassung eines Firmenwa-
gens als Lohnbestandteil erweist sich meist als steuerglinstigere Gestaltung als entspre-
chende Gehaltserhéhungen.

Kauf/Finanzierung oder Einlage eines gebrauchten Pkw in das Betriebsvermdgen sind eher
nachteilig, da sich die Ermittlung des steuerpflichtigen privaten Nutzungsanteils bei Anwen-
dung der 1 %-Methode am Bruttolistenpreis (also an dem Neuwagenpreis) orientiert, wah-
rend das steuerlich zu berlcksichtigende Abschreibungsvolumen vom tatsachlichen geringe-
ren Anschaffungswert ausgeht. Sinnvoller ist es bei gebrauchten Pkw, diese im Privatvermo-
gen zu belassen und sich Uber den pauschalen Kilometerkostensatz den betrieblichen Nut-
zungsanteil erstatten zu lassen.

Weitere Nachteile, die gegen einen eigenen Firmenwagen sprechen, liegen in dem kompli-
zierten Nachweis einer ausschlieRlichen betrieblichen Nutzung, da in der Regel eine private
Nutzung des Firmenwagens unterstellt und pauschal versteuert wird. Firmenwagen verursa-
chen einen vergleichsweise hohen Verwaltungsaufwand; insbesondere bei mehreren Fir-
menwagen (Fahrzeugpool) ist die Verwaltung und steuerliche Berlcksichtigung kompliziert
und fehleranfallig. AuBerdem besteht Unsicherheit bei der Abschreibungsdauer von Firmen-
wagen. Wahrend aus unternehmerischer Sicht eine moglichst kurze Abschreibungsdauer
wunschenswert ist, wird die Abschreibungsdauer von der Finanzpolitik regelmaflig verlan-
gert.

Steuerrechtliche Bewertung des geleasten Firmenwagens

Wesentliche Unterschiede zum gekauften Firmenwagen bestehen beim Leasing darin, dass
der steuerliche Gestaltungsspielraum (Leasingraten und ggf. Sonderzahlungen) grundséatz-
lich kleiner ist. Die Vereinbarung von Leasing-Sonderzahlungen zum richtigen Zeitpunkt
kann allerdings gerade fur nicht bilanzierungspflichtige Unternehmer (z.B. Freiberufler wie
Arzte, Architekten oder kleine Handwerksbetriebe, die bestimmte Umsatz- und Gewinngren-
zen nicht Uberschreiten) steuerlich sehr vorteilhaft sein. Das Leasingmodell kann auch fur
Arbeitnehmer, die die geleasten Fahrzeuge zudem privat nutzen dirfen (z.B. zur Mitarbei-
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termotivation und als Gehaltsbestandteil), gut eingesetzt werden, um Lohnsteuern und Sozi-
alabgaben zu sparen.

Gegen das Leasing sprechen vor allem eher nicht-steuerliche Aspekte, wie z.B. die ver-
gleichsweise hohen Gesamtaufwendungen und rechtlichen Bestimmungen. Auf der anderen
Seite schont das Leasing im Vergleich zur Anschaffung von Firmenwagen die Liquiditat des
Unternehmens z.T. betrachtlich.

Steuerrechtliche Bewertung des Privat-Pkw des Mitarbeiters

Vorteilhaft ist der Einsatz eines Privat-Pkw vor allem dann, wenn der Pkw gebraucht ist und
somit als Firmenwagen unter Anwendung der 1 %-Methode zu ungunstigen Ergebnissen
fuhren wirde (s.o.). Der Einzelnachweis fir den Privat-Pkw Uber die Fahrtenbuchmethode
fuhrt zwar zu gleichen Ergebnissen wie bei der Firmenwagenldsung, allerdings sind die An-
forderungen an das private Fahrtenbuch weniger streng, u.a. muss es nicht lickenlos sein.
Zum anderen ist der spatere Verkauf des Privat-Pkw steuerlich unbeachtlich, wahrend ein
Gewinn aus dem Verkauf des Firmenwagens ertrags- und umsatzsteuerpflichtig ist.

Fazit

Will man Car-Sharing steuerlich attraktiver machen, bietet die steuerliche Behandlung von
Car-Sharing wenig Ansatzpunkte. Mehr als die volle steuerliche Bertcksichtigung der Kosten
von Car-Sharing ist nicht méglich. Entweder missten also die Alternativen zu Car-Sharing
(vor allem der Firmenwagen) steuerlich unattraktiver gestaltet werden (z.B. Verlangerung der
Abschreibungszeitraume), oder die Anbieter von Car-Sharing kénnten entweder steuerlich
und/oder Uber direkte FérderungmalRnahmen (z.B. Gber Modellprojekte) geférdert werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Vor- und Nachteile von Car-Sharing im Vergleich wei-
terer betrieblicher Verkehrsmittel im Uberblick. Einerseits wird das fehlende Steuergestal-
tungspotenzial vergleichbar mit dem Leihwagen und dem OV deutlich, andererseits die Vor-
teile bei der Organisation und Handhabung. Diese Vorteile bestehen allerdings auch beim
privaten Pkw, dem Leihwagen und dem OV. Wahrend es sich beim Leasing in der Regel
weniger um kurzfristigen und bedarfsorientierten Einsatz von Kfz als vielmehr um das Mieten
von Fahrzeugen Uber mehrere Jahre handelt, liegen die Vorteile des Car-Sharing in der kurz-
fristigen Bindung.
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Abbildung 13: (Steuerliche) Vor- und Nachteile unterschiedlicher Verkehrsmittel aus unter-
nehmerischer Sicht

Verkehrsmittel Car- Firmen- Firmen- Privater Leih- ._Taxi,
Unternehmerischer Vor- Sharing wagen, wagen, Pkw fahrzeug OPNV,
teil gekauft geleast Bahn, etc.

Materiell-steuerliche und finanzielle Einflussgréfien

Steuergestaltungspoten-

. ; - + + - - -
zial bei Neuwagen

Steuergestaltungspoten-
zial bei Altwagen (bereits - - - + . .
abgeschrieben)

Zins- und Liquiditatsvor-
teile infolge von Besteue- - + + - - -
rungsunterschieden

Steuerliche Robustheit + - - - + +

Méoglichkeiten zur Abgrenzung zwischen privater und betrieblicher Nutzung

Einfache und exakte
Ermittlung von privaten + - - + + +
Nutzungsanteilen

Organisatorische und unternehmensinterne Einflussgréfien

Geringer Verwaltungs-

; + - - + + +
aufwand im Unternehmen

Flexibilitdt des Verkehrs-
mittels (z.B. Zugriff auf + - - + + +
Fahrzeugpool)

+ vorhanden; - nicht vorhanden
Quelle: Mayer/Pesch 2004, stark gekiirzt/vereinfacht

6.5.2 Potenzialabschatzung

Im Rahmen der Potenzialabschatzung wird die Diffusion des betrieblichen Car-Sharing bei
den heutigen Geschéftskunden und Nicht-Nutzern von Car-Sharing betrachtet. Bei den heu-
tigen Geschaftskunden steht die Frage im Vordergrund, in welchem Umfang die Car-
Sharing-Nutzung auch in Zukunft erfolgen wird. Bei den derzeitigen Nicht-Nutzern wird der
Frage nachgegangen, welche Unternehmen aufgrund ihrer Mobilitatsnachfrage potenzielle
Car-Sharing-Kunden werden kénnten.

Die Grundlage zur Beantwortung dieser Fragen bilden die quantitativen Befragungen von
Car-Sharing-Geschaftskunden und Nicht-Kunden. Im Anschluss daran werden die Pramis-
sen der Potenzialabschatzung, die Bildung betrieblicher Mobilitatstypen und die Ergebnisse
der Potenziale fur die Geschéaftskunden und die Nicht-Nutzer vorgestellt.

Auf der Basis der Ergebnisse der Potenzialabschatzung wurde zuséatzlich eine Kostenver-
gleichsrechnung von Pkw-basierten Mobilitdtsangeboten durchgefihrt, und es wurde die
qualitative Abschatzung der 6kologischen Effekten des betrieblichen Car-Sharing vorge-
nommen.

6.5.2.1 Befragungen von Geschéftskunden und Nicht-Nutzern

Die Befragung aktueller Geschéftskunden von Car-Sharing im Jahr 2004 erfolgte mit Unter-
stutzung der Car-Sharing-Branche. EIf Car-Sharing-Betriebe mit Unternehmenssitz in Grol3-
stadten (>100.000 EW) stellten ihre Geschéaftskundendaten fur die Befragung zur Verfigung.
Die Bruttostichprobe umfasste 923 Geschaftskunden, die in ca. 100 deutschen Stadten an-
sassig sind. Es wurde eine nicht-quotierte Stichprobe von insgesamt 600 Geschaftskunden
gezogen. Diese Kunden wurden schriftlich kontaktiert und um Teilnahme an der 20-
mindtigen Telefonbefragung gebeten. Insgesamt konnten 249 Interviews in die Auswertung
einbezogen werden.
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Die Unternehmensbefragung (Nicht-Nutzer) wurde in Stadten durchgefihrt, in denen auch
die Geschéaftskundenbefragung stattgefunden hat. Als zuséatzliche Kriterien der Stadteaus-
wahl galt die Berlicksichtigung von Stadten und Car-Sharing-Betrieben aus Ost-, West- bzw.
Nord- und Siddeutschland. Zudem wurden aktuelle Marktentwicklungen, also der Marktauf-
tritt mehrerer Car-Sharing-Betriebe an einem Standort, bertcksichtigt. In den Stadten Dort-
mund, Disseldorf, Géttingen, Karlsruhe, Leipzig, Hamburg und Dresden bildeten die Unter-
nehmen, Vereine und offentlichen sowie kirchlichen Einrichtungen die Grundgesamtheit,
deren Unternehmensstandort sich in einem Radius von bis zu 300 Meter um eine Car-
Sharing-Station befand. Dies bedeutet, dass die Unternehmen aufgrund ihrer Nahe zu einer
Car-Sharing-Station Uber ein Car-Sharing-Angebot in derzeitiger Angebotsqualitat immerhin
verfugten, auch wenn sie dieses zum Befragungszeitpunkt nicht nutzten.

Ausgeschlossen wurden mit dieser Vorgehensweise systematisch Unternehmen, die nicht im
Umkreis einer Car-Sharing-Station liegen. Da sich die Stationen hauptsachlich in eher bau-
lich-rdumlich verdichteten und funktional gemischten Stadtteilen befinden, werden Unter-
nehmen an peripheren Standorten und in Gewerbegebieten ausgeschlossen. Diese Ein-
schrankung wird aus Sicht des Forschungsnehmers fir vertretbar gehalten, da das Ziel die-
ser Vorgehensweise die Gewahrleistung der Vergleichbarkeit der beiden Kundengruppen
(Nutzer und Nicht-Nutzer) ist. Aufgrund branchenspezifischer Standortanforderungen wurden
mit dieser Vorauswahl der Standorte zum einen hinsichtlich ihrer spezifischen Standortanfor-
derungen relativ vergleichbare Unternehmen erfasst und zum anderen spezifische Unter-
nehmen mit Standorten in peripherer Lage ausgeschlossen. Das zentrale Merkmal zur Un-
terscheidung zwischen den befragten Unternehmen im Rahmen dieser Untersuchung ist die
Car-Sharing-Nutzung bzw. Nicht-Nutzung.

Die Grundgesamtheit der Nicht-Nutzer-Befragung umfasste 3.900 Datensatze. Es wurde
eine quotierte Zufallsstichprobe von 1.000 Nicht-Nutzern (pro Stadt 125 Datensatze) gezo-
gen. Vor Beginn der Befragung im Januar 2005 wurden die Nicht-Nutzer angeschrieben,
Uber das Projekt informiert und um Beteiligung an der ca. 10-minutigen Telefonbefragung
gebeten. Insgesamt konnten 231 Interviews in die Auswertung einbezogen werden.

Uberlegungen zur Potenzialabschétzung

Grunduberlegung der Potentialabschatzung war, dass bei den heutigen Nutzern neben ei-
nem Interesse an Car-Sharing eine spezifische Passung vorliegt, die die Unternehmen zu
Car-Sharing-Geschaftskunden werden lasst. Die Merkmale heutiger Car-Sharing Kunden im
Zusammenhang mit dem derzeit am Markt befindlichen Car-Sharing-Angebot bilden die Pas-
sungseigenschaften. Zur Abbildung dieser Eigenschaften missen insbesondere die Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede zwischen den Geschaftskunden und Nicht-Kunden be-
trachtet werden. Im Mittelpunkt des Vergleiches stehen das Dienstreiseprofil und die Mobili-
tatsnachfrage der Unternehmen. Von Interesse sind insbesondere die Merkmale, in denen
sich die beiden Gruppen unterscheiden, da diese auf Hemmnisse bei den Nicht-Nutzern,
Car-Sharing zu nutzen, hinweisen.

Weiterhin gibt es Nicht-Nutzer, die sich zwar hinsichtlich bestimmter Strukturmerkmale von
den heutigen Geschéaftskunden unterscheiden, bei denen aber dennoch ein Interesse an
einer externen Dienstleistung fir die betriebliche Mobilitat besteht.

Potenzial Nicht-Nutzer

Zur Abschatzung des Potenzials kénnen die Nicht-Kunden vier Passungsvarianten zugeord-
net werden, auf deren Grundlage die Anteile quantifiziert werden kénnen.

* Nicht-Kunden mit Potenzial nach Passung mit Interesse
* Nicht-Kunden mit Potenzial nach Passung ohne Interesse
* Nicht-Kunden ohne Potenzial nach Passung, aber mit Interesse
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* Nicht-Kunden ohne Potenzial nach Passung und ohne Interesse

Weiterhin kénnen Hemmnisse definiert werden. Zentrales Merkmal ist dabei die Verander-
barkeit durch Verbesserungen des Angebots und der Information. Liegen Hemmnisse in den
spezifischen Strukturmerkmalen des Unternehmens, der Branche oder der Anzahl der Mitar-
beiter, kann von einer fehlenden Passung ausgegangen werden. Liegen Hemmnisse eher in
der betriebsinternen Organisation oder in den verfliigbaren Informationen begrindet, so be-
steht die Mdglichkeit, diese Hemmnisse Uber unterschiedliche Mallnahmen abzubauen.

Potenzial Nutzer

Die Abschatzung der zuklnftigen Car-Sharing-Nutzung bei den heutigen Geschaftskunden
basiert auf der Frage, ob die Car-Sharing-Nutzung im Betrieb zuklinftig eher steigen, nach-
lassen oder gleich bleiben wird. Mit Hilfe dieser Fragestellung wird ein Meinungsbild unter
den bestehenden Geschaftskunden gewonnen. Die Potenzialabschatzung bei den Ge-
schaftskunden umfasst drei Auswertungsschritte:

* Zukinftige Nutzungsabsicht in Abhangigkeit von der heutigen Nutzung (Selten- vs.
Haufignutzer)

* Zukinftige Nutzungsabsicht in Abhangigkeit von der Branche und

* Zuklnftige Nutzungsabsicht in Abhangigkeit vom betrieblichen Mobilitatstyp

Statistische Auswertungen zur Potenzialabschétzung ,Nicht-Nutzer®

Im Zentrum der Analyse der Gemeinsamkeiten und Unterschieden zwischen den beiden
Kundengruppen stand eine Clusteranalyse, die mit den Datensatzen beider Kundengruppen
durchgefiihrt wurde. Ziel der Clusteranalyse war die Gruppierung der Unternehmen anhand
ihrer Mobilitdtskennwerte und die Bildung einer mobilitatsspezifischen betrieblichen Mobili-
tatstypologie. Die einzelnen, aufeinander aufbauenden Arbeitschritte der Potenzialabschat-
zung sind folgende:

* Zusammenstellung der in beiden Befragungen vorliegenden Variablen

* Faktorenanalyse zur Variablenreduktion, Interpretation der Faktoren und deren Labeling
* Clusteranalyse mit den Faktoren

* Entwicklung einer betrieblichen Mobilitatstypologie auf Basis der Clusteranalyse

* Deskription und Interpretation der betrieblichen Mobilitatstypen

* Profilvergleich der Geschéftskunden und Nicht-Nutzer nach betrieblichem Mobilitatstyp
* Potenzialabschatzung fir die Nicht-Kunden

6.5.2.2 Ergebnisse der Potenzialabschatzung bei den Nicht-Nutzern

Auf der Grundlage der Clusteranalyse der Kunden und Nicht-Kunden wurde eine betriebliche
Mobilitatstypologie fir deutsche Groflstadte entwickelt (Bdhler/Schafer-Sparenberg 2006).
Die typenkonstituierenden Variablen sind Angaben zum betrieblichen Mobilitatsverhalten.
Die Auswertungen ergaben, dass es jeweils zwei Cluster mit Unternehmen gibt, die tber-
durchschnittlich viele Dienstreisen (Uber 25 Dienstreisen pro Monat = Hochmobile) durchfiih-
ren, und zwei Cluster mit Unternehmen, die eher selten reisen (bis zu 25 Dienstreisen pro
Monat = Wenigmobile). Diese grundséatzliche Unterscheidung zwischen Hochmobilen
(= Cluster 1 und Cluster 3) und Wenigmobilen (= Cluster 2 und Cluster 4) Iasst sich weiter
hinsichtlich der bevorzugt genutzten Verkehrsmittel differenzieren.

So unterscheiden sich die beiden Cluster der Wenigmobilen dadurch, dass die Unternehmen
in dem einen Cluster Uberdurchschnittlich Verkehrsmittel des Umweltverbundes, aber auch
Verkehrsmittel des motorisierten Individualverkehrs nutzen (= Cluster 2), wohingegen die
Unternehmen des anderen Clusters eher den Firmenwagen praferieren (= Cluster 4). Eine
ahnliche Unterscheidung ist bei den zwei Clustern der hochmobilen Unternehmen vorzufin-
den. Wahrend die Unternehmen des einen hochmobilen Clusters weit tGberdurchschnittlich
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den Firmenwagen nutzen und insbesondere der Umweltverbund unterdurchschnittlich haufig
genutzt wird (= Cluster 3), zeichnen sich die Unternehmen des anderen hochmobilen
Clusters durch eine differenziertere Verkehrsmittelnutzung aus. Sowohl Verkehrsmittel des
motorisierten Individualverkehrs als auch des Umweltverbundes werden berdurchschnittlich
haufig genutzt. Sie sind multimodale Nutzer mit einer starken Praferenz fir Bus und Bahn
(= Cluster 1).

Die nachfolgende Tabelle 31 enthdlt eine Ubersicht (ber die zentralen Unter-
scheidungsmerkmale der betrieblichen Mobilitatstypen und weist die Anteile von Nutzern und
Nicht-Nutzern je betrieblichem Mobilitatstyp aus.

Tabelle 31: Beschreibung der betrieblichen Mobilitatstypen

Betrieblicher Mobilitatstyp Beschreibende Merkmale
Hochmobile Multimodale Haufige Dienstreisetatigkeit

(74,3 % Geschaftskunden, 25,7 % Nicht- Wechselnde Verkehrsmittelnutzung
Nutzer) Geschaftskunden

Interesse an Kurzzeitautovermietung
Hohe Differenzierung der UnternehmensgroéRle,
jedoch kaum Kleinstunternehmen

Wenigmobile Multimodale Geringe Dienstreisetatigkeit
(70,5 % Geschaftskunden, 29,5 % Nicht- Wechselnde Verkehrsmittelnutzung
Nutzer) Geschaftskunden
Kleinst- und Kleinunternehmen (1-10 Mitarbeiter)
Hochmobile mit Priferenz Firmenwagen Haufige Dienstreisetatigkeit
(23,5 % Geschaftskunden, 76,5 % Nicht- Firmenwagen
Nutzer) Nicht-Nutzer

Kleinst- und Kleinunternehmen (1-10 Mitarbeiter)
Wenigmobile mit Praferenz Firmenwagen Geringe Dienstreisetatigkeit

(25,5 % Geschaftskunden, 74,5 % Nicht- Firmenwagen

Nutzer) Nicht-Nutzer

Hohe Differenzierung der UnternehmensgroRe

Die Potenzialabschatzung erfolgt auf der Grundlage der entwickelten betrieblichen Mobili-
tatstypologie und des Profilvergleichs jeweils fur die vier Cluster (Bdhler/Schafer-Sparenberg
2006).

Potenzial nach Passung

Die Cluster der hochmobilen Multimodalen und der wenigmobilen Multimodalen sind durch
einen Uberdurchschnittlichen Anteil an Geschéaftskunden gepragt, gleichzeitig zeichnen sie
sich durch ein multimodales Mobilitatsverhalten aus. Die mdglichen Ursachen bzw. Hemm-
nisse der Nicht-Nutzung von Car-Sharing bei den Nicht-Nutzern scheinen leichter abbaubar
zu sein als bei den betrieblichen Mobilitdtstypen mit Praferenz Firmenwagen. Das Potenzial
beim betrieblichen Mobilitdtstyp der hochmobilen Multimodalen kénnte insbesondere durch
Angebotsmodifikationen des Car-Sharing-Systems (z.B. Verbesserung der Quernutzung von
Car-Sharing) und eine Erweiterung der bisherigen Zielgruppe der Car-Sharing-
Organisationen (z.B. vermehrte Ansprache von hochmobilen, multimodalen Unternehmen
der Privatwirtschaft) zu erschlieRen sein. Um die wenigmobilen multimodalen Unternehmen
von Car-Sharing zu erschlieen, erscheint es auf Grundlage der Befragungsergebnisse
wichtig, die Kostenvorteile gerade auch im Vergleich zur Anschaffung eines eigenen Fir-
menwagens zu kommunizieren.

Die hochmobilen und wenigmobilen Multimodalen werden als typische Geschéaftskunden-
Cluster bezeichnet. Nicht-Nutzer, die sich aufgrund ihrer Mobilitdtsnachfrage ebenfalls in
diesen Clustern befinden, ergeben das Potenzial nach Passung.
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Potenzial nach Interesse

Die Nicht-Nutzer wurden nach ihrem Interesse an einer Kurzzeitautovermietung gefragt. Un-
ternehmen, die ein Interesse haben, wurden unabhangig von ihrer Typenzugehdrigkeit dem
Potenzial nach Interesse zugeordnet.

Potenzial nach Passung und Interesse

Nicht-Nutzer, die sowohl den Geschaftskunden-Clustern zuzuordnen sind als auch Interesse
an einer Kurzzeitautovermietung angegeben haben, wurden als Potenzial nach Passung und
Interesse identifiziert.

Die nachfolgende Tabelle 32 gibt eine Ubersicht zu der Zuordnung nach Passung und Inte-
resse zu den betrieblichen Mobilitatstypen sowie eine Quantifizierung des Potenzials fir die
heutigen Nicht-Nutzer.

Tabelle 32: Potenzial und Quantifizierung
betrieblicher Mobilitatstyp

Beschreibung Potenzial

Hochmobile Multimodale mit

Potenzial nach  Pbetrieblicher Mobilitatstyp 1 e

Passung und

Interesse betrieblicher Mobilitatstyp 2 Wenigmobile Multimodale mit

Interesse

o s Hochmobile mit Praferenz o
S, betrieblicher Mobilitatstyp 3 Firmenwagen mit Interesse 12,3 % 6o
Interesse : . o
betrieblicher Mobilitétstyp 4 ‘é‘l’ﬁ;‘;gn':‘v‘;gfnmn:ﬁ;?;fggz 9,3 %
Schwer bis betrieblicher Mobilitétstyp 3 Hochmobile mit Praferenz 23,5 %
kaum zu er- Firmenwagen ohne Interesse
. 51,9 %
schlieBendes . . Wenigmobile mit Praferenz ’
Potenzial betrieblicher Mobilitatstyp 4 Firmegnwagen ohne Interesse 28,4 %

Quelle: Bohler/Schafer-Sparenberg 2006.

Die Potenzialabschatzung auf der Basis der Nicht-Nutzer macht deutlich, dass bezogen auf
die untersuchten Standorte (bzw. Unternehmen, die in einer Entfernung von bis zu 300 Meter
zu einer Car-Sharing-Station entfernt liegen) etwa die Haélfte als potenzielle Car-Sharing-
Nutzer identifiziert werden kdnnen. Wird den potenziellen Car-Sharing-Kunden eine ahnliche
Nutzungshaufigkeit wie den derzeitigen Geschaftskunden unterstellt, kbnnen unter den bis-
herigen Nicht-Nutzern 21 Prozent als mégliche Haufignutzer und rund 27 Prozent als mogli-
che Seltennutzer identifiziert werden (vgl. Tabelle 33).
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Tabelle 33: Potenzial unter den Nicht-Nutzern nach Nutzungsintensitat

Potenzialtyp

Nicht-Nutzer Nutzungsintensitat Anteil

Haufignutzer

Potenzial nach Passung und Interesse
Seltennutzer

Haufignutzer 8,8 %

Potenzial nach Interesse
Seltennutzer 12,8 %

betrieblicher Mobilitatstyp 3
und betrieblicher Mobilitatstyp 51,9 %
4 ohne Interesse

Schwer bis kaum zu erschlieRendes Potenzial

Quelle: Bohler/Schafer-Sparenberg 2006.

6.5.2.3 Ergebnisse zur Entwicklung zukiinftiger Nutzung bei den Geschéaftskunden

Uber die Halfte der Geschéftskunden (56 %°°) geben an, dass sie Car-Sharing in Zukunft
voraussichtlich im gleichen Umfang wie bisher nutzen werden®. Gut ein Drittel (36 %) beab-
sichtigt, die Car-Sharing-Nutzung auszubauen. Dabei unterscheiden sich die Geschaftskun-
den, die zukilnftig vermehrt auf Car-Sharing zurlickgreifen wollen, zu etwa gleichen Teilen
zwischen bisherige Haufig- und Seltennutzer. Relativ gering ist der Anteil der Car-Sharing-
Nutzer (in etwa jeder 12.), die planen zukinftig weniger auf die Mobilitatsdienstleistung zu-
rickzugreifen. Auch hier ist wiederum eine gleichmafige Verteilung zwischen heutigen Hau-
fig- und Seltennutzern zu verzeichnen (vgl. Abbildung 14).

8 N=242. In den folgenden Auswertungen ist die Anzahl der beriicksichtigen Datensatze geringer, da nur 201
Geschéftskunden den vier identifizierten Unternehmenstypen zugeordnet werden konnten.

% Der héhere Anteil von Wenignutzern unter denjenigen, die zukiinftig Car-Sharing in etwa gleichem Umfang in
Anspruch nehmen werden wie heute, lasst sich durch die insgesamt gréReren Anzahl von Wenignutzern unter
den heutigen Geschaftskunden erklaren.
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Abbildung 14: Entwicklungsaussichten bei den Geschéaftskunden

Zukanftige
Nutzungshéufigkeit
mehr
gleich
weniger
>
Seltennutzer von Haufignutzer von Derzeitige
Car-Sharing Car-Sharing Nutzungshéufigkeit

Quelle: Bohler/Schafer-Sparenberg 2006.

Die nachfolgende Abbildung 15 zeigt, wie sich die Entwicklungsaussichten der Car-Sharing-
Nutzung zwischen privatwirtschaftlichen Unternehmen, 6ffentlichen Einrichtungen und Be-
hérden sowie Vereinen und kirchlichen Einrichtungen unterscheiden. Hervorgehoben werden
in der Abbildung jeweils die Geschéaftskunden, die Gberdurchschnittlich in einer der sechs
Gruppen vertreten sind.

So sind beispielsweise Behdrden, die insgesamt einen Anteil von knapp 17 Prozent an allen
Geschaftskunden haben, lberdurchschnittlich oft unter denjenigen Car-Sharing-Nutzern zu
finden, die bereits heute haufig auf Car-Sharing zuriickgreifen und zukiinftig ihren Nutzungs-
umfang beibehalten oder sogar weiter ausbauen. Bei den privatwirtschaftlichen Unterneh-
men (= 59 % aller Geschéaftskunden) zeichnet sich ein anderes Bild ab. Sie sind insbesonde-
re unter den heutigen Seltennutzern vertreten. In Bezug auf ihre zukiinftige Nutzungshaufig-
keit sind sie sowohl bei denjenigen, die ihren Umfang steigern, als auch bei denjenigen, die
ihren Umfang senken werden, vertreten. Etwa 19 % der heutigen Geschaftskunden sind
Vereine. Diese beabsichtigen vornehmlich ihren Nutzungsumfang zukiinftig gleich zu halten.
Bei den kirchlichen Einrichtungen (= 5 % aller Geschaftskunden) wiederum ist kein einheitli-
ches Bild zu erkennen. Sowohl bei den bisherigen Selten- und Haufignutzern gibt es kirchli-
che Einrichtungen, die planen, ihre Nutzungshaufigkeit zukiinftig zu erhéhen bzw. gleich zu
halten.
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Abbildung 15: Entwicklungsaussichten bei den Geschaftskunden nach Unternehmensart

Zukinftige
Nutzungshéufigkeit
A
63,6 % privatwirtsch. Unternehmen
20,5 % offentl. Einrichtung/Behorde
6.8 % kirchiche Einnchtung
mehr 9,1 % Verein
(n=44)
gleich
70,0 % privatwirtsch. Unternehmen | 60,0 % privatwirls
20.0 % offentl, Einrichtung/Behdrde
weniger 10.0 % Verein
(n=10)
>
Seltennutzer von Haufignutzer von Derzeitige
N Car-Sharing Nutzungshéaufigkeit

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

In Abbildung 16 ist dargestellt, wie sich die betrieblichen Mobilitdtstypen hinsichtlich ihrer
zuklnftigen Car-Sharing-Nutzungshaufigkeit unterscheiden. Die Prozentangaben in den
Kreisen stellen die durchschnittlichen Entwicklungsaussichten Uber alle derzeitigen Ge-
schaftskunden dar. Die vier um jeden Kreis liegenden Felder geben jeweils Auskunft Gber
jeden einzelnen betrieblichen Mobilitatstyp. Abzulesen sind damit die Abweichungen vom
Durchschnitt.

Fast zwei Drittel der hochmobilen Multimodalen wird den derzeitigen Car-Sharing-
Nutzungsumfang auch in Zukunft voraussichtlich beibehalten. Im Vergleich zu den anderen
betrieblichen Mobilitatstypen ist der Anteil der Geschaftskunden mit gleich bleibender Nut-
zung hier am héchsten. Hervorzuheben ist, dass unter den hochmobilen, multimodalen Un-
ternehmen auch Haufignutzer zu finden sind. Hier scheint sich Car-Sharing als fester Be-
standteil in der betrieblichen Mobilitat etabliert zu haben.

28 % der hochmobilen, multimodalen Unternehmen werden zukinftig ihre Car-Sharing-
Nutzung sogar weiter ausbauen. Der iberwiegende Teil dieser zukiinftigen Mehrfahrer zahlt
bereits zu den Haufignutzern. Im Vergleich zu den Ubrigen betrieblichen Mobilitatstypen ist
hier der Anteil der Mehrfahrer zwar am geringsten, gleichzeitig ist jedoch bei den hochmobi-
len Multimodalen der Anteil derjenigen relativ gering, die ihre Car-Sharing-Nutzung zukinftig
einschranken werden (6,1 % zu durchschnittlich 8,4 %).

Insgesamt zeigt sich, dass die Geschaftskunden aus dem betrieblichen Mobilitatstyp ,hoch-
mobile Multimodale® fir die zuklnftige Entwicklung des Car-Sharing fir Geschéaftskunden
eine wichtige Stellung einnehmen. Sie zahlen hauptsachlich zu den Haufignutzern und be-
absichtigen ihre hohe Nutzungsintensitat so beizubehalten bzw. sogar weiter zu steigern.
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In der Betrachtung der wenigmobilen, multimodalen Unternehmen fallt zunachst auf, dass
auch hier der Anteil derjenigen, die zukinftig ihre Car-Sharing-Nutzung einschranken wollen,
mit insgesamt 6,2 Prozent am geringsten ist im Vergleich zu den anderen betrieblichen Mobi-
litatstypen. Gut die Halfte der wenigmobilen Multimodalen wird auch zukulnftig in etwa glei-
chem Umfang wie heute Car-Sharing nutzen; dariber hinaus werden vier von funf Ge-
schéaftskunden dieses betrieblichen Mobilitatstyps ihre Car-Sharing-Nutzung erhéhen. Auch
hier kann festgehalten werden, dass Car-Sharing als passende Mobilitdtsdienstleistung iden-
tifiziert wurde. Auch wenn der Grofteil der wenigmobilen multimodalen Unternehmen Car-
Sharing bisher nur monatlich oder seltener nutzt, sind deutliche Wachstumspotenziale zu
erkennen.

Unter den bisherigen Geschaftskunden sind hochmobile Unternehmen mit Praferenz Fir-
menwagen am seltensten vertreten. Betrachtet man die zukiinftigen Nutzungsabsichten die-
ser Unternehmen, so ist festzustellen, dass hier die Nutzung tendenziell sinken wird. Unge-
fahr jeder achte Geschaftskunden des betrieblichen Mobilitatstyps ,Hochmobile mit Préfe-
renz Firmenwagen® wird den Nutzungsumfang senken.

Die Wachstumsaussichten innerhalb der heutigen Geschéaftskunden, die dem betrieblichen
Mobilitatstyp ,Wenigmobile mit Praferenz Firmenwagen“ zuzuordnen sind, sind heterogen.
Auf der einen Seite gibt es einen ahnlich hohen Anteil wie bei den hochmobilen Unterneh-
men mit Praferenz Firmenwagen, die zuklnftig weniger Car-Sharing in Anspruch nehmen
werden (12 %), auf der anderen Seite gibt mehr als jeder zweite Geschéftskunden dieses
betrieblichen Mobilitdtstyps an, zukinftig vermehrt Car-Sharing zu nutzen. Im Vergleich zu
den anderen betrieblichen Mobilitatstypen sind hier die Entwicklungsperspektiven sogar am
gréfdten. So gibt rund jeder vierte Geschéaftskunde dieses betrieblichen Mobilitatstyps (28 %)
an, dass er bereits heute mindestens wdchentlich Car-Sharing nutzt und zukinftig die Nut-
zungsintensitat weiter steigern wird.
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Abbildung 16: Entwicklungsaussichten bei den Geschéaftskunden nach betrieblichem
Mobilitatstyp

Zukinftige
Nutzungshéufigkeit

gleich

Seltennutzer von Haufignutzer von Derzeitige
Car-Sharing Car-Sharing Nutzungshéufigkeit

Quelle: Bohler/Schafer-Sparenberg 2006.

6.5.2.4 Kostenvergleichsrechnung zu betrieblichen Mobilitdtsangeboten mit dem Pkw

Im Rahmen einer Kostenvergleichsrechung wurde der Frage nachgegangen, fiir welche be-
triebliche Mobilitatsnachfrage welches Mobilitatsangebot im Pkw-Bereich (Firmenwagen - ein
Fahrzeug oder 2-5 Fahrzeuge, Mietwagen, Car-Sharing, privater Pkw des Mitarbeiters) im
Vergleich die grof3ten Kostenvorteile bietet. Diese Kostenvergleichrechnung erfolgte auf der
Basis einer weitestgehend realorientierten Mobilitdtsnachfrage auf der Grundlage der vorlie-
genden Mobilitatsdaten der vier betrieblichen Mobilitatstypen mit unterschiedlichen Fahr-
zeugklassen (Kleinwagen, Kombi, gehobene Mittelklasse). Fir jeden betrieblichen Mobilitats-
typ wurde ein spezifischer Bedarfsfall betrieblicher Mobilitatsnachfrage konstruiert, anhand
dessen in Modellrechnungen die betrieblichen Mobilitatskosten ermittelt wurden.

Vor der Entwicklung der Bedarfsfille stand die Formulierung unterschiedlicher Untersu-
chungsperspektiven. Eine Perspektive geht von der tatsachlichen Car-Sharing-Nutzung aus
und ermittelt die Kosten fiir die unterschiedlichen Mobilitatslésungen auf der Basis der mit
den Car-Sharing-Fahrzeugen zuriickgelegten Wege:

*  Welche Kosten waren bei den Geschéaftskunden angefallen, wenn statt Car-Sharing ein
anderes Verkehrsmittel genutzt worden ware? War Car-Sharing tatsachlich die kosten-
glnstigste Variante? (= Perspektive A)
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Die zweite Perspektive betrachtet die Wege, die mit dem Firmenwagen zurlickgelegt wurden:

* Welche Kosten waren bei den Nicht-Nutzern angefallen, wenn statt des Firmenwagens
ein anderes Verkehrsmittel genutzt worden wéare? Hatte es kostenginstigere Varianten
gegeben, z.B. Car-Sharing? (= Perspektive B)

Ziel war es, mdglichst plausible Bedarfsfalle auf Basis der durchgefiihrten Befragungen zu
entwickeln, denen gréRtenteils errechnete Eingangswerte und in Erganzung plausible An-
nahmen, wenn keine errechneten Werte vorhanden waren, zugrunde liegen. Die Einfachheit
und Nachvollziehbarkeit der Bedarfsfalle und der Kostenberechnung wurde der Vollstandig-
keit vorgezogen. Zur Reduktion der Komplexitdt wurden nur die Kostenkomponenten be-
ricksichtigt, die aus unserer Sicht fir das Unternehmen tatsachlich entscheidungsrelevant
fur die Verkehrsmittelwahl sind. So werden beispielsweise etwaige Reparatur- und War-
tungskosten oder Personalkosten (z.B. in Bezug auf Abrechnung oder Fuhrparkorganisation)
in der unternehmerischen Wahrnehmung haufig nicht in Zusammenhang zu den betriebli-
chen Mobilitatskosten gesetzt, so dass diese Kostenkomponenten auch die Verkehrsmittel-
wahl nicht beeinflussen. In diesem Sinne beschranken sich die folgenden Kostenvergleichs-
rechnungen auf die nutzungsrelevanten Kosten, d.h. diejenigen Kosten, die jeweils direkt
einer Dienstreise zuzuordnen sind.

Die folgende Kostenvergleichsrechnung ersetzt nicht die detaillierte Einzelfallbetrachtung fiir
ein Unternehmen, sondern gibt Tendenzen an, welche Automobilitatsform fir welchen Be-
darfsfall aus Kostensicht vorteilhaft sein konnte®’.

Mit der Kostenvergleichsrechung wird deutlich, ob die Unternehmen tatsachlich die kosten-
glnstigste Automobilitatsiésung flr ihren Bedarf wahlen. Hypothese war, dass neben den
Kosten weitere Faktoren fur die Wahl eines Verkehrsmittels entscheidungsrelevant sind, so
dass nicht in jedem Falle auch die streng kostengunstigste Automobilitatsform gewahlt wird.
Darliber hinaus verfiigen die wenigsten Unternehmen Uber eine hohe Kostentransparenz
ihrer betrieblichen Mobilitat.

8 Grundsatzlich sind die Kosten, die im Rahmen der betrieblichen Mobilitat anfallen, je nach Unternehmen ver-
schieden. Es kann beispielsweise aufgrund der steuerrechtlichen Rahmenbedingungen fir Unternehmen im Ein-
zelfall ,glinstiger* sein, hohe Mobilitdtskosten nachzuweisen, um dadurch den steuerlich relevanten Gewinn zu
schmalern und die Steuerabgaben zu senken. Fir Unternehmen, die keine groferen Liquiditdtsreserven besit-
zen, kann es jedoch entscheidend sein, die Mobilitdtskosten mdglichst gering zu halten.
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Ergebnisse zur Perspektive A: Ein anderes Verkehrsmittel statt Car-Sharing

Tabelle 34: Ergebnisiibersicht der Kostenvergleichsrechnung — Perspektive A
Firmen- Firmen-
wagen mit | wagen mit
Betriebliche Car- Anschaf- Anschaf- PI.(W de.s Miet-
e Bedarfsfall - Mitarbei-
Mobilitatstypen Sharing fungs- fungs- ters wagen
kosten kosten (2-
(1 Fzg.) 5 Fzg.)
. 2.711- 4.087- 4.811-
Kleinwagen 3.628 2.284 0.496 5.301
Hochmobile . 3.227- 5.780- 5.829-
Multimodale Al 3.873 S 13.697 G 6.599
gehobene Mittel- 3.490- 6.197 11.641- 6.749-
klasse 4.545 ’ 27.973 7.029
. 2.199- 4.130- 2.372-
Kleinwagen 2892 2.327 9539 2582
Wenigmobile . 2.727- 5.824- 2.926-
Multimodale Kombi 3.106 3.185 13.741 2970 3.256
gehobene Mittel- 3.255- 6.264 11.708- 3.465-
klasse 3.585 ) 28.040 3.585
. 3.796- 1.426-
N Kleinwagen 996-1.308 1.993 9.205 1566
ochmobile
Y . 1.228- 5.477- 1.737-
mlt Praferenz Kombi 1432 2.838 13.394 1.080 1957
Firmenwagen
gehobene Mittel- 1.460- 5742 11.186- 2.024-
klasse 1.620 ’ 27.518 2.104
. 2.792- 4.198- 3.060-
- . Kleinwagen 3676 2.395 9607 3.340
enigmobile
oS, . 3.456- 5.896- 3.759-
m|t Praferenz Kombi 3.896 3.257 13.813 3.360 4.199
Firmenwagen
gehobene Mittel- 4.120- 6.371 11.815- 4.429-
klasse 4.560 ’ 28.147 4,589

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

Die Kostenvergleichsrechnungen auf Basis der derzeitigen Car-Sharing-Nutzung zeigen,
dass sich die Unternehmen aus 6konomischer Sicht in einem Viertel der Bedarfsfalle mit
Car-Sharing fur eine kostenglinstige Verkehrsmittelvariante entscheiden. Die aus Kosten-
sicht attraktivste Variante ist in der Halfte der Bedarfsfalle der Pkw des Mitarbeiters. Steht
dieses Verkehrsmittel allerdings nicht zur Verfigung bzw. lehnt das Unternehmen den Ein-
satz des privaten Fahrzeugs des Mitarbeiters z.B. aus versicherungstechnischen Grinden
ab, so stellt Car-Sharing in funf dieser sechs Bedarfsfalle die kostenglnstigste Option dar.
Fasst man die Bedarfsfalle zusammen, in denen Car-Sharing die gunstigste bzw. nach dem
Privat-Pkw des Mitarbeiters die glinstigste Verkehrsmittelalternative darstellt, kann festgehal-
ten werden, dass sich die Unternehmen in zwei Drittel der Bedarfsfalle aus 6konomischer
Sicht fir die ,richtige* Pkw-L&sung entschieden haben. In den verbleibenden vier Bedarfsfal-
len hat die Kostenvergleichsrechnung ergeben, dass die Mobilitatslésung ,Anschaffung eines
Firmenwagens® kostenguinstiger ist als Car-Sharing. Sobald jedoch gleichzeitig auf mehr als
ein Fahrzeug zurlckgegriffen werden muss, treten wieder deutlich die Vorteile des Car-
Sharing zu Tage. Bei der Wahl der Mobilitatsvariante ,Car-Sharing“ ist es nicht kostenrele-
vant, ob mehrere Fahrzeuge gleichzeitig genutzt werden. Hingegen steigen die Mobilitats-
kosten bei der Firmenwagenlésung sprunghaft an, wenn mehr als ein Fahrzeug notwendig
ist, um den Mobilitatsbedarf abzudecken.
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Die Kernergebnisse der Kostenvergleichsrechnung der Perspektive A sind (Schafer-

Sparenberg/Boéhler 2006):

* Mietwagen sind fur alle Betrieblichen Mobilitdtstypen und Bedarfsfélle teurer als die ent-
sprechende Car-Sharing-Alternative.

® Car-Sharing ist glnstiger als die Anschaffung mehrerer Firmenwagen sowie gulnstiger als
die Anschaffung eines einzelnen Firmenwagens der gehobenen Mittelklasse.

* Die Anschaffung eines einzelnen Kleinwagens oder Kombis ist dagegen von den Kosten
her mit Car-Sharing vergleichbar oder sogar etwas guinstiger.

* Der Pkw des Mitarbeiters stellt die glinstigste Variante vor allem fur das Unternehmen
dar, da hier die Anschaffungskosten entfallen. Allerdings kann es im Falle eines Unfalls zu
Problemen mit der Versicherung kommen, weshalb viele Unternehmen ihren Angestellten
den Gebrauch des eigenen Pkw fur Dienstreisen nicht gestatten.

Ergebnisse der Perspektive B: Ein anderes Verkehrsmittel statt Firmenwagen

Tabelle 35: Ergebnisiibersicht der Kostenvergleichsrechnung — Perspektive B
. Firmen-
Firmen- .
wagen mit wagen mit
Betriebliche Mobi- Car- Anschaf- Pkw des Mietwa-
irss Bedarfsfall . Anschaf-
litatstypen Sharing fungs- MA gen
fungskos-
kosten (2-
ten (1 5 Fzg.)
Fza.) )
. 20.065- 8.552- 21.269-
NI 26.705 Bl 13.961 23.124
Hochmobile . 25.115- 10.439- 26.277-
Multimodale Kombi 28.295 7 18.356 AL 29.129
gehobene Mittel- 28.666- 13.186 18.630- 31.185-
klasse 33.345 : 34.962 32.245
. 8.792- 5.785- 9.262-
Kleinwagen 11.686 3.982 11.194 10.067
Wenigmobile . 10.996- 7.552- 11.448-
Multimodale Kombi 12.926 4.913 15.469 12.360 12.713
gehobene Mittel- 12.789- 8.855 14.299- 13.593-
klasse 14.718 ’ 30.631 14.053
. 9.496- 5.050- 20.385-
AT 14.685 S5 10.459 22527
Hochmobile
. .. . . 10.761- 6.785- 24.590-
mit Praferenz Fir- Kombi 15.909 4.146 14.702 8.190 27956
menwagen
gehobene Mittel- 11.785- 7704 13.148- 28.310-
klasse 18.903 ’ 29.480 29.534
. 13.316- 6.389- 17.788-
Kleinwagen 18.013 4.586 11.798 19.489
Wenigmobile
. .. . . 16.193- 8.182- 21.732-
mit Praferenz Fir- Kombi 19228 5.543 16.099 15.780 24,405
menwagen
gehobene Mittel- 17.618- 9.799 15.243- 25.433-
klasse 22.710 ’ 31.575 26.405

Quelle: Eigene Erhebungen und Berechnungen.

* Die Anschaffung eines einzelnen Firmenwagens bzw. mehrerer Kleinwagen ist guinstiger
als Car-Sharing (Anmerkung: Nachfragesituation ist gepragt durch eine hohe Jahreskilo-
meterleistung).

®* Die Anschaffung mehrerer Kombis als Firmenwagen ist von den Kosten mit dem Car-
Sharing Angebot vergleichbar oder etwas gunstiger. Im Fall eines gehobenen Mittelklas-
sewagens ist auller bei den hochmobilen Multimodalen die Car-Sharing Alternative stets
gunstiger als die Anschaffung mehrerer Firmenwagen.
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®* Der Pkw des Mitarbeiters ist auller bei den Hochmobilen mit Praferenz Firmenwagen
stets teurer als das alternative Car-Sharing Angebot.

®* Das Mieten eines Fahrzeuges ist bei den Nicht-Nutzern mit Préferenz Firmenwagen stets
teurer als Car-Sharing, bei den multimodalen Nicht-Nutzern liegen die Kosten entweder
héher oder gleichauf mit dem Car-Sharing Angebot.

® Zur Abdeckung der Spitzenlast kann Car-Sharing eine kostengunstigere Alternative sein.

6.5.2.5 Fazit zur Potenzialabschatzung und Kostenvergleichsrechnung

Car-Sharing verflgt als betriebliche Mobilitdtsoption Uber weitere Entwicklungspotenziale.
Dies findet im Wechselspiel zwischen Angebotsverbesserungen und einer zunehmenden
betrieblichen Problematisierung von Mobilitdtsentscheidungen statt.

In Grol3stadten konnten privatwirtschaftliche Unternehmen, 6ffentliche und kirchliche Einrich-
tungen sowie Vereine, die sich in der Ndhe einer Car-Sharing-Station befinden, als potenziel-
le Geschéaftskunden fur Car-Sharing identifiziert werden. Ausgehend von der Annahme, dass
in der Vergangenheit vermehrt die 6ffentlichen Institutionen aufgrund ihrer rdumlichen Lage,
ihrer spezifischen steuerlichen Bedingungen und ihrer unternehmensmilieuspezifischen Aus-
richtung als Geschéaftskunden Car-Sharing nutzen, kann erwartet werden, dass Car-Sharing
in Zukunft far Privatunternehmen an Bedeutung gewinnt, sofern diese auch von den Car-
Sharing-Anbietern mit entsprechenden Informationen adressiert bzw. Angebotsmodifikatio-
nen vorgenommen werden.

Spezifische Nutzungshemmnisse nach betrieblichem Mobilitétstyp und Handlungsansétze fiir
Car-Sharing-Unternehmen

Nicht-Nutzer des betrieblichen Mobilitatstyps ,Hochmobile Multimodale® weisen eine signifi-
kant hdhere Anzahl von nationalen Dienstreisen auf als die Nutzer. Insbesondere die Ver-
besserung der Quernutzung von Car-Sharing bzw. die vermehrte Kommunikation Uber diese
Mdglichkeit kdnnte die bisherigen Nicht-Nutzer dieses Unternehmenstyps ansprechen.

Bei den wenigmobilen multimodalen Mobilitdtstypen, die bisher kein Car-Sharing nutzen,
kann hingegen die mangelnde Kostentransparenz eine Ursache der Nicht-Nutzung darstel-
len, so dass die Nicht-Nutzer-Unternehmen eher einen Firmenwagen anschaffen und nutzen,
als weitere Mobilitdtsalternativen in Betracht zu ziehen. Da insbesondere bei Unternehmen,
die nur selten dienstliche Fahrten unternehmen, genau analysiert werden muss, ob sich die
Anschaffung eines Firmenwagens aufgrund der hohen Anschaffungs- und Unterhaltungskos-
ten lohnt oder nicht gegebenenfalls andere Mobilitdtsalternativen guinstiger sind, und die
Nicht-Nutzer dieses Mobilitdtstyps anderen Verkehrsmitteln grundséatzlich offen gegentber-
stehen, stellen sie ein Potenzial als zukunftige Car-Sharing-Nutzer dar.

Obwohl die Dienstreisen der Nicht-Nutzer im Vergleich zu den bisherigen Geschéaftskunden
seltener im lokalen bis nationalen Radius stattfinden, sondern fast 80 Prozent der Nicht-
Nutzer haufig internationale Dienstreisen durchfiihren, bedeutet dies nicht zwingend, dass
die Eignung der Nicht-Nutzer fir Car-Sharing schwacher ausgepragt ist. Wird bericksichtigt,
dass sich internationale Reisen meist aus der Nutzung mehrerer Verkehrsmittel zusammen-
setzen, so kann auch Car-Sharing eine Mobilitdtsfunktion (z.B. als Zubringerfunktion zum
Flughafen) in der Reisekette Gbernehmen. Wichtig im Hinblick auf ein zuklinftiges Angebot
sind aus diesem Grund Nutzungsaspekte wie One-Way-Fahrten und die Quernutzung in
anderen Stadten.

Neben einer mangelnden Kostentransparenz bei den Nicht-Nutzern besteht ein weiterer we-
sentlicher Unterschied darin, dass die Firmenwagen in fast drei Viertel der Nicht-Nutzer-
Unternehmen auch privat genutzt werden kénnen, jedoch nur in knapp 30 Prozent der Ge-
schaftskunden-Unternehmen diese Mdéglichkeit besteht. Daraus wird deutlich, dass die Fir-
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menwagen bei den Nicht-Nutzer-Unternehmen nicht nur aufgrund eines betrieblichen Mobili-
tatsbedarfs angeschafft wurden.

Der Profilvergleich zeigt, dass sich Nicht-Nutzer und Geschéaftskunden des betrieblichen Mo-
bilitatstyps ,Wenigmobile mit Praferenz Firmenwagen® sowohl hinsichtlich des Aktionsradius
als auch hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung unterscheiden. Eine Ursache fir eine deut-
lich geringere Nutzungshaufigkeit aller Verkehrsmittel (Ausnahme: Firmenwagennutzung) ist,
dass 43 Prozent der Nicht-Nutzer nie Dienstreisen durchfihren und so aus diesem Grund
auch keinen Bedarf an Mobilitatsdienstleistungen wie z.B. Car-Sharing haben.

Entwicklungspotenzial bei den bisherigen Geschéftskunden

Abgesehen von der Neukundengewinnung liegen auch bei den bisherigen Geschaftskunden
Wachstumspotenziale. Uber ein Drittel der heutigen Geschéftskunden gibt an, dass sie ihren
Nutzungsumfang zukiinftig steigern werden. Die Zuwéachse sind zu etwa gleichen Teilen bei
den bisherigen Haufig- und Seltennutzern zu verzeichnen. Vor diesem Hintergrund und in
Ergénzung der Tatsache, dass neben den Haufignutzern auch die Seltennutzer aufgrund
ihrer meist langeren und weiteren Car-Sharing-Fahrten als wichtige Kundengruppe identifi-
ziert werden kénnen, sind diese beiden Geschaftskundengruppen fiir die zukiinftige Entwick-
lung des Car-Sharing gleich bedeutsam. Wahrend Haufignutzer ofter auf Car-Sharing-
Fahrzeuge zurtckgreifen als Seltennutzer, zeichnen sich Seltennutzer dadurch aus, dass sie
durchschnittlich pro Fahrt mehr Kilometer zurlicklegen und das Fahrzeug auch l&dnger aus-
leihen. Insgesamt fiihrt dies dazu, dass Haufig- und Seltennutzer in etwa die gleiche Jahres-
kilometerleistung aufweisen. Die jahrliche Nutzungsdauer liegt bei den Seltennutzern auf-
grund der héheren Anzahl an Car-Sharing Fahrten jedoch tendenziell héher. (vgl. Schéfer-
Sparenberg/Boéhler 2006).

Die Untersuchungsergebnisse zeigen dariiber hinaus, dass sich bei Uber 90 Prozent der
heutigen Geschaftskunden Car-Sharing als Mobilitdtsalternative in der Gestaltung der be-
trieblichen Mobilitat etabliert hat. So geben Uber neun von zehn Geschéaftskunden an, dass
ihr Nutzungsumfang in Zukunft gleich bleiben bzw. steigen wird. Lediglich ein geringer Anteil
von ca. 8 Prozent der heutigen Geschéaftskunden will seine Nutzung in Zukunft einschranken,
d.h. eine mogliche Ursache hierfur kdnnte sein, dass Car-Sharing nicht in deren betriebliche
Praxis passt.

Zusammenfassend ergibt sich aus den Untersuchungen zur Zukunft des betrieblichen Car-
Sharing, dass sich eine verstarkte Ausrichtung der Marketingaktivitaten, d.h. sowohl die bes-
sere Vermarktung des bestehenden Angebots als auch die Einfuhrung bzw. Bekanntma-
chung zusatzlicher Servicemoglichkeiten (z.B. Quernutzung, One-way-Fahrten) aus Anbie-
tersicht sinnvoll sind. Weiterhin kann jedoch auch festgestellt werden, dass flr einen Teil der
Unternehmen Hemmnisse bestehen, die nicht von den Car-Sharing-Anbietern beseitigt wer-
den kénnen. Hierzu zahlen erstens steuerliche Hemmnisse (z.B. Abschreibungsmdglichkei-
ten des Firmenwagens, private Nutzung des Firmenwagens als lukrativer Gehaltsbestandteil
fur Arbeitgeber und Arbeitnehmer, vgl. Wuppertal Institut 2005). Der zweite Bereich umfasst
die symbolische Funktion von Firmenwagen: So kann es einerseits aus Unternehmenssicht
bedeutsam sein, reprasentative Fahrzeuge zu besitzen, da hiermit ein bestimmtes Unter-
nehmensimage verbunden ist. Andererseits hat der Firmenwagen auch fur den Mitarbeiter
eine hohe Statusfunktion, wenn dieser den Firmenwagen auch privat nutzen kann. Haufig ist
mit der Fahrzeugklasse auch eine hierarchische Abgrenzung innerhalb des Unternehmens
verbunden (Schafer-Sparenberg/Bohler 2004).

Das dritte wesentliche Hemmnis, dass insbesondere fir privatwirtschaftliche Kleinstunter-
nehmen besteht, liegt darin, dass ein Firmenwagen angeschafft wird, der faktisch allerdings
zum Uberwiegenden Teil privat genutzt wird. Die steuerlichen Vorteile, die sich bei der An-
schaffung eines Firmenwagens ergeben, werden quasi auf den privaten Bereich Gbertragen.
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Auch wenn der Unternehmer seine Privatnutzung des Firmenwagens z.B. durch die
1-Prozent-Regelung abzugelten hat, ergeben sich steuerliche Vorteile insbesondere dann,
wenn der Firmenwagen fast ausschlieRlich privat genutzt wird. Eine Anderung hat sich infol-
ge des am 28. April 2006 verabschiedeten Gesetzes zur Einddmmung missbrauchlicher
Steuergestaltung ergeben, welches rickwirkend ab 1. Januar 2006 gilt. Hintergrund des Ge-
setzes ist es, dass bisher bei der 1-Prozent-Regelung zur Abgeltung der Privatnutzung eines
Firmenfahrzeugs nicht unterschieden wird, ob das Fahrzeug dem notwendigen oder gewill-
kiirten Betriebsvermdgen® zuzurechnen ist. Mit der Anderung des Einkommensteuergeset-
zes wurde nun die Anwendung der 1-Prozent-Regelung auf Fahrzeuge des notwendigen
Betriebsvermogens, d.h. Fahrzeuge, die zu mindestens 50 Prozent betrieblich genutzt wer-
den, beschrankt.®

6.5.3 Qualitative Einschatzung der o6kologischen Effekte einer betrieblichen Car-
Sharing-Nutzung

Im Rahmen des Projektes sollen gleichermal3en wie fur die Privatkunden die 6kologischen
Effekte durch den Einsatz von Car-Sharing bei den Geschéaftskunden untersucht werden.
Grundlage der Abschatzung Okologischer Effekte sind die im Projekt durchgefiihrten Kun-
den- bzw. Unternehmensbefragungen und die auf dieser Grundlage entwickelten Potenzial-
abschatzungen. Weiterhin sind Hypothesen zu den Wirkungszusammenhangen von betrieb-
licher Mobilitatsnachfrage, Angebotsentwicklung und ékologischen Wirkungsrichtungen for-
muliert worden.

Vergleichbar mit der Mobilitdt von Individuen als Voraussetzung fur deren gesellschaftliche
und wirtschaftliche Teilhabe ist die betriebliche Mobilitdt (in Form von Ortsveranderungen)
Bestandteil und Voraussetzung flr unternehmerische Aktivitdten. Der Umfang der Mobilitat
und die Zielwahl sind abhangig von den wirtschaftlichen Aktivitdten eines Unternehmens. Die
betriebliche Mobilitat dient in erster Linie der Erzielung wirtschaftlicher Vorteile bzw. von Ge-
winnen. Diese Annahmen implizieren eine an in erster Linie 6konomischen Zielen orientierte
Mobilitatsorganisation.

Dies bedeutet nicht, dass die betriebliche Mobilitdt eines Unternehmens Ausdruck rein
pragmatischer und dkonomischer Uberlegungen ist. Auch hier spielen Aspekte wie Status
und Vorlieben flr bestimmte Verkehrsmittel eine entscheidende Rolle, insbesondere was die
konkrete Verkehrsmittelwahl betrifft. So ist einerseits davon auszugehen, dass — wie die In-
dividuen und Haushalte — auch Mitarbeiter in Unternehmen Uber begrenzte Informationen
verfugen, so dass Mobilitdtsentscheidungen auf dem Hintergrund begrenztem Wissen getrof-
fen werden. Erfahrungen und Verhaltensroutinen sind gleichfalls von grofRer Bedeutung fiir
Mobilitatsentscheidungen.

Andererseits hat die Erh6hung der Ressourcenproduktivitdt und der damit steigenden (Kos-
ten-)Effizienz im Rahmen wirtschaftlicher Aktivitaten eine wesentlich gréfere Bedeutung als
im Rahmen privater Mobilitdt. Kommunikationstechnologien wie beispielsweise Teleconfe-
rencing und Videoconferencing mit mobilitdtssubstituierender Wirkung spielen fast aus-
schliel3lich im wirtschaftlichen Kontext eine Rolle. Ein Indikator flr die Optimierungsbestre-
bungen hinsichtlich der Effizienz wirtschaftlicher Mobilitdt sind die Entwicklungen zur Opti-
mierung von Produktions- und Distributionsverkehren im Bereich der Logistik. Bei den Pro-
duktions- und Distributionsverkehren haben sich in der Vergangenheit durch den Einsatz von

8 Fahrzeuge werden dem gewillkiirten Betriebsvermégen zugeordnet, wenn der Firmenwagen mindestens zu 10
Prozent und hdchstens zu 50 Prozent betrieblich genutzt wird. Als notwendiges Betriebsvermdgen gilt ein Fir-
menwagen, wenn die betriebliche Nutzung tber 50 Prozent liegt.

% Diese gesetzliche Anderung betrifft jedoch nicht die Besteuerung des geldwerten Vorteils des Arbeitnehmers,
dem von seinem Arbeitgeber ein Firmenwagen Uberlassen wird. Dieses stellt beim Arbeitgeber weiterhin notwen-
diges Betriebsvermdgen dar, unabhangig davon, wie der Arbeitnehmer das Fahrzeug nutzt.
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Informations- und Kommunikationstechnologien und dem Trend zum Outsourcing betrachtli-
che Effizienzeffekte bei den Unternehmen ergeben. Systematisches Kostencontrolling ist ein
weiteres unternehmerisches Instrument, die Mobilitdt den betrieblichen Bedarfsfallen anzu-
passen. Die o6ffentliche Hand unterliegt ohnehin den Regelungen der Reisekostengesetze,
die eine wirtschaftlich glinstige Verkehrsmittelwahl vorschreiben. Diese Bedingungen hem-
men eine rein additive Nachfrage nach Automobilitdt ohne direkten wirtschaftlichen Nutzen.
Dies stellt einen deutlichen Unterschied zu den privaten Individuen dar (Béhler/Schafer-
Sparenberg 2006).

Dies bedeutet, dass durch zusatzliche Verkehrsangebote im Personenwirtschaftsverkehr
z.B. durch Car-Sharing die Fahrleistung eines Unternehmens sich nicht automatisch erhéht
oder verringert, sondern es verandern sich mdglicherweise die Verkehrsmittelwahl und die
Art der Fahrzeugnutzung.

Der Einsatz von Car-Sharing fir betriebliche Bedarfsfélle ist aus 6kologischer Sicht dann von
Vorteil:

®* wenn bereits bestehende Automobilitdt im Unternehmen ersetzt wird. Dies trifft insbeson-
dere dann zu, wenn der Einsatz eines Pkw der Mitarbeiter oder altere Dienstwagen er-
setzt werden. Car-Sharing-Fahrzeuge verfiigen in der Regel aufgrund des geringeren
Flottenalters Uber entsprechend bessere Umweltwerte hinsichtlich Kraftstoffverbrauch,
Luftschadstoff- und Larmemissionen.

* wenn hinsichtlich der Fahrzeugart ein dem Bedarfsfall angepasstes Fahrzeug eingesetzt
wird bzw. dadurch ein Downsizing erfolgt.

* wenn die Auslastung der Car-Sharing Fahrzeuge pro Fahrt erhéht wird bzw. Fahrtzwecke
geblndelt werden und dadurch der Verkehrsaufwand gesenkt wird.

* wenn aufgrund von Car-Sharing der Pkw des Mitarbeiters nicht am Unternehmensstand-
ort bendtigt wird und dieser statt mit dem eigenen Pkw mit den Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes oder in einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit kommt.

®* wenn durch Car-Sharing auf die Anschaffung eines zuséatzlichen Firmenfahrzeugs ver-
zichtet werden kann.

®* wenn durch Car-Sharing die Abschaffung eines Firmwagens erfolgt.

Der Einsatz von Car-Sharing fir betriebliche Bedarfsfélle ist aus 6kologischer Sicht dann von
Nachteil:

®* wenn statt mit Bus oder Bahn oder zu Fuld oder mit dem Fahrrad Fahrten mit einem Car-
Sharing-Fahrzeug durchgefiihrt werden (zusatzliche Automobilitat).

®* wenn Fahrten fir Zwecke unternommen werden, die vorher lGber E-Mail, Telefon oder
Videoconferencing abgewickelt wurden (Ersatz virtueller Mobilitat).

Ein weiterer Aspekt, der im Rahmen des Projektes nicht Untersuchungsgegenstand war,
aber dennoch Erwahnung finden soll, ist der ,Kultur-Transfer® des Firmenwagens und des-
sen Wirkung auf die private Kfz-Flotte. Ersteres bedeutet, dass durch Art und Ausstattung
von Firmenwagen Konsummuster gepragt werden, die sich im Privatleben fortsetzen kon-
nen. Der Firmenwagen pragt spezifische Qualitatsanspruche, auf die ein Arbeitnehmer auch
im Privatleben unter Umstanden nicht mehr verzichten méchte. Firmenwagen sind in der
Regel aufgrund ihrer Reprasentationsfunktion héheren Fahrzeugklassen zuzuordnen und
verfugen Uber eine bessere Ausstattung. Diese Fahrzeuge gelangen nach ihrer steuerlichen
Abschreibung auf den Gebrauchtwagenmarkt und verandern somit die Flottenzusammenset-
zung fur die private Mobilitdt. Die betriebliche Car-Sharing-Nutzung kdnnte die privaten
Kaufentscheidungen von Pkw aus 0Okologischer Sicht positiv beeinflussen, wenn dadurch
eher Kleinwagen und generell niedriger motorisierte Pkw erworben werden (Bohler/Schéafer-
Sparenberg 2006).
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Folgende Kernargumente zu den Wirkungen einer betrieblichen Car-Sharing-Nutzung lassen
sich zusammenfassen:

* Aufgrund der unternehmerischen Zielsetzung zur Gewinnerzielung ist auch durch ein zu-
satzliches Car-Sharing-Angebot nicht von einer additiven Nutzung auszugehen.

® Zur Verbesserung der Gewinnsituation bestehen bei den Unternehmen grundséatzlich Effi-
zienzbestrebungen.

®* Die betriebliche Car-Sharing-Nutzung fuhrt weder zu direkten noch zu indirekten Re-
bound-Effekten.

Qualitative dkologische Bewertung

Die Abschatzung der 6kologischen Wirkungen erfolgt wiederum auf der Basis des Vergleich
des Mobilitdtsverhaltens von Nutzern und Nicht-Nutzern. Die Profilvergleiche zwischen Ge-
schaftskunden und Nicht-Nutzern haben Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl aufgezeigt.
Deutlich wurde, dass Geschéaftskunden seltener den Dienstwagen oder den Privat-Pkw des
Mitarbeiters flr betriebliche Zwecke nutzen und haufiger mit Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes (Bus, Bahn, Zug) fahren. Das Verkehrsverhalten der Geschaftskunden kann als mul-
timodal bezeichnet werden. Im Vergleich zu den heutigen Nicht-Nutzern zeichnen sich die
Geschaftskunden derzeit durch eine dkologisch vorteilhaftere Verkehrsmittelwahl aus.

Der Einsatz von Car-Sharing bei den heutigen Nicht-Nutzern kénnte dann zu positiven 6ko-
logischen Effekten fihren, wenn sich durch den Einsatz von Car-Sharing die Nicht-Nutzer in
ihrer Verkehrsmittelwahl den heutigen Geschéaftskunden angleichen. Potenzielle dkologisch
positive Effekte ergeben sich dann insbesondere durch die Verdnderung des Modal Splits
zugunsten des Umweltverbundes und durch die Abschaffung oder Nicht-Anschaffung selten
genutzter Firmenwagen durch Abdeckung der Spitzenlasten mit Car-Sharing-Fahrzeugen.
Positive Effekte waren also durch eine veranderte Mobilitdtsorganisation der betrieblichen
Mobilitat zu erwarten und nicht durch eine Reduzierung von Wegen und Kilometern.

Eine wichtige Voraussetzung fir die Realisierung der positiven 6kologischen Effekte ist eine
umweltorientierte Car-Sharing-Fahrzeugflotte. Dies bedeutet, dass die Car-Sharing-
Fahrzeuge im Vergleich zu den Dienstwagen oder den Privat-Pkw der Mitarbeiter hinsichtlich
technischer Ausstattung, Baujahr, Gréke und Wartungszustand umweltfreundlicher sind. Es
ist somit auch entscheidend, dass die Car-Sharing-Anbieter beim Kauf ihrer Fahrzeuge zu-
nehmend 6kologische Kriterien berilicksichtigen.

6.5.4 Fazit

Aus den Ausfuhrungen zur Bedeutung, den Rahmenbedingungen und den Entwicklungsper-

spektiven des betrieblichen Car-Sharing sind folgende Schlussfolgerungen hervorzuheben:

®* Es besteht die Mdglichkeit im Umkreis von Car-Sharing-Stationen zusatzliche Unterneh-
men als betriebliche Car-Sharing-Nutzer erschlief3en zu kénnen.

* Die derzeit bestehenden Rahmenbedingungen fir das betriebliche Car-Sharing sind je-
doch als nicht sehr giinstig einzuschéatzen.

* Die Okologische Wirkung des betrieblichen Car-Sharing ist als leicht positiv bis neutral
einzuschéatzen.

* Aufgrund der bestehenden Férderung zur Anschaffung von Firmenwagen besteht eine
Nachfrage insbesondere nach gréReren Fahrzeugen, die in der Regel auf den privaten
Gebrauchtwagenmarkt gelangen, was aus 6kologischer Sicht von Bedeutung ist.
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6.6 Maoglichkeiten der Reduzierung stidtischer Verkehrsflichen®
durch Car-Sharing”’

6.6.1 Zielsetzung und Anlage der Untersuchung

Car-Sharing-Kunden schaffen teilweise im Zusammenhang mit der Nutzung von Car-Sharing
ihr (oder ein) Auto ab oder verzichten darauf, sich ein (oder ein weiteres) Auto anzuschaffen.
Dadurch werden Stellplatze frei und kénnen anderweitig genutzt werden bzw. werden FI&-
chen erst gar nicht fur die Errichtung von Stellplatzen in Anspruch genommen. Dieser Zu-
sammenhang legt es nahe, neben den Beitrdgen zum Klimaschutz und anderen 6kologi-
schen Effekten ,Flacheneinsparungen® durch Car-Sharing zu postulieren, die Mdglichkeiten
zur Umnutzung und zur Erh6hung der Stadtqualitdten schaffen (aktuell vgl. Glotz-
Richter/Loose/Nobis 2007).

Ziel der Untersuchungen in diesem Projektschwerpunkt war es auszuloten, inwieweit diese
Hypothese zutrifft. Dabei standen zwei Fragen im Mittelpunkt: Zum einen die Frage der
.Machbarkeit, d.h. die Frage nach den faktischen, durch die Rechtslage abgedeckten Optio-
nen, und zum anderen die Frage der ,Zurechenbarkeit®, d.h. des zwischen den mdglicher-
weise bestehenden Optionen zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme fiir Verkehr
und Car-Sharing bestehenden Zusammenhangs. Unterschieden werden nachfolgend Optio-
nen bei Neuplanungen von Siedlungen oder Gebduden und Optionen im Bestand.

6.6.2 Reduzierung stadtischer Verkehrsflachen durch Car-Sharing bei Neuplanungen

Alle Landesbauordnungen (LBO) enthalten Vorschriften (zum Folgenden vgl. EAR 2005: 10
ff.), nach denen bei Errichtung baulicher oder anderer Anlagen oder auch bei Umbauten oder
Nutzungsanderungen, bei denen Zu- und Abgangsverkehr mit Kraftfahrzeugen zu erwarten
ist, die Verpflichtung besteht, auf dem Grundstick oder auf einem Grundstiick in zumutbarer
Entfernung die notwendige Anzahl von Stellplatzen zu errichten. Diese Pflicht wird in quanti-
tativer und qualitativer Hinsicht in den Verwaltungsvorschriften der Lander konkretisiert, wo-
bei in der Regel den Gemeinden die Mdglichkeit eingerdumt wird, in kommunalen Satzungen
differenzierte Regelungen zu treffen und in Stellplatzschlisseln festzulegen. Lediglich nach
der hessischen LBO (Stand 1999) ist es den Gemeinden Uberlassen, ob sie eine Stellplatz-
pflicht festlegen (vgl. Sommer 1999: 90).

Bezogen auf die Bundeslander liegen die durchschnittlichen Stellplatzrichtzahlen fir Ein- und
Zweifamilienhduser und Reihenhauser zwischen 1 und 2, fur Mehrfamilienhduser zwischen
0,7 und 1,5 Stellpldtzen pro Wohnung (EAR 2005, Anhang B.1: 72 f.).

Car-Sharing und autoarme Wohnformen

Es erscheint nahe liegend, Mdglichkeiten zur Reduzierung von Verkehrsflachen in Zusam-
menhang mit Car-Sharing am ehesten bei ,autoarmen® Wohnformen zu vermuten. Folgende
autoarme Wohnformen® mit unterschiedlichen Graden der Autoreduzierung kénnen nach
einem Vorschlag von Christ und Loose (2001: 9 f.) unterschieden werden:

®* Verkehrsberuhigt: ,Das Wohnquartier ist in seiner inneren ErschlieRung vom Autover-
kehr befreit. Die Autos der Bewohner werden auf zentralen Stellflachen am Rande des
Quartiers abgestellt. Dort werden Stellplatze im ortsiblichen Stellplatzschlissel angebo-
ten.”

Im Vordergrund der Betrachtungen stehen die Flachen fiir den ruhenden Verkehr und hier wiederum die Stell-
latze.

' Die nachfolgenden Uberlegungen basieren auler auf der angegebenen Literatur auf den Ergebnissen zweier
Expertengesprache im Jahr 2004 mit Dr.-Ing. Habermann-NieRe (planerwerkstattl Hannover/TU Hamburg-
Harburg) und Prof. Hachenberg (Fachhochschule fiir Technik in Stuttgart).

%2 Eine ausfiihrliche Darstellung findet sich bei Epp (Epp 1999).
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¢ Autoarm/autoreduziert: ,Es gibt keine formale Verpflichtung der Wohneigentiimer und
Mieter zum Verzicht auf ein eigenes Auto. Jedoch werden Anreize geschaffen, auf ein Au-
to zu verzichten. Wer ein Auto besitzt, muss einen Stellplatz nachweisen und dafiir die
Kosten aufbringen. Wer kein Auto besitzt, braucht keinen Stellplatz nachzuweisen und
kann dadurch Kosten sparen.”

* Autofrei: ,Der Erwerb von Wohneigentum oder das Anmieten einer Wohnung sind mit
einer verbindlichen Erklarung verbunden, auf den Besitz eines eigenen Autos oder die
Nutzung eines in der personlichen Verfligbarkeit befindlichen Autos zu verzichten. Damit
verbunden ist die — zeitweise oder dauerhafte — Reduzierung von Stellplatzen im Gebiet
auf einen Bruchteil der sonst Ublichen Stellplatzverpflichtung.”

Far autofreie Wohnformen mit stark reduzierten Stellplatzschlisseln fehlten zu Beginn in der
ersten Halfte der 1990er Jahre weitgehend die rechtlichen Grundlagen. Wie die inzwischen
realisierten Projekte zeigen, hat sich diese Situation geéndert, aber ohne dass es eine ,ge-
neralisierte Verwaltungspraxis® (Byzio/Heine/Mautz 2004: 84) gébe. ,Die Regelungen der in
den zurlckliegenden Jahren stark Uberarbeiteten Landesbauordnungen variieren hinsichtlich
dieser Frage zum Teil stark. Um Konzepte mit reduziertem Stellplatzschlissel auch rechtlich
umsetzen zu kbénnen, bedarf es hierbei i.d.R. komplizierter vertraglicher und planerischer
Konstruktionen. In bestimmten Fallen kann in Abhangigkeit [...] [von den] Rahmenbedingun-
gen vor Ort (z.B. liberdurchschnittiche OPNV-Anbindung) die Stellplatzzahl reduziert wer-
den” (Baier/Grunow/Peter-Dosch 2004: 8).

In den meisten Projekten wird herausgestellt, dass die Konzepte in einem bestimmten Um-
fang auch die Nutzung von Autos beinhalten (Epp 1999: 26). Besonders in verschiedenen
autofreien oder autoreduzierten Siedlungen findet sich in der Bewohnerschaft ein im Ver-
gleich zur Gesamtbevoélkerung hoher Anteil von Car-Sharing-Nutzern. Allerdings gibt es auch
Wohnprojekte (z.B. autofreie Siedlung Saarlandstrae in Hamburg), bei denen sich die Be-
wohner explizit gegen die Einrichtung von Car-Sharing-Stellplatzen entschieden haben.

Uberhaupt scheint das Verkehrskonzept fiir die Bewohner dieser Siedlungen nur von nach-
rangiger Bedeutung zu sein. Beispielsweise wurde in einer 2002 im Freiburger Stadtteil Vau-
ban durchgeflihrten Bewohnerbefragung (vgl. Nobis 2003) herausgefunden, dass das Ver-
kehrskonzept unter den ,sehr wichtigen“ Zuzugsgriinden nur eine untergeordnete Rolle
spielt: Die ersten drei Platze belegen die Grinde ,Stadthah und doch schnell drau3en®
(63 %), ,Kinderfreundliches Wohnen® (55 %) und ,Hohe Lebensqualitat” (46 %). Das Ver-
kehrskonzept folgt mit 33 % an siebter Stelle. Rechnet man die Bewohner hinzu, fir die das
Verkehrskonzept ein ,wichtiger Grund war, nach Vauban zu ziehen, kommt man auf 66 %
der Befragten. Allerdings ist umgekehrt das Verkehrskonzept der Grund, der am haufigsten
(12 %) als ,{iberhaupt nicht wichtig* angegeben wurde.*®

Der Zusammenhang zwischen diesen Wohnformen und Car-Sharing ist also eher vermittelt
und nicht bei allen Projekten gegeben; er ist in erster Linie darin begrindet, dass das Vor-
handensein einer Car-Sharing-Option zusammen mit anderen Dienstleistungen wie z.B.
Bringdiensten und einer guten Anbindung an den o&ffentlichen Nahverkehr eine Lebensfih-
rung ohne eigenes Auto unterstitzen kann. Geht man aufgrund der vergleichsweise hohen
Kundenzahlen in diesen Gebieten dennoch von einer gewissen Affinitat zu Car-Sharing aus,
stellt sich die Frage, in welchem Umfang diese Wohnformen dazu beitragen, dass weniger
Flachen fir den ruhenden Verkehr in Anspruch genommen werden und flir hoherwertige
Nutzungen zur Verfligung stehen. Diese Frage lasst sich wie die Frage der 6kologischen
Effekte von Car-Sharing generell nur komparativ beantworten.

93 Ausgeklammert wird hier die komplexe Frage, wie die Abschaffung von Pkw mit oder nach dem Einzug zu
bewerten ist (Byzio, Heine und Mautz nennen eine Quote von 20 bis 25 %; vgl. Byzio/Heine/Mautz 2004: 78), wie
die Nicht-Anschaffung von Pkw im selben Zusammenhang und welche Rolle Car-Sharing dabei spielt.
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Entscheidend flir die Beurteilung der komparativen Vorteile dieser Wohnformen hinsichtlich
der Flacheninanspruchnahme fiir den ruhenden Verkehr® sowohl im Vergleich mit konventi-
onellen Wohnformen als auch im Vergleich untereinander sind die verkehrliche ErschlieRung
sowie der jeweilige Umfang, die rdumliche Anordnung und die Bauweise der Stellplatze. Bei
einem Vergleich empfiehlt es sich, fir den internen Vergleich den Mischtyp autoreduzierter
Wohnformen auszuklammern, weil hier die Bewertung in Abhangigkeit von den jeweiligen
autofreien bzw. nicht autofreien Anteilen variiert. Der Vergleich wird zun&chst auf der Mo-
dellebene vorgenommen.

Innerhalb der Siedlungen unterscheiden sich autofreie und verkehrsberuhigte Wohnformen,
soweit sie dort stellplatzfrei sind und die innere ErschlieRung nach den gesetzlich mdglichen
Mindeststandards erfolgt, die die Zufahrtsmoéglichkeiten flr Feuerwehr, Rettungsdienste usw.
sicherstellen, nicht. Fir die Bewohner bieten die beiden Wohnformen daher eine vergleich-
bare Wohn- und Aufenthaltsqualitédt. Gegenlber konventionellen Wohnformen nehmen sie
aufgrund der ginstigeren Erschliellung deutlich weniger Flache fir Verkehr in Anspruch. Im
Hinblick auf die fur Stellplatze bendétigten Flachen besitzen verkehrsberuhigte gegeniber
konventionellen Wohnformen keine Vorteile; bei verkehrsberuhigten Wohnformen sind die
Stellplatze lediglich anders platziert. Es bleibt die Frage, wie die autofreien Wohnformen im
Vergleich zu den verkehrsberuhigten Wohnformen im Hinblick auf die Stellplatze zu beurtei-
len sind.

Hier erscheinen die bei verkehrsberuhigten Wohngebieten vorhandenen Stellplatze als der
entscheidende Unterschied. Da jedoch in autofreien Wohngebieten fur den Fall, dass doch
einmal Stellplatze nachgewiesen werden missen (heutige Bewohner, die gegenwartig ohne
eigenes Auto leben, entscheiden sich fur die Anschaffung eines Pkw oder zukinftige Be-
wohner verfligen bereits Uber einen Pkw, den sie nicht abschaffen wollen), Flachen vor-
gehalten werden missen, reduziert sich dieser Vorteil. Diese Flachen stehen nur temporar
fur alternative Nutzungen zur Verfligung. Dauerhafte Nutzungen wie etwa die Errichtung zu-
satzlicher Gebaude fir Gemeinschaftseinrichtungen sind auf diesen Flachen nicht mdglich.

Der Flachenvorteil verringert sich weiter in dem Male, in dem im Falle der verkehrsberuhig-
ten Siedlungen die Parkeinrichtungen flachensparend (z.B. in Form von Parkpaletten statt
ebenerdiger Parkplatze) errichtet werden. Allerdings hat eine solche Bauweise in aller Regel
erhebliche Mehrkosten zur Folge.

Trotz dieser Einschrankungen bedeuten auch Vorhalteflachen einen erheblichen Qualitats-
gewinn und kénnen als Grinflachen, Spielflachen usw. genutzt werden. Damit kdnnen sie
auch dazu motivieren, die Autofreiheit beizubehalten.

Wie schwierig die vergleichende Bewertung realer Siedlungen ist, zeigt eine Untersuchung
von Baier, Grunow und Peter-Dosch (2004: 56, 62 f.) in Hamburg, die dort die autofreie Sied-
lung Hamburg-Saarlandstrale mit der autoarmen Siedlung Trabrennbahn Farmsen und der
konventionellen Siedlung Max-Tau-Strale verglichen haben. Die Flachenoptionen, die sich
bei Simulation einer Autofrei-Konzeption in den Siedlungen Farmsen (autoarm) und Max-
Tau-Stralle (konventionell) ergeben, liegen bei 9,5 gm/Wohneinheit und 4,8 gm/Wohneinheit.
Der niedrigere Wert flr die Siedlung Max-Tau-Stral3e resultiert aus dem Umstand, dass sich
ein Grossteil der Stellplatze in Tiefgaragen unter den Wohngebauden befindet, also bereits
relativ flachensparend untergebracht ist. Allerdings ware, wie die Autoren hervorheben, eine
andere stadtebauliche Konzeption und damit weitere Fldcheneinsparungen mdglich gewe-
sen, wenn die Siedlungen Farmsen und Max-Tau-StralRe von vornherein als autofreie Sied-
lungen geplant worden wéren.

% Christ und Loose sehen dariiber hinaus als mittelbaren flachenwirksamen Effekt autoarmer Siedlungen, dass
sie den ,Standort Stadt” starken und einer Suburbanisierung entgegenwirken (Christ/Loose 2000: 6).
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Umgekehrt hatte sich die stadtebauliche Konzeption der autofreien Siedlung Saarlandstralie
bei einem konventionellen Stellplatzschliissel gegenliber der heutigen Situation nicht anders
dargestellt, vorausgesetzt, man nimmt die Errichtung einer Tiefgarage unter den Baukérpern
bzw. Vorbereichen an; allerdings hatte dies erwahnten héheren Kosten nach sich gezogen.

Wenn durch autoarme Wohnformen Flacheneinsparungen im Sinne einer alternativen Nut-
zung von Verkehrsflachen erzielt werden kdnnen, stellt sich die Frage nach der Marktféhig-
keit und Diffusion dieser Wohnlagen. Rund zehn Jahre nach dem Bau der ersten autofreien
Siedlungen sind in Deutschland ca. 15 Projekte realisiert (Arbeitsgemeinschaft Autofrei
Wohnen Berlin 2007).

Idealtypisch (vgl. Epp 1999: 42 ff.) kbnnen dabei drei Projekttypen unterschieden werden:
Betreibermodell (Bautrager), Selbstverwaltetes Modell und Kommunales Modell®. Die Diffu-
sionschancen dieser Projekttypen werden unterschiedlich beurteilt. Wahrend Epp vor allem
dem Betreibermodell groRe Zukunftschancen zuschreibt, beurteilen Byzio, Heine und Mautz
die Diffusionsmdglichkeiten eher skeptisch, weil nach ihrer Beobachtung bei den Bautragern
bezlglich der Nachfrage erhebliche Unsicherheiten bestehen (vgl. Byzio/Heine/Mautz 2004:
146). Bei den selbstverwalteten Projekten wirkt als begrenzendes Moment, dass es sich in
erster Linie um soziale Projekte handelt, die einen homogenen Nutzerkreis, langwierige Aus-
handlungsprozesse sowie auf Dauer angelegte soziales Engagement zur Voraussetzung
haben (vgl. Byzio/Heine/Mautz 2004: 72 ff.). Kommunale Projekte wie beispielsweise in Frei-
burg-Vauban sieht Epp aufgrund des hohen Verwaltungsaufwandes priméar als Einzelprojek-
te im Rahmen grof¥flachiger, von den Kommunen betriebener Neubau- und Sanierungsvor-
haben (Epp 1999: 45).

Privilegierung bei der Errichtung baulicher Anlagen aufgrund von Car-Sharing

Bei den autofreien Wohnformen begriindet die Verpflichtung der Bewohner, auf ein eigenes
Auto zu verzichten, die rechtliche Privilegierung in Gestalt eines reduzierten Stellplatzschlis-
sels. Mallgeblich ist also die Autolosigkeit und nicht die Nutzung von Car-Sharing.

Nach Richter (Richter 2007: 90 ff.) ware auch eine direkte Privilegierung aufgrund von Car-
Sharing mdéglich, und zwar in solchen Faéllen, in denen ein Eigentimer bei dem Bau z.B. ei-
nes Wohnhauses Car-Sharing-Stellplatze errichtet und diese an einen Anbieter vermietet.
Richter argumentiert am Beispiel der LBO Baden-Wirttemberg, Car-Sharing musse ahnlich
wie der OPNV bei der Bemessung der Anzahl der notwendig einzurichtenden Stellplatze
behandelt werden, da nach der LBO die Gesamtverkehrssituation zu bertcksichtigen sei und
diese von Car-Sharing mitbestimmt werde.

Allerdings stellt die von Richter gesehene Option einen Sonderfall dar. Von Interesse ware,
ob Car-Sharing eine Privilegierung begriinden kann, ohne dass Stellplatze an einen Anbieter
vermietet werden. Entsprechende Regelungen, in denen Car-Sharing explizit berlicksichtigt
wurde, existieren in den o6ffentlich-rechtlichen Vorschriften privat einzurichtender Stellplatze
bislang nicht (vgl. Richter 2007: 90).

6.6.3 Reduzierung stadtischer Verkehrsflachen durch Car-Sharing im Bestand

Zu unterscheiden sind hier Stellplatze auf privaten Grundstiicken und im 6ffentlichen Stra-
Renraum.

Riickbau von Stellplétzen auf privaten Grundstlicken

Unabhangig von Car-Sharing scheidet der freiwillige Rickbau vorhandener Stellplatzen auf
privaten Grundstiicken aus rechtlicher Sicht aus, weil die Baugenehmigung an die Errichtung

% Ein weiteres mogliches Modell stellen Projekte dar, bei denen Projektinitiativen Bautrager mit der Durchfiihrung
beauftragen.
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der notwendigen Stellplatze geknulpft ist. Eine alternative Nutzung ist mdglich; allerdings
stellt sich in diesem Fall die Frage der RechtmaRigkeit. Auch ein ,zwangsweiser® Rickbau
auf Veranlassung der Kommune kommt nicht in Frage, weil er dem Recht auf Bestands-
schutz widersprechen wiirde.%

Autofreies/autoarmes Wohnen im Bestand

Im Vergleich mit der Realisierung autofreier oder autoarmer Wohnformen im Rahmen von
Neuplanungen bietet die ,weitaus grélRere Herausforderung fur ékologisch innovative Ver-
kehrskonzepte [...] der vorhandene Baubestand“ (Byzio/Heine/Mautz 2004: 160; Hervorh. i.
Orig.). ,Eine Ursache hierfir ist das in bestehenden Stadtquartieren anzutreffende ,Konglo-
merat aus vielfaltigen und zum Teil divergierenden Nutzerinteressen [...]'” (By-
zio/Heine/Mautz 2004: 160). Selbst Versuche, stellplatzfreie Quartiere mit externen Park-
mdglichkeiten einzurichten, ,scheinen auf betrachtliche Widerstande zu stol3en“ (Nobis 1999:
244 ff., zit. nach Byzio/Heine/Mautz 2004: 161).

Den einzigen Versuch in Deutschland, autofreies Wohnen im Bestand umzusetzen, stellt das
vom Umweltbundesamt geférderte Modellvorhaben ,Autoarmes Wohnen im Bestand am
Johannesplatz® in Halle/Saale Ende der 1990er Jahre dar, das im Endzustand ein Areal von
rund zwei Hektar umfasst (vgl. Reutter 2002a und b). Rechtlich ist das Vorhaben als Sonder-
I6sung im Rahmen eines Verkehrsversuchs® einzustufen. Urspriinglich als autofreies
Wohngebiet geplant, mussten die Anspriche in einem schwierigen und langwierigen Aus-
handlungsprozess mehrfach reduziert werden. Ein Erfolg wird insofern verbucht, als ein
Konzept mit einem ,flachendeckenden und differenzierten System autofreier, autoarmer und
verkehrsberuhigter StralRenabschnitte unterschiedlicher Qualitadtsstandards® verwirklicht so-
wie durch Anreize flr die Bewohner eine autounabhangige Mobilitat geférdert werden konnte
(Reutter 2002b: 5).

Bei der in der Literatur ebenfalls erwahnten Werksiedlung Piesteritz in Wittenberg (vgl.
Christ/Loose 2001: 74 ff.) handelt es sich nach der obigen Kategorisierung um eine ver-
kehrsberuhigte Siedlung.

Car-Sharing-Stationen im &ffentlichen Strallenraum

Die Umnutzung von Stellplatzen im o6ffentlichen Stralenraum wird seit langerer Zeit vor al-
lem im Zusammenhang mit der Einrichtung von Car-Sharing-Stationen diskutiert.”® Gegen-
wartig befinden sich Car-Sharing-Stationen in der Regel auf privaten Grundstiicken und dort
haufig in Hofen, Tiefgaragen oder Parkhausern. Von einer verstarkten offentlichen Préasenz
von Car-Sharing erhoffen sich die Betreiber eine Nachfrageerh6hung und bessere Erschlie-
Rung der Potenziale.'®

Die Rechtslage ist bislang nicht eindeutig. Dennoch wurden Mitte 2006 in Berlin in einem
Pilotprojekt 21 neue Car-Sharing-Stationen im o&ffentlichen Strallenraum eingerichtet. Die

% Auskunft der Abteilungsleiterin Bauaufsicht bei der Stadtverwaltung Wuppertal am 21. August 2007.
°" Die Autoren fahren fort: ,Dies beginnt mit den Bewohnern, zu denen sowohl Autobesitzer aller Couleur wie
auch Autofreie gehdren kdnnen; dies setzt sich fort mit den hier ansassigen Arbeitsstatten und ihren Beschaftig-
ten, die teils mit, teils ohne Auto zur Arbeit kommen; hinzu kommen Besucher (z.B. Privatbesucher oder Kunden
von Laden und Dienstleistungseinrichtungen) sowie schliellich diejenigen, die die StralBen des Quartiers — ob als
Autofahrer, als Radfahrer oder als Nutzer des OPNV — zum Durchfahren nutzen* (Byzio/Heine/Mautz 2004: 160
f).
92 Zu dieser Materie vgl. Sommer 1999: 91.
% Sommer erértert Méglichkeiten einer Mehrfachnutzung von StraBenraum, bei der ein bestimmter StraBenraum
tageszeitlich beschrankt bestimmten Nutzergruppen zur Verfiigung gestellt wird, d.h. bestimmte Verkehrsarten
ausgeschlossen werden. Dazu erforderlich ist eine Teilentwidmung nach StraRenrecht (vgl. Sommer 1999: 92).

Im europaischen Ausland ist die Situation unterschiedlich. Wahrend es in Belgien, den Niederlanden, in Italien
und GroRbritannien bereits Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen StraRenraum gibt (vgl. Glotz-Richter/Loose/
Nobis 2007), verfugen die (erfolgreichen) Schweizer Car-Sharing-Betreiber nicht Uber diese Mdglichkeit.
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Mdoglichkeit hierzu schafft das im Berliner Strallengesetz vorgesehene Mittel der sog. ,Teil-
einziehung” (Glotz-Richter/Loose/Nobis 2007: 334; vgl. auch die Uberlegungen bei Richter
2007: 85 ff.).

Gegenwartig befindet sich ein Gesetzentwurf des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, der fir die Kommunen Rechtssicherheit schaffen und ihnen unter be-
stimmten Bedingungen die Ausweisung von Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen Strallen-
raum explizit erlauben soll, auf dem Weg (vgl. Glotz-Richter/Loose/Nobis 2007: 337).

Mobilpunkte in Bremen

Auch die beiden 2003 in Bremen im Rahmen eines EU-Pilotprojektes eingerichteten ,Mobil-
punkte“ stellen einen Versuch dar, Car-Sharing-Stationen im 6ffentlichen Stralenraum zu
platzieren (vgl. Glotz-Richter/Loose/Nobis 2007: 334 f.). Die Rechtsgrundlage bildet eine
»~oondernutzung fur ,verkehrstrageribergreifende Mobilitatsstationen’ in der Verknipfung von
OPNV-Haltestelle, Fahrradabstellanlagen, Mobilititsinformationen und Car-Sharing“. Die
Anlagen werden von der kommunalen Parkraummanagementgesellschaft Brepark betrieben,
von der auch die Car-Sharing-Stellplatze an interessierte Anbieter vermietet werden (Glotz-
Richter/Loose/Nobis 2007: 334).

In Erhebungen, die im Rahmen der Begleitforschung durchgefiihrt wurden (Kahlert 2005),
konnten im Umfeld der Mobilpunkte gréRere Nutzerzahlen und hohe Anteile von Nutzern
ermittelt werden, die ihr privates Auto im Zusammenhang mit Car-Sharing abgeschafft
(30 %) oder auf die Anschaffung eines Pkw verzichtet haben (55 %) (vgl. Kahlert 2005: 2).

Allerdings haben die aus diesen Beobachtungen ableitbaren Entlastungswirkungen bisher
nicht zum Ruckbau von Stellplatzen oder Parkraumbeschrankungen in diesen Gebieten ge-
fuhrt.

6.6.4 Generelle Reduzierung der Inanspruchnahme von Flachen fiir den ruhenden
Verkehr aufgrund von Car-Sharing

In welchem Umfang sich der Stellplatzbedarf insgesamt durch Car-Sharing theoretisch ver-
ringert, lasst sich in Modellrechnungen abschatzen, die das Verhalten der heutigen Car-
Sharing-Kunden fir den fiktiven Fall zugrunde legen, dass es kein Car-Sharing géabe. Aus
der Anzahl der Kunden, die angeben, sich unter diesen Umstanden ein (weiteres) Auto an-
schaffen zu wollen, kann im Umkehrschluss die Zahl der ,eingesparten® Stellplatze abgeleitet
werden. Entsprechende Erhebungen und Modellrechnungen sind im Rahmen der vorliegen-
den Studie durchgefihrt worden. Hochgerechnet auf die heutige Kundschaft von Car-
Sharing ergibt sich daraus ein Flacheneinsparpotenzial von 10.500 Stellplatzen.

Mit den theoretischen Einsparpotenzialen durch Car-Sharing argumentieren auch die Auto-
rinnen des zu Anfang erwéahnten Artikels. ,Inwieweit die Verkehrsentlastung durch die gerin-
gere Motorisierung der Car-Sharing-Kunden sich im Stralenraum niederschlagt, ist eine
Frage der kommunalen Verkehrspolitik [...] Die theoretischen Flacheneinsparungen durch
geringere Motorisierungsquoten der Car-Sharer geben der kommunalen Verkehrspolitik je-
doch einen Ansatzpunkt, kostbaren 6ffentlichen Strallenraum zum Beispiel fir FuRganger,
Radverkehr oder Begriinung umzunutzen und die dicht bebauten, innenstadtnahen Stadtteile
so stadtebaulich aufzuwerten® (Glotz-Richter/Loose/Nobis 2007: 335).

Hat man nur Car-Sharing im Blick, erscheint diese Argumentation schlissig. Erweitert man
jedoch den Fokus, stellt sich die Frage einer moglichen Privilegierung der Car-Sharing-
Kunden. Mit vergleichbaren Argumenten kdnnten auch andere Stadtbewohner, die ohne ei-
genes Auto oder mit Autos leben, aber keine Kunden von Car-Sharing sind, Umnutzungen in
ihren Wohnvierteln fordern. Angesichts der geringen Zahl von Car-Sharing-Kunden mussten
die Argumente der Nicht-Kunden zudem starker gewichtet werden.
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In allen Fallen gilt allerdings, dass nur solche Flachen umgenutzt werden kdénnen, die zuvor
als Verkehrsflachen in Anspruch genommen worden sind. Der Verzicht auf die Anschaffung
von Autos tragt dazu bei, dass der im Status quo vorhandene Parkdruck nicht weiter erhoht
wird, durch ihn werden jedoch keine zuséatzlichen Flachen geschaffen.

Es bleibt als Kernargument, dass sich die Verkehrs- und Stadtebaupolitik in den Kommunen
starker an den Bewohnerbelangen in den unterschiedlichen Viertel orientieren sollte; in Vier-
teln, deren Bewohner niedriger motorisiert sind als die Bewohner anderer Viertel, sollte sich
dies auch in der Qualitat der stadtebaulichen Gestaltung widerspiegeln.'"

6.6.5 Fazit

ResUmierend ist festzuhalten, dass sich durch Car-Sharing der Stellplatzbedarf haufig redu-
ziert und die nicht in Anspruch genommenen Flachen anderweitig genutzt werden kdnnten.
Wie die Untersuchungen gezeigt haben, besteht trotz der hohen Kundenzahlen in autoarmen
Wohngebieten allenfalls ein loser Zusammenhang mit Car-Sharing. Uberdies ist das Gros
der Flacheneinsparungen, die im Vergleich mit konventionellen Wohnformen erzielt werden
kénnen, der stadtebaulichen Konzeption und nicht den (temporaren) Flacheneinsparungen
durch Autofreiheit zuzuschreiben. Autoarmes Wohnen im Bestand ist bislang aul3er in einem
Modellprojekt nicht verwirklicht worden. Abgesehen von den autoarmen Wohnformen fehlen
bisher die rechtlichen Grundlagen, die es erlauben wirden, im konkreten Fall Flachen fir
den ruhenden Verkehr alternativ zu nutzen. Die allgemeinen ,Flacheneinspareffekte“ durch
Car-Sharing bleiben so lange theoretisch und spiegeln sich nicht im Stadtbild wider, wie sie
nicht zur Begriindung verkehrspolitischer und stadtebaulicher Strategien genutzt werden.

% gewissem Umfang trédgt die Kommunalpolitik den unterschiedlichen Motorisierungsgraden in der Bevdlke-
rung bereits heute dadurch Rechnung, dass teilweise der Stellplatzschliissel in Abhangigkeit von der Bevolke-
rungsstruktur variiert wird. Ebenso wird der Stellplatzschliissel sowohl als verkehrspolitisches als auch als stadte-
bauliches Instrument eingesetzt, indem die Bemessung der notwendigen Stellplatze nicht anhand der Maximal-
werte vorgenommen wird, sondern darunter liegende ,politische” GroRen festgelegt werden, die bis zum Verbot
der Errichtung von Stellplatzen reichen kénnen (vgl. Lehmbrock 2000). Allerdings beinhaltet dies noch keine
Aussage Uber die stadtebauliche Qualitat der entsprechenden Viertel.
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7 Fortschreibung und Weiterentwicklung des Forschungsstandes
(Projektnutzen)

Der Projektnutzen Forschungsvorhabens ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland® liegt zum
einen im inhaltlichen Erkenntnisfortschritt, der sich auf die aulerwissenschaftlichen Frage-
stellungen des Vorhabens bezieht, und zum anderen in dem Beitrag zur Weiterentwicklung
der Car-Sharing- und Mobilitdtsforschung.

7.1 Beitrdge zum inhaltlichen Erkenntnisfortschritt

7.1.1 Car-Sharing fir Privatkunden

Fir die Car-Sharing-Branche ist das Vorhaben in seinen nachfragebezogenen Untersu-
chungsteilen mit einer (fir sie kostenlosen) Marktanalyse gleichzusetzen. Aufgrund der Aus-
richtung der Untersuchungen auf die zuklnftige Entwicklung des Car-Sharing und die Her-
ausarbeitung von alternativen Entwicklungspfaden werden der Branche Grundlagen fur stra-
tegische Entscheidungen uber die weitere Geschaftsentwicklung zur Verfigung gestellt. Aus
Sicht der Brache durften die Ergebnisse zu den wenige Jahre vor Beginn des Projektes als
neues Kundensegment ,entdeckten Geschaftskunden von besonderem Interesse sein.

Die Untersuchungen liefern vor allem Anhaltspunkte fir Entscheidungen Uber die zukunfti-
gen Marktstrategien, indem sie die Chancen und 6kologischen Konsequenzen mdglicher
Entwicklungspfade aufzeigen. So existieren fur ein flexibilisiertes Car-Sharing in den deut-
schen Grofstadten erhebliche Potenziale. Ein wichtiges Ergebnis ist, dass die untersuchte
Angebotsvariante eines ,Call a Car” im Vergleich zu einem ,gemaligt* modernisierten und
flexibilisierten Car-Sharing-Angebot keine groReren Kundengewinne verspricht, die den mit
der Verwirklichung eines solchen Angebots verbundenen Aufwand rechtfertigen wirde. Eine
wichtige Information fir die Branche stellt das Ergebnis dar, dass sich die Nutzerpotenziale
in den Grolistadten jeweils etwa zur Halfte auf die zentralen Bereiche (wo Car-Sharing-
Angebote am ehesten wirtschaftlich darstellbar sind) und auf die nicht-zentralen Bereiche
verteilen.

Allerdings machen die Analysen auch deutlich, dass sich die 6kologische Bilanz des Car-
Sharing bei einer Marktdiffusion aller Wahrscheinlichkeit nach verringern wird; aufgrund der
Spannweiten, die bei der Abschatzung der Mobilitdtsmuster potenzieller Nutzer und damit
der 6kologischen Effekte bestehen, ist die Unsicherheit Gber den Umfang der positiven 6ko-
logischen Effekte relativ grof3.

Auf jeden Fall sprechen die Ergebnisse fir eine Relativierung der Bedeutung des Umweltar-
guments. Unabhangig vom zukinftigen Entwicklungspfad des deutschen Car-Sharing wird
das ,Umweltargument® dariiber hinaus in dem Malie an Bedeutung verlieren, in dem sich in
der Zukunft die Kraftstoffverbrauche verringern werden.

Bei der Entwicklung zukunftiger Marketingstrategien lasst sich die in den Nachfrageuntersu-
chungen zu Car-Sharing fir Privatkunden vorgenommene Milieusegmentierung zudem fur
die Identifizierung von Zielgruppen und die zielgruppenspezifische Ansprache nutzen. Bei
den Projektworkshops hat sich gezeigt, dass die Brache an diesen Ergebnissen grolies Inte-
resse hat.

7.1.2 Car-Sharing fiir Geschéaftskunden

Mit dem Projekt wurden in dem bislang wenig beforschten Feld der betrieblichen Mobilitat
zusatzliche Erkenntnisse gewonnen. Dies betrifft insbesondere die Rahmenbedingungen
betrieblicher Mobilitdt und die Mobilitdtsnachfrage von Unternehmen. Unternehmen tragen
aufgrund ihrer auf den motorisierten Verkehr ausgerichtete Mobilitédt zu den verkehrsbeding-
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ten Umwelt- und Klimabelastungen bei. Die Politik nimmt dabei aufgrund ihrer Fiskal- und
Ordnungspolitik keinen unerheblichen Einfluss auf die Entscheidungen von Unternehmen zur
Verkehrsmittelwahl und zur Anschaffung von Firmenwagen. Fir die Politik besteht insofern
ein Steuerungspotenzial betriebliche Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Dies besteht einer-
seits in der Verbesserung der Rahmenbedingungen von dienstleistungsbasierten betriebli-
chen Mobilitdtsangeboten und andererseits in der Férderung der Anschaffung umweltfreund-
licher Dienstwagen. Diesen Ansatzen kann insgesamt eine erhdhte Aufmerksamkeit zuge-
messen werden. Dies begrindet sich zum einen aufgrund der wachsenden Bedeutung un-
ternehmerischen Handelns z.B. im Rahmen des Corporate Social Responsibility (CSR)
(=Beitrag der Wirtschaft zu einer nachhaltigen Entwicklung) und zum anderen in den Anfor-
derungen zur Verbesserung der Energieeffizienz auf Grundlage der européischen Energieef-
fizienzrichtlinie, die beispielsweise den oOffentlichen Institutionen eine hohe Bedeutung bei
der Einsparung von Energie zuweist.

Die Car-Sharing-Anbieter haben sich bereits verstarkt strategisch auf die Kundengruppe der
Geschaftskunden ausgerichtet. Insbesondere o6ffentliche Institutionen und Vereine konnten
bislang als Kunden gewonnen werden. Die Untersuchungen haben deutlich gemacht, dass
zusatzliche Potenziale zu den bereits vorhandenen Geschéaftskunden bestehen kénnen. Dies
sind vornehmlich Unternehmen aus der Gruppe der Privatunternehmen. Um diese Potenzia-
le zu erschliel3en, sind weiterhin entsprechende zielgruppenorientierte Informationen und die
Weiterentwicklung des Angebots (z.B. Stationsdichte) notwendig. Denn die meisten Unter-
nehmen entscheiden sich unter den gegebenen Rahmenbedingungen bereits flr eine ihrem
Bedarfsfall angemessene kostengiinstige Mobilitatslésung oder es ergibt sich ein besonderer
Zusatznutzen. Im Falle der Firmenwagenlésung handelt es sich dabei vornehmlich um die
Méglichkeit zur privaten Nutzung. Eine wichtige Erkenntnis in Bezug auf zuklnftige Ge-
schéaftsaktivitdten der Car-Sharing-Anbieter ist es weiterhin, dass eine grol’e Gruppe von
Unternehmen eine sehr geringe Mobilitdtsnachfrage aufweisen und bei diesen Unternehmen
mit einer geringen Resonanz auf Mobilitdtsangebote zu rechnen ist. Eine generelle Identifi-
zierung dieser Unternehmen im Vorfeld von Marktaktivitdten (z. B. anhand der Branche oder
der GroR3e) bleibt allerdings schwierig.

7.1.3 Car-Sharing und Flachennutzung

Das Argument der ,Flacheneinsparung“ durch Car-Sharing ist sachlich stichhaltig, da sich
durch Car-Sharing in gewissem Umfang Fahrzeuge und damit Flachen fir den ruhenden
Verkehr ,einsparen” lassen. Potenzielle konkrete Mallnahmen zur Verbesserung der Stadt-
qualitat, die Car-Sharing zur Voraussetzung haben, konnten allerdings nicht identifiziert wer-
den. Durch autofreies Wohnen erzielte Flacheneinsparungen und Verbesserungen der
Stadtqualitat kbnnen allenfalls sehr vermittelt und nicht bei allen realisierten Siedlungen Car-
Sharing zugeschrieben werden. Fur MalRnahmen autofreien Wohnens im Bestand fehlen
bislang die verkehrs-, bau- und planungsrechtlichen Grundlagen. Eine geringere Flachenin-
anspruchnahme aufgrund von Car-Sharing ist vorhanden, bleibt aber theoretischer Natur.
Erschwerend kommt hinzu, dass Flache in vielen Kommunen inzwischen weniger als knap-
pes Gut erscheint als in den Zeiten von Bevolkerungszunahmen und Stadtewachstum.

7.2 Beitrage zur Weiterentwicklung der Mobilitatsforschung
Das Forschungsvorhaben hat in verschiedenen Bereichen der Car-Sharing- und der sozial-

wissenschaftlichen Mobilitdtsforschung zur Verbesserung des inhaltlichen Kenntnisstandes
beigetragen.
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Forschungsperspektive

Mit dem systemischen Untersuchungsansatz, der von einer rekursiven Beziehung von Ange-
bots- und Nachfrageseite ausgeht, wurde eine neue Forschungsperspektive in den wissen-
schaftlichen Diskurs Uber Car-Sharing eingebracht, die inzwischen in einzelnen Untersu-
chungen ebenfalls anzutreffen ist (vgl. Maertins 2006).

Milieukonzept

Mit dem Projekt wurde in der Car-Sharing-Forschung erstmals ein milieutheoretisch geleite-
ter Ansatz verwendet. U.a. konnte auf diese Weise auch empirisch der Nachweis erbracht
werden, dass das heutige Car-Sharing stark milieugebunden ist.

Sowohl in der Mobilitatsforschung allgemein als auch in der Car-Sharing-Forschung dominie-
ren in neuerer Zeit Erkldrungsanséatze, die an die sozialwissenschaftliche Lebensstilfor-
schung anknupfen. Fir die Nachfrageanalysen in diesem Forschungsvorhaben wurde mit
dem von Vester und seiner Arbeitsgruppe an der Universitdt Hannover entwickelten Milieu-
konzept demgegentber ein Erkldrungsansatz gewahlt, der zwar ebenfalls mit der Vorstellung
von Lebensstilen arbeitet, diese jedoch in einen kultursoziologischen und sozialstrukturellen
Zusammenhang stellt. Im Kern handelt es sich dabei um das SINUS-Modell, das vor allem
unter Ruckgriff auf die kultursoziologischen Forschungen von Bourdieu theoretisch rekon-
struiert und durch umfangreiche eigene empirische Arbeiten weiterentwickelt wurde.

Im Rahmen des vorliegenden Forschungsvorhabens konnte nachgewiesen werden, dass
sich das Milieukonzept von Vester im Bereich der Mobilitéts- bzw. Car-Sharing-Forschung
gewinnbringend anwenden lasst. Damit wird das Spektrum der bisher in der Mobilitats- bzw.
Car-Sharing-Forschung verwendeten theoretischen Anséatze nicht nur um einen weiteren
Ansatz und erweitert; aus Sicht der Forschungsnehmer bietet dieser Ansatz auch ein Mehr
an Erklarungsleistung. Aus der Perspektive der Milieuforschung hat das Vorhaben dazu bei-
getragen, den Zugang zu einem neuen thematischen Feld zu eréffnen.

Durchgefihrt wurden sowohl qualitative als auch (auf diesen aufbauende) quantitative Mi-
lieuuntersuchungen. Fir die Milieusegmentierung der im Rahmen der Nachfrageanalysen
befragten Kunden und Nicht-Kunden von Car-Sharing wurde von Vester und seiner Arbeits-
gruppe auf der Basis eines bislang verwendeten Milieuindikators ein reduzierter Milieuindika-
tor entwickelt. Im Vergleich zu dem urspriinglichen Indikator, der aus rund 40 Iltems besteht,
umfasst der reduzierte Milieuindikator lediglich rund 20 Items und lasst daher bei Telefonin-
terviews, in denen nur ein relativ knappes Zeitbudget zur Verfugung steht, wesentlich mehr
Raum fir die jeweils interessierenden inhaltlichen Fragen. Mit dem reduzierten Milieuindika-
tor steht ein Instrument zur Verfiigung, das innerhalb der Mobilitatsforschung'® in weiteren
Untersuchungen eingesetzt werden kann.

Verkehrs- und Okobilanzierung

Bei Verkehrs- und Okobilanzierungen von Car-Sharing wird tblicherweise intraindividuell ein
Zustand ohne Car-Sharing mit einem Zustand unter Einschluss von Car-Sharing verglichen.
Die Unterschiede in den Mobilitdtsmustern und die resultierenden Veranderungen der Emis-
sionen wurden lange Zeit als Effekte von Car-Sharing interpretiert.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurde insbesondere die anfanglichen Untersuchun-
gen zum Schweizer Car-Sharing (Muheim 1998, Mertins 2000) einer Methodenkritik unterzo-

'%2 Der Milieuindikator wurde auf der Basis der reprasentativen Nicht-Kunden-Stichprobe entwickelt. Die Stich-
probe ist reprasentativ fir die deutschen Grof3stddte und die dort lebende deutschsprachige Bevdélkerung zwi-
schen 18 und 75 Jahren mit FlUhrerschein. Vor einer Verwendung beispielsweise fiir eine Milieusegmentierung
der Gesamtbevélkerung oder fiir andere als mobilititsbezogene Fragestellungen wére die Ubertragbarkeit zu
prifen und ggf. eine Modifizierung vorzunehmen.
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gen. Nachgewiesen wurde, dass die Validitit der retrospektiven Rekonstruktionen vergan-
genen Mobilitdtsverhaltens teilweise in Zweifel zu ziehen sind.

Von wesentlich weiterreichender Bedeutung sind jedoch Forschungsergebnisse, die die den
Verkehrs- und Okobilanzierungen von Car-Sharing zugrunde liegenden Zusammenhangs-
vorstellungen betreffen. Bereits im Forschungsantrag (vgl. auch Wilke 2002) ist die aus theo-
retischen Uberlegungen und Neuinterpretationen von Befunden der Car-Sharing-Forschung
(u.a. Franke 2001) abgeleitete Hypothese aufgestellt worden, dass Car-Sharing aufgrund der
fir das heutige Car-Sharing typischen Transaktionskosten nur bzw. erst dann praktiziert
wird, wenn eine weitgehende alltagsorganisatorische Passung vorliegt. Mit den Untersu-
chungen von Harms (2003) ist der empirische Beleg fir die Richtigkeit dieser Hypothese
erbracht worden. Dies bedeutete letztlich eine Umkehrung der bis dahin in der Car-Sharing-
Forschung geltenden Kausalitat: Die im Zusammenhang mit dem Beginn der Nutzung von
Car-Sharing zu beobachtenden Verdnderungen des Mobilitdtsverhaltens und der resultie-
renden 6kologischen Effekte sind in erster Linie die Folge veranderter Lebensumstéande und
an diese angepasster veranderter Strategien der Alltagsbewaltigung. Nicht Car-Sharing be-
wirkt eine Umstellung der Lebensflihrung, sondern durch die veranderte Lebensfihrung wer-
den die Moglichkeitsbedingungen einer Entscheidung fir Car-Sharing geschaffen. Wird Car-
Sharing erst einmal praktiziert, kann dies allerdings u.a. aufgrund der mit Car-Sharing ver-
bundenen Transaktionskosten durchaus Veranderungen der Mobilitdtsmuster im Sinne einer
Reduzierung der Autonutzung zur Folge haben.

Fir das Projekt wurde aus diesen Erkenntnissen die Konsequenz gezogen, im Rahmen der
Kundenbefragung fiir die Verkehrs- und Okobilanzierung des heutigen Car-Sharing keine
retrospektive Erhebung vergangenen Mobilitdtsverhaltens durchzuflihren, sondern nach dem
fiktiven Mobilitdtsverhalten unter den Bedingungen eines Szenarios ohne Vorhandensein
eines Car-Sharing-Angebotes zu fragen, um dieses dann mit dem als Referenzfall dienenden
heutigen Mobilitatsverhalten zu vergleichen. Auf diese Weise wurde nicht nur die Validitat
der Angaben der Befragten erhéht, sondern auch sichergestellt, dass sich die Angaben zum
Mobilitatsverhalten mit und ohne Car-Sharing jeweils auf eine identische Lebenssituation
beziehen und so Effekte durch eine veranderte Lebenssituation ausgeschaltet sind.

Aus demselben Grund wurde in der Nicht-Kunden-Befragung nicht das zuklnftige Mobilitats-
verhalten im Bezugsjahr 2020 (unter dann verdnderten Lebensumstanden und Rahmenbe-
dingungen) erhoben, sondern fir die fiktive Nutzung des untersuchten flexibilisierten Car-
Sharing die heutige Lebenssituation der Befragten als Referenz verwendet.

Eine aktuelle Verkehrs- und Okobilanz fiir das Schweizer Car-Sharing (Haefeli u.a. 2006)
basiert auf demselben methodischen Ansatz wie die im Rahmen des vorliegenden For-
schungsvorhabens fiir die heutigen Car-Sharing-Kunden durchgefiihrte Verkehrs- und Oko-
bilanz.

Maertins (2006) knlpft in seiner Studie zu den Ergebnissen des Forschungsvorhabens In-
termodi an die im vorliegenden Projekt angestellten Uberlegungen an und kommt zu ver-
gleichbaren Einschatzungen.

7.3 Weiterer Forschungsbedarf

7.3.1 Car-Sharing fir Privatkunden

Im Bereich des Car-Sharing fir Privatkunden wird weiterer Forschungsbedarf vor allem in
methodischer Hinsicht gesehen.

Uber die Bestimmung von Milieuzugehdrigkeiten lassen sich nur Aussagen (ber Handlungs-
dispositionen und Affinitdten machen. Untersucht werden sollten daher Méglichkeiten, Milieu-
und Entscheidungsmodelle miteinander zu verknipfen.
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Ein zweiter Forschungsbedarf ergibt sich aus dem verwendeten Instrument des Interviews
und der spezifischen Interviewsituation. In der Nachfragerhebung wurden die befragten Kun-
den und Nicht-Kunden von Car-Sharing aufgefordert anzugeben, ob sie sich fir das in Form
eines Szenarios vorgestellte Angebot einer Kurzzeitautovermietung interessieren und ob sie
bei Inanspruchnahme dieses Angebotes ihren bzw. einen der Pkw im Haushalt abschaffen
wurden. Auch wenn es in beiden Fallen um virtuelle Entscheidungen geht, erfordern die
Antworten eine Antizipation der Handlungsfolgen und eine Abwagung der Alternativen, fir
die jedoch die Interviewsituation nur unzureichend Raum bietet. Diese Antizipation und Ab-
wagung kann, wenngleich auch dabei nur in Grenzen, im Rahmen qualitativer Erhebungsver-
fahren geleistet werden. Mit Hilfe dieser Methode ist es mdglich, z.B. die Auswirkungen einer
veranderten Haushaltsmotorisierung auf die Tagesablaufe der Haushaltsmitglieder abzubil-
den. Durch die Kenntnis dieser Auswirkungen wirde etwa die Angabe, unter bestimmten
Umstédnden den Pkw abschaffen zu wollen, wesentlich an Belastbarkeit gewinnen.

Empfohlen wird daher, zukinftig bei vergleichbaren Fragestellungen auch hier qualitative
und quantitative Methoden zu kombinieren und beispielsweise fiir eine ,Stichprobe der
(quantitativen) Stichprobe® entsprechende qualitative Untersuchungen durchzuflihren, die
Ruckschlisse auf die Validitat der Ergebnisse der quantitativen Untersuchungen und damit
auch eine prazisere Potenzialbestimmung erlauben.

7.3.2 Car-Sharing fiir Geschéaftskunden

Durch die Unternehmensbefragungen liegen empiriebasierte betriebliche Mobilitatstypen vor.
Diese wurden auf der Basis des Mobilitatsverhaltens gebildet. Weiterer Forschungsbedarf
ergibt sich insbesondere bei der weiteren Differenzierung des betrieblichen Mobilitatsverhal-
tens. Vergleichbar mit den Privathaushalten ist anzunehmen — und wurde bereits im Projekt
festgestellt — , dass neben rationalen Erwagungen sowohl subjektive als auch branchen- und
unternehmensspezifische Faktoren Umwelt- und Verkehrsverhalten in den Unternehmen
mitbestimmen. Eine Weiterentwicklung bestiinde in der Anwendung eines unternehmens-
spezifischen Milieuansatzes in vergleichbarer Vorgehensweise wie die vorliegenden Unter-
suchungen zum Privatkundenbereich. Weitere Forschungsfelder im Zusammenhang betrieb-
licher Mobilitét stellt die Betrachtung von Unternehmen als Lernort nachhaltigen bzw. nicht-
nachaltigen Verhaltens dar sowie die Wirkungen von gewerblich angeschafften Pkw auf den
privaten Pkw-Markt und die damit verbundenen 6kologischen Effekte.

7.3.3 Optionale Bausteine

Das Vorhaben war im Hinblick auf die zentrale Forschungsfrage nach den mittelfristigen Per-
spektiven des Car-Sharing in Deutschland und den damit méglicherweise verbundenen Ver-
anderungen der Okologischen Effekte ergebnisoffen angelegt. Aus diesem Grund wurden
auch die Entwicklung optimierter Betreibermodelle und zielgruppenorientierter Marketingstra-
tegien lediglich als optionale Bausteine vorgeschlagen.

Winschenswert ware die konsequente Umsetzung der Vorhabensergebnisse in einem Pilot-
projekt, fir das in den beiden optionalen Bausteinen die Grundlagen erarbeitet werden kénn-
ten. Allerdings dlrfte es angesichts des nach wie vor insgesamt hybriden Charakters der
deutschen Car-Sharing-Landschaft und der aktuellen Branchenpolitik schwierig sein, inner-
halb der Branche interessierte und geeignete Partner zu finden.
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8 Wahrend der Durchfiihrung des Vorhabens bekannt gewordene
Fortschritte an anderen Stellen

Projekte und Forschungsliteratur

Im Rahmen der Antragstellung wurden mehrere laufende Projekte im thematischen Umfeld
des geplanten Vorhabens recherchiert (vgl. Férderantrag, Anhang 2). Die Projektberichte
sowie die wahrend der Projektbearbeitung zum Themenfeld Car-Sharing erschienene For-
schungsliteratur wurden im Hinblick auf ihre Verwendbarkeit fir das Vorhaben durchgese-
hen.

Die nachfolgend aufgefiihrten Arbeiten haben sich fur die vorliegende Untersuchung als be-
sonders relevant erwiesen. Die jeweils wichtigen Aspekte sind stichwortartig aufgeflihrt.

* Byzio/Heine/Mautz 2002: Genese und Transformation des deutschen Car-Sharing, Uber-
legungen zu Entwicklungsoptionen

¢ Steding/Herrmann/Lange 2004, Bittingmayer/Steding 2004, Ergebnisse des BMBF-
Projekts ZUSOMO (Zukunftsfahige sozialinnovative Mobilitat): Soziokulturelle Analyse von
Car-Sharing

* Fliegner 2002: Empirische Erhebungen, u.a. Mobilitdtsstilansatz, Untersuchung des ,Ent-
motorisierungspotenzials® von Car-Sharing

®* Harms 2003: Untersuchung von Routinen im Rahmen der Entscheidungsprozesse von
Car-Sharing-Kunden

® Loose/Mohr/Nobis 2004: Reprasentative empirische Erhebung und Potenzialanalysen zu
Car-Sharing in Deutschland

* Maertins 2006, Ergebnisse des Projekts INTERMODI (Sicherung der Anschluss- und U-
bergangsmobilitdt durch neue Angebotsbausteine im Rahmen der Forschungsinitiative
Schiene): Empirische Erhebungen, Verdnderungen der Zusammensetzung der Kund-
schaft von Car-Sharing, Potenzial- und Marktanalyse, Verkehrs- und Okobilanzierung

* Haefeli u.a. 2006: Verkehrs- und Okobilanzierung im Rahmen einer aktualisierten Evalua-
tion des Schweizer mobility-Car-Sharing

* Richter 2007: Untersuchung der Optionen flr Car-Sharing im Bestand aus rechtlicher
Sicht

Auf die genannten Projektberichte und Studien wird im jeweiligen inhaltlichen Kontext aus-

fuhrlich eingegangen.

Wissenschaftlicher Austausch

Waéhrend der gesamten Bearbeitungszeit wurde der wissenschaftliche Austausch mit ande-

ren im Bereich der Car-Sharing-Forschung tatigen Einrichtungen gepflegt.
 Informationsaustausch mit dem Oko-Institut.

* Informationsaustausch mit einer Reihe von Kolleginnen und Kollegen aus laufenden
Car-Sharing-Projekten auf dem MOSES-Workshop ,Car-Sharing im Diskurs® am 24.
Februar 2003 in Bremen.

* Informationstreffen mit dem Projekt Zukunftsfahige sozialinnovative Mobilitat (ZU-
SOMO) am Zentrum fir Umweltforschung der Universitat Minster am 24. Juli 2003.

* Teilnahme am Workshop ,Car-Sharing“ des BMVBW-Projekts ,Bestandsaufnahme
und Empfehlungen zur Weiterentwicklung von Car-Sharing“ (Oko-Institut) am
12.9.2003 in Frankfurt a.M.
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Teilnahme an der Bundeskonferenz ,Carsharing — die nachste Generation des Zent-
rums fur Umweltforschung der Universitat Minster (ZUFO) im Transferzentrum fir
angepasste Technologien (TaT) am 26. September 2003 in Rheine.

Teilnahme an einem Workshop des BMVBW-Projekts ,Car-Sharing in kleinen und
mittleren Gemeinden® am 14.10.2003 in Bonn, schriftiche Kommentierung des
Handbuchentwurfs.

Teilnahme an der Konferenz ,Zukunft des intermodalen Verkehrs — Erfahrungen und
Berichte aus dem Leitprojekt cashcar” am 12. und 13. Februar 2004 am WZB in Ber-
lin.

Teilnahme am Parlamentarischen Abend des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) und des Bundesverbandes CarSharing (bcs) zum Thema ,Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV) und CarSharing* am 29. April 2004 in der Berliner Ver-
tretung des Bundeslandes Bremen.

WI als Mitveranstalter des Workshops ,Von der Utopie zum innovativen Vermietge-
schaft — Intermodale Verkehrsdienstleistungen in Deutschland und wie sie genutzt
werden“ zusammen mit dem Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung am
21. April 2005 in Berlin.
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9 Erfolgte und geplante Veroffentlichungen der Ergebnisse

Bereits begleitend zur Antragstellung und anschlieBend parallel zur Bearbeitung wurden
Zwischenergebnisse des Vorhabens vorwiegend als Fachbeitrage verdffentlicht.

Die wichtigsten Verdéffentlichungen sind:

Wilke, Georg (2002a): Professionalisiertes Car-Sharing im Dilemma Okologie/Okonomie?
In: Internationales Verkehrswesen. H. 12. S. 608-613.

Wilke, Georg (2002b): Oko-Effizienz und Oko-Suffizienz von professionalisiertem Car-
Sharing. Eine Problemskizze. In: Linz, Manfred u.a.: Von nichts zuviel. Suffizienz gehdrt
zur Zukunftsfahigkeit. Uber ein Arbeitsvorhaben des Wuppertal Instituts. Wuppertal. (=
Wuppertal Paper Nr. 125). S. 71-82. (Leicht veranderte Fassung von Wilke 2002a)

Wilke, Georg (2002c): Neue Mobilitdtsdienstleistungen und Alltagspraxis. Wuppertal. (=
Wuppertal Paper Nr. 127).

Wilke, Georg (2003): Am Scheideweg. Car-Sharing im Systemwandel. In: Politische Oko-
logie 83. S. 53-55.

Wilke, Georg (2004a): Von Mitgliedern zu Kunden. In: Frankfurter Rundschau vom 17.
September 2004. S. 24.

Wilke, Georg (2004b): Konkurrenz belebt das Geschaft. Car-Sharing in Deutschland. In:
Politische Okologie 91-92. S. 109-111.

Wilke, Georg/Bongardt, Daniel (2005): Eco-efficiency of car-sharing at risk? In: Attali,
Sophie/Tillerson, Kenya (Ed.): Energy Savings: What works & who delivers? ECEEE 2005
Summer Study proceedings. Stockholm. S. 659-669.

Wilke, Georg/Bongardt, Daniel (2006): The transformation of car-sharing — good or bad
news? Examining ecological impacts of the diffusion of car-sharing in Germany. In:
Médéhlenbrink u.a. (Hg.): Networks for Mobility 2006. Proceedings of the 3rd International
Symposium "Networks for Mobility 2006", 5.-6.10.2006 in Stuttgart. CD Version.

Wilke, Georg/Bongardt, Daniel (2007): Customer potential estimation, diffusion an eco-
logical effect. In: ECEEE 2007 Summer Study. Saving energy — just do it! Conference
Proceedings. CD Version. S. 1747-1755.

Diese Beitrage sind bis auf Wilke 2002b (= leicht veranderte Fassung von Wilke 2002a) im
Materialienband |l zum Schlussbericht dokumentiert.

Folgende weitere Verdffentlichungen sind geplant:

Beitrag im ,Internationalen Verkehrswesen® (Beitrag ist angekindigt)

Ein oder zwei Beitrage in ,Verkehrszeichen (Anfrage der Redaktion liegt vor)
Beitrag in internationaler Fachzeitschrift, z.B. in Transport Reviews

Beitrag im Jahrbuch Okologie 2009

Far Ende 2007/Anfang 2008 ist eine Verdffentlichung zur betrieblichen Mobilitat geplant,
in der auch Uber die Vorhabensergebnisse im Projektschwerpunkt Car-Sharing fir Ge-
schéaftskunden berichtet werden wird.
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Daneben wurden Zwischenergebnisse des Vorhabens in verschiedenen Vortrdgen prasen-
tiert. Die wichtigsten Vortrage sind:

Georg Wilke: Zukunft des Car-Sharing in Deutschland. Ein neues Forschungsvorhaben
des Wuppertal Instituts. Vortrag auf dem MOSES-Workshop ,Car-Sharing im Diskurs® am
24. Februar 2003 in Bremen.

Georg Wilke: Das Forschungsvorhaben ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland®. Unter-
suchungsdesign und Erweiterung der Forschungsperspektive um die Fragestellung Car-
Sharing und Stadtqualitat. Vortrag auf der Jahrestagung des Bundesverbandes Car-
Sharing (bcs) am 13. Juni 2003 in Berlin-Adlershof.

Georg Wilke: ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland®, Vortrag an der Fernuniversitat
Hagen (Studienzentrum Castrop Rauxel) am 20. September 2003

Georg Wilke: ,Die Zukunft des Car-Sharing in Deutschland®, Impulsreferat auf der Bun-
deskonferenz ,Carsharing — die ndchste Generation* des Zentrums fur Umweltforschung
der Universitat Minster (ZUFO) im Transferzentrum flr angepasste Technologien (TaT)
am 26. September 2003 in Rheine.

Georg Wilke: ,Zukunftsfahiger Nahverkehr®, Vortrag im Rahmen des Seminars ,Wettbe-
werb und Finanzierung des OPNV - Rechtliche Zwénge, zukunftsfahige Lésungen* des
BUND NRW zusammen mit der Natur- und Umweltschutzakademie NRW (NUA) am 17.
Oktober 2003 in Dortmund.

Georg Wilke: Wohin geht die Reise? Befunde und Thesen zum Car-Sharing 2020, Vortrag
auf dem Workshop ,Von der Utopie zum innovativen Vermietgeschaft — Intermodale Ver-
kehrsdienstleistungen in Deutschland und wie sie genutzt werden“ des Wissenschafts-
zentrums Berlin flr Sozialforschung und des Wuppertal Instituts am 21. April 2005 in Ber-
lin.

Susanne Bohler: Gut fir's Geschéaft? Zur zuklnftigen Rolle von Car-Sharing im Rahmen
betrieblicher Mobilitét, Vortrag auf dem Workshop ,Von der Utopie zum innovativen Ver-
mietgeschaft — Intermodale Verkehrsdienstleistungen in Deutschland und wie sie genutzt
werden® des Wissenschaftszentrums Berlin flr Sozialforschung und des Wuppertal Insti-
tuts am 21. April 2005 in Berlin.

Susanne Bohler: Der Einsatz von Car-Sharing im Rahmen betrieblicher Mobilitat, Vortrag
auf der Jahrestagung 2005 des Informationskreis fiir Raumplanung in Bonn.

Carolin Schéafer-Sparenberg: Gut fir's Geschaft? Zur zukinftigen Rolle von Car-Sharing
im Rahmen betrieblicher Mobilitadt. Vortrag auf der Jahrestagung des Bundesverbandes
CarSharing am 22. April 2005 in Wuppertal.

Georg Wilke: Zukunft des Car-Sharing in Deutschland - Aktuelle Ergebnisse aus dem For-
schungsvorhaben, Vortrag auf der Jahrestagung des Bundesverbandes CarSharing am
22. April 2005 in Wuppertal.

Andreas Pastowski (Prasentation): Eco-Efficiency of Car-Sharing at risk?. Vortrag im
Rahmen der ECEEE Summer Study in Mandelieu La Napuole/F vom 30. Mai — 4. Juni
2005.

Georg Wilke: Zukunft des Car-Sharing in Deutschland — Untersuchungen zur Transforma-
tion und Diffusion einer 6kologischen Innovation. Vortrag im Rahmen der Ringvorlesung
,dmwelt“ an der Technischen Universitat Minchen am 17. Januar 2007.

Kristina Kebeck (Prasentation): Future of Car-Sharing in Germany: Customer Potential
Estimation, Diffusion and Ecological Effects. Vortrag im Rahmen der ECEEE Summer
Study in La Colle sur Loup/F vom 4. — 9. Juni 2007.
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Workshops

Projektworkshops unter Beteiligung des Projektbeirats:

* Auftaktworkshop des Forschungsvorhabens ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland“ am
12. Méarz 2003 in Wuppertal.

® Interner Empirieworkshop zum Untersuchungskonzept am 21. Januar 2005 in Wuppertal.

®* Fachworkshop des Projektschwerpunktes Car-Sharing fur Privatkunden am 14. April 2005
in Wuppertal. Prasentiert wurden auch Zwischenergebnisse des Projektschwerpunktes
Car-Sharing fur Geschaftskunden.

®* Abschlussworkshop des Projektschwerpunktes Car-Sharing flir Geschéaftskunden am
30. Juni 2005. Prasentiert wurden auch Zwischenergebnisse des Projektschwerpunktes
Car-Sharing fur Privatkunden.

® Abschlussworkshop des Forschungsvorhabens ,Zukunft des Car-Sharing in Deutschland®
am 1. Juni 2006 in Wuppertal.

Im Frdhjahr 2005 wurde in Kooperation mit dem Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) ein
Fachworkshop veranstaltet, auf dem ebenfalls Uber Zwischenergebnisse berichtet wurde
(s.o. die Vortragsliste):

®* Workshop ,Von der Utopie zum innovativen Vermietgeschaft — Intermodale Verkehrs-
dienstleistungen in Deutschland und wie sie genutzt werden® des Wissenschaftszentrums
Berlin fir Sozialforschung und des Wuppertal Instituts am 21. April 2005 in Berlin.

Medienberichterstattung

Aullerdem wurde Uber das Vorhaben im Rahmen verschiedener Medienbeitrage zu Car-

Sharing berichtet:

® in Artikeln in Spiegel Online, in der ZEIT, in ZEIT Wissen und in der Frankfurter Rund-
schau

® in Sendungen im Lokalradio Wuppertal, im 3. Fernsehprogramm des WDR und im
Deutschlandfunk
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Anhang I: Variablenset fiir die logistischen Regressionen’
(Nicht-Kunden)

Variablen Variablen Variablen Messvariablen
1. Ordnung 2. Ordnung 3. Ordnung
1. Alltagsorganisatori- 1.1 Objektive Anforde- | Alter Alter 18-24
sche Anforderungen rungen Alter 25-34
Alter 35-44
Alter 45-54
Alter 55-64
Alter 65-74°
Geschlecht Weiblich
Mannlich
Lebensform Single

Single mit Kind/-ern

Paar ohne Kind

Paar mit Kind/-ern < 15 J.*

Paar mit Kind/-ern > 15. J.*
Sonstige Mehrpersonenhaushalte

Pflegeverpflichtung

Pflegeverpflichtung

Soziale Stellung

Schdler, Student, Azubi
Erwerbstatig

Arbeitslos

Nicht erwerbstatig (aktives Alter)
Rentner, Pensionar

Wochenendpendeln

Wochenendpendler
Kein Wochenendpendler

Staatsangehdrigkeit

Deutsch
Andere Staatsangehdrigkeit

1.2 Subjektive Anfor-
derungen

Alltagsorganisation ohne Auto mdglich

Situationen mit nicht gedecktem Bedarf
an Automobilitat

Hohe Anforderungen an flexible Mobilitat

2. Strukturen

2.1 Ressourcen

Einkommen (Aquivalenzein-
kommen)®

Niedrig (unter 1095 Euro)
Mittel (ab 1095 bis unter 1620 Euro)
Hoch (ab 1620 Euro)

Formale Bildung (hochster
Abschluss)

Niedriger als Realschule

Realschule

Fachhochschulreife/Abitur
Fachhochschul-/Universitatsabschluss

Zugang zu Pkw

Pkw pro Person im HH

Pkw-Verfligbarkeit

Zugang zu anderen VM

Zeitkarte fir OPNV

BahnCard

2.1 Umfeld

Schlechte Nahraumausstattung (F)

Schlechte OV-/Radanbindung (F)

Zentrale Lage Wohnung (F)

3. Soziokulturelle
Dispositionen

3.1 Einstellungen zur
Umwelt

Ansicht zu Wachstumsgrenzen

Einschéatzung eigener Einflussmdoglich-
keiten

Umweltspezifischen Zukunftsbewertung

3.2 Einstellungen zum
Automobil und zur
Automobilitat

Transaktionskostenvorteil eines eigenen
Autos (F)

Positive Beurteilung von Mietwagen (F)

Bewertung der Autokosten als unerheb-
lich (F)

Verkehrsmittelwahl als Element metho-
discher Lebensflhrung (F)

Bedirfnis nach besonderer Automobilitat

(F)

Auto als Symbol fur die gesellschaftliche
Stellung (F)

Auto als Garant fir Autonomie und




Mobilitat (F)

Autofahren als Erlebnis (F)

Gesellschaftliche Inklusion durch Auto-
besitz (F)

Auto als Verursacher stadtischer Um-
weltprobleme (F)

3.3 Soziale Norm in
Bezug auf Automobili-
tat

Autolosigkeit im sozialen
Umfeld

Neutrale Beurteilung
Positive Beurteilung
Negative Beurteilung

Freunde und Bekannte ohne Pkw im
sozialen Umfeld

Freunde und Bekannte als Car-Sharing-
Kunde

3.4 Milieuspezifische
Wertorientierungen

Autoritar-hierarchisch (F)

Eskapistisch (F)

Erlebnisorientiert (F)

Zukunftspessimistisch (F)

Antikonservativ (F)

Antimterialistisch (F)

3.5 Milieuzugehdrig-
keit

Bildungsliberale

Konservativ-Distinktive

Junge erlebnisorientierte Arbeithnehmer
Selbstbestimmte moderne Arbeitnehmer
Bildungskleinburger
Modernisiert-kleinblrgerliche Arbeitneh-
mer

Restriktiv-kleinblrgerliche Arbeitnehmer
Erlebnisorientierte Unterprivilegierte
Realistische Unterprivilegierte

4. Mobilitatsmuster

Modalitat”

Multimodal (Pkw + Bus/Bahn + Rad)
Pkw + Bus/Bahn, kein Rad

Pkw + Rad, kein Bus/Bahn
Pkw-Zentrierte (kein Bus/Bahn, kein
Rad)

Pkw-arme Mobilitét (jedoch andere VM)

Nutzung eines privaten Pkw
fur Dienstfahrten

Jahresfahrleistung der Person mit allen
Pkw

Transportnotwendigkeiten

Haufiger Transport von Personen

Haufiger Transport von Gegenstanden

' Die Ubersicht enthalt alle verwendeten Variablen. Methodisch begrindete Abweichungen sind bei den einzelnen

Auswertungen im Text angegeben.
2 Grau unterlegte Variablen sind Referenzkategorie bei Dummies.

3 Haushalte, in denen mindestens ein Kind unter 15 Jahren vorhanden ist.

* Haushalte, in denen alle Kinder das 15. Lebensjahr vollendet haben.
® Netto, Berechnung laut Statistischem Bundesamt. Gewichtung: Haupteinkommensbezieher des Haushalts: 1,
weitere Personen des Haushalts Gber 14 Jahre: 0,5 und Kinder bis zu 14 Jahre: 0,3.

6 (F) = Faktor.

! Nutzung jeweils mindestens einmal pro Woche

Alll



Anhang lI: Variablenkomplexe' in den Fragebogen
(Kunden und Nicht-Kunden)

s}t(iclsjrrllgrec)r;)-e Pkw-Besitz Interesse
Nicht-
° kunden-

o %’ stichprobe

E’ 5 £ £

e i 3 z2 | S z
Lebensform X X X X X X X
FUhrerschein- und Pkw-Besitz X X X X X X X
Motive flr ein Leben ohne Auto X X X X X X
Art der vorhandenen Pkw X X X X X X
il:rllasncl:znigIé:-ubrﬁ\f/;.kfbschaffung eines Pkw, Autolosigkeit X X X X X X X
Verfligbarkeit Gber sonstige Verkehrsmittel im Haushalt
und a?JfLerhaIb des Hausr?alts X X X X X X X
Car-Sharing-Mitgliedschaft X X
Car-Sharing-Erfahrung X
Car-Sharing im Haushalt und im sozialen Umfeld X X
Einstellungen zum Auto X X X X X X X
Umfeldbedingungen X X X X X X X
Arbeitsweg X X X X X X X
Einstellungen zu Mobilitat X X X X X X X
Szn(eerr:l::r?]i;ce)rnmggre];aren und Transaktionskosten der X X X X X X X
Subjektive Anforderungen im Alltag X X X X X X X
Mobilitdtsmuster 1 (Auto) X X X X X X
Mobilitatsmuster 2 (Multimodalitat) X X X X X X X
Mobilitdétsmuster 3
(Privat geliehene Pkw und Mietwagen) X X X X X X X
Mobilitdétsmuster 4
(Nutzung der Pkw im Haushalt) X X X X X X
Mobilitdtsmuster 5 (Nutzung von Car-Sharing) X
Motive flr Car-Sharing X
Einstellungen zu Car-Sharing X X
Bedarf an Automobilitat X X X X X X X
Fiktive Praxisformen bei Wegfall von Car-Sharing X
Interesse am Szenario ,Neue Autovermietung® X X X X X X X
Fiktive Praxisformen der Interessenten X X X X X X
ﬁ]l::xisrlgl;ngen veranderter Rahmenbedingungen auf das X X X X X X X
ﬁ]l::xisrlgl;ngen veranderter Lebensumsténde auf das X X X X X X X
Auswirkungen bestimmter Anbieter auf das Interesse X X X X X X
Milieuindikator X X X X X X X
Einstellungen zur Umwelt X X X X X X X
Emigﬁgzcic;zgi?er?:gzghie (Lebensform, Ressourcen) X X X X X X X

" In der reprasentativen Stichprobe der Nicht-Kunden befinden sich auch einige wenige Kunden und ehemalige
Kunden von Car-Sharing. Diese wurden analog zu den Kunden und ehemaligen Kunden der Kundenstichprobe
befragt.



Anhang lll: Faktorenanalysen” (Nicht-Kunden)

lll.I  Faktorenanalyse Umfeld

Faktorextraktion: 3 Faktoren.
Repréasentative Stichprobe

KMO- und Bartlett-Test

Maf der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin ,624
Ungefahres Chi-Quadrat 976,057

Bartlett-Test auf Spharizitat df 21
Signifikanz nach Bartlett ,000

Erklarte Gesamtvarianz

Anfangliche Eigenwerte Summen von quadrierten Faktorla- | Rotierte Summe der quadrierten
dungen fir Extraktion Ladungen
Komponente | Gesamt | % der Kumulierte | Gesamt | % der Kumulierte | Gesamt | % der Kumulierte
Varianz | % Varianz % Varianz %
1 1,968 28,112 28,112 1,968 28,112 28,112 1,632 23,312 23,312
2 1,185 16,932 45,044 1,185 16,932 45,044 1,343 19,190 42,502
3 ,995 14,212 59,256 ,995 14,212 59,256 1,173 16,754 59,256

Rotierte Komponentenmatrix

Komponente

1 2 3
(schlechte) Nahraumausstattung
schlechte fullaufige Erreichbarkeit von Einrichtungen des téaglichen Bedarfs von der Wohnung aus ,873
schlechte fulRlaufige Erreichbarkeit von Lebensmittelgeschaften von der Wohnung aus ,865
(schlechte) OV- und Rad- Anbindung

schlechte Erreichbarkeit der wichtigsten Ziele mit OV von Bus-/Bahnhaltestelle, die von der Woh-

nung aus erreichbar ist 750
schlechte Erreichbarkeit der wichtigsten Ziele mit dem Rad von der Wohnung ,663
schlechte Erreichbarkeit einer Bus-/Bahnhaltestelle von der Wohnung aus ,281 ,559
Zentralitat Wohnung (Parkraum)

schwierige Parkraumsuche in Wohnungsnahe ,829
Lage der Wohnung ist zentral (Innenstadt, innenstadtnah oder Stadtteilzentrum) ,684

2 Hauptkomponentenanalyse, Rotation Varimax. Auslassung der Faktorladungen < 0,2 in den rotierten Kompo-
nentenmatrizen.



VI

Il Faktorenanalyse Pkw-Einstellungen

Faktorextraktion: Eigenwertkriterium (1).

Reprasentative Stichprobe

KMO- und Bartlett-Test

Bartlett-Test auf Spharizitat

Maf der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin ,909
Ungefahres Chi-Quadrat 13341,595
df 325
Signifikanz nach Bartlett ,000

Erklarte Gesamtvarianz

Anfangliche Eigenwerte

Komponente | Gesamt

1 6,816
2 2,433
3 2,217
4 2,104
5 1,174

% der
Varianz

26,216
9,359
8,528
8,094
4,517

Kumulierte
%

26,216
35,575
44,103
52,197
56,714

Summen von quadrierten Faktorla-
dungen fir Extraktion

Gesamt | % der Kumulierte
Varianz %

6,816 26,216 26,216

2,433 9,359 35,575
2,217 8,528 44,103
2,104 8,094 52,197
1,174 4,517 56,714

Rotierte Summe der quadrierten

Ladungen

Gesamt

3,229
3,221
2,945
2,856
2,495

% der
Varianz

12,418
12,387
11,328
10,983
9,597

Kumulierte
%

12,418
24,805
36,134
47,117

56,714



Rotierte Komponentenmatrix

Komponente

1

E

E

4

Gesellschaftliche Inklusion durch Autobesitz

Ohne eigenes Auto ist man nur ein halber Mensch.

, 712

Kein eigenes Auto zu haben ist ein unzumutbarer Verzicht an Lebensqualitat.

,661

,238

Ein eigenes Auto gehort einfach zum Leben.

,653

,348

Ohne Auto gehért man irgendwie nicht dazu.

,624

,370

Das Auto, das ich fahre, muss mir auch gehéren.

,609

Ohne Auto erlebt man viel weniger.

,589

,267

Auto als Symbol fiir die gesellschaftliche Stellung

Durch den Besitz eines attraktiven Autos kann ich meine Stellung in der Gesell-
schaft fur andere Personen deutlich sichtbar machen.

,781

Das Ansehen wird durch den Besitz eines Autos gesteigert.

, 745

Das eigene Auto zeigt, wer man ist.

,218

137

Ein attraktives Auto macht was her.

,667

,238

,203

Ein eigenes Auto zu haben zeigt, dass man es geschafft hat.

,342

,640

Der Besitz eines eigenen Autos ist ein ganz besonderes Geflihl.

415

,403

,294

Ein Auto ist fiir mich nur ein Gebrauchsgegenstand.

-,383

-,306

Autofahren als Erlebnis

Autofahren macht mir Spaf.

,853

Ich bin ein leidenschaftlicher Autofahrer.

,804

Autofahren ist langweilig fir mich.

-770

Ich genielRe es im Auto zu sitzen.

,200

,680

,229

Auto als Garant fir Autonomie und Mobilitat

Der Besitz eines Autos bringt Unabhangigkeit.

,783

Mit dem eigenen Auto hat man viel mehr Méglichkeiten.

, 714

Ein Auto ist wichtig, um jederzeit mobil zu sein.

,351

,701

Ein eigener Wagen vor der Tir ist ein Stlick Freiheit.

,207

,250

,674

Ein eigenes Auto ist die Voraussetzung um in der Freizeit spontan sein zu kén-
nen.

,469

,496

Auto als Verursacher stadtischer Umweltprobleme

Viele Autos in der Stadt schaden der Lebensqualitat.

,805

Es gibt schon viel zu viele Autos in den Stadten.

,802

Der Autoverkehr macht viele Menschen krank.

,767

Auf die Nutzung eines Autos sollte man aus Umweltgriinden so oft wie mdglich
verzichten.

-223

,677

A VI



A VI

LIl Faktorenanalyse Mobilitatseinstellungen

Faktorextraktion: Eigenwertkriterium (1).

Reprasentative Stichprobe

KMO- und Bartlett-Test

Bartlett-Test auf Spharizitat

Maf der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin 172
Ungefahres Chi-Quadrat 3882,956
df 171
Signifikanz nach Bartlett ,000

Erklarte Gesamtvarianz

Anfangliche Eigenwerte

Komponente | Gesamt

1 3,427
1,818
1,512
1,200
1,190

o o |~ (0N

1,158

% der
Varianz

18,038
9,569
7,957
6,315
6,264
6,095

Kumulierte
%

18,038
27,607
35,564
41,879
48,143
54,238

Summen von quadrierten Faktorla-
dungen fir Extraktion

Gesamt | % der Kumulierte
Varianz %

3,427 18,038 18,038

1,818 9,569 27,607
1,512 7,957 35,564
1,200 6,315 41,879
1,190 6,264 48,143
1,158 6,095 54,238

Rotierte Summe der quadrierten

Ladungen

Gesamt

2,764
1,641
1,510
1,495
1,454
1,440

% der
Varianz

14,549
8,639
7,947
7,870
7,653
7,580

Kumulierte
%

14,549
23,188
31,135
39,006
46,659
54,238



Rotierte Komponentenmatrix

Komponente

1

2

E

4

Transaktionskostenvorteil des Autos

Ein eigenes Auto macht die Organisation des Alltags sehr viel einfacher.

,799

Durch ein eigenes Auto kann man im Alltag sehr viel Zeit sparen.

,767

Im Gegensatz zum Auto ist die Nutzung von Bus und Bahn viel zu
umstandlich.

,641

Die Kosten, die man durch ein eigenes Auto hat, werden durch die
vielen Vorteile aufgewogen.

,587

417

Um mir ein eigenes Auto leisten zu kdnnen, bin ich bereit, in anderen
Lebensbereichen zuriickzustecken.

,466

,333

Das Geld, was ein eigenes Auto kostet, sollte man besser fiir sinnvolle-
re Dinge ausgeben.

-, 411

-,336

,279

Positive Bewertung von Mietwagen

Ich habe kein Problem damit, mit gemieteten Autos zu fahren.

, 785

Gemietete Autos sind mir zu unpersonlich.

-,689

Ich finde es praktisch, je nach Situation ein passendes Auto zu mieten.

,613

412

Hohe Flexibilititsanforderungen des Alltags

In meinem Alltag kann ich nur wenig planen.

, 122

Bei meiner Alltagsgestaltung kann ich nur wenig Ricksicht auf andere
nehmen.

,632

-,203

,247

Mein Alltag verlauft sehr geregelt.

,229

-,253

-,516

,250

In meinem Alltag ist es erforderlich, dass ich standig mobil bin.

,449

,501

Bewertung der Autokosten als unerheblich

Ein eigenes Auto zu haben ist fiir mich kein Kostenfaktor.

,763

Autofahren ist nicht so teuer, wie es manchmal in der Offentlichkeit
dargestellt wird.

,691

Bediirfnis nach besonderer Automobilitat

Ab und an wirde ich mir gerne mal ein ganz besonderes Auto mieten.

72

Fir ein attraktives Auto gebe ich gerne etwas mehr aus.

,212

,654

-,220

Verkehrsmittelwahl als Element methodischer Lebensflinru

Ich Uberlege mir genau, welches Verkehrsmittel ich fir welchen Weg
nehme.

,770

Ich gestalte meinen Alltag so, dass ich méglichst wenig mit dem Auto
fahren muss.

-233

, 704

A IX



LIV Faktorenanalyse milieuspezifische Wertorientierungen

Faktorextraktion: Eigenwertkriterium (1).

Reprasentative Stichprobe

KMO- und Bartlett-Test

Maf der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin. , 791

Bartlett-Test auf Spharizitat

Erklarte Gesamtvarianz

Komponente

o o |~ (0N

df

Ungefahres Chi-Quadrat 4458,695

276

Signifikanz nach Bartlett ,000

Anfangliche Eigenwerte

Gesamt

3,546
2,419
1,687
1,316
1,217

1,037

% der
Varianz

14,774
10,079
7,028
5,481
5,071
4,322

Kumulierte
%

14,774
24,853
31,881
37,363
42,433
46,756

Summen von quadrierten Faktorla-
dungen fiir Extraktion

Gesamt | % der Kumulierte
Varianz %

3,546 14,774 14,774
2,419 10,079 24,853

1,687 7,028 31,881
1,316 5,481 37,363
1,217 5,071 42,433
1,037 4,322 46,756

Rotierte Summe der quadrierten

Ladungen

Gesamt

2,539
2,436
1,931
1,685
1,414

1,216

% der
Varianz

10,581
10,150
8,044
7,021
5,891
5,068

Kumulierte
%

10,581
20,732
28,776
35,797
41,688
46,756



Rotierte Komponentenmatrix

Komponente

1

2

Autoritar-hierarchisch

Wenn ich es mir richtig (iberlege, haben die alten Werte Sparsamkeit,
Sauberkeit und Ordnung fiir mein Leben eine ziemlich wichtige Bedeu-
tung.

,700

Lebenserfullung ist nur durch Pflichterfiillung mdglich.

,632

Eine Frau findet ihre Erfiillung in erster Linie in der Familie. Bewerten
Sie diese Aussage bitte mit Zahlen von 1 bis 5.

,592

Es sind vor allem die Arbeitsscheuen, die immer vom Leistungsdruck in
unserer Gesellschaft reden.

,585

Es ist mir ganz wichtig, dass nichts nach aul3en dringt, wenn es in
meiner Familie Probleme gibt.

,552

Ich arbeite gern mehr, um mir einiges leisten zu kénnen.

,426

-,362

Eskapistisch

Am liebsten wiirde ich alles hinschmei3en und abhauen.

,726

Ich Uberlege mir oft, wie ich aus dieser Gesellschaft aussteigen kann.

,706

,251

Ich bin unzufrieden, weil ich mir finanziell zu wenig leisten kann.

,612

Flr unsereins gibt es wenig Chancen, es zu etwas zu bringen.

,259

,563

,256

-,254

Ich flirchte, dass der technische Fortschritt unser Leben zerstort.

,416

,353

Erlebnisorientiert

Ich kaufe mir oft Dinge, ohne lange dariiber nachzudenken, ob ich mir
das Uberhaupt leisten kann.

,621

Auf Sicherheit pfeife ich, ich mochte vor allem ein aufregendes Leben
fuhren.

,241

,591

,232

Ich habe groRRes Verstandnis fir Leute, die nur tun, wozu sie auch
gerade Lust haben.

,538

,263

Der Sinn des Lebens besteht fiir mich darin, Spafl zu haben und mir
einiges leisten zu kdnnen, was mir gefallt.

,428

,482

,325

Die alten Arbeitstugenden Disziplin und Pflichtbewusstsein sind mir ein
Grauel.

-212

,255

424

,303

Zukunftspessimistisch

Erfolg im Beruf ist nicht so wichtig.

,662

Ein eigenes Haus zu haben, ist sicherlich sehr schon, aber ich habe
keine Lust, mich dafiir jahrelang einzuschranken.

,491

,387

,301

Durch Weiterbildung kann man seine berufliche Zukunft heute auch
nicht mehr sichern.

,352

473

Arbeit ist etwas, womit ich mein Geld verdiene, mehr ist es eigentlich
nicht.

,212

,276

,243

,388

-,241

Antikonservativ

In meinem Leben spielen christliche Wertvorstellungen keine Rolle.

,673

Ich personlich stehe voll und ganz hinter unserem Staat.

-,375

-,618

Antimaterialistisch

Immer, wenn ich Zeit dazu finde, beschaftige ich mich mit Kultur und
Kunst.

-,325

,665

Ich habe oft den Drang, etwas Starkes und Neues zu erleben.

,306

-,247

,566

A Xl



