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Oko-effiziente Dienstleistungen m

Die Ausbreitung von tko-effizienten Dienstleistungen stoBt auf erhebliche Hemmnisse

Car-Sharing auf der Standspur?

In der Bevdlkerung besteht laut Umfragen reges Interesse an Car-Sharing. Auch
die Politik lobt dieses Beispiel fiir oko-effiziente Dienstleistungen. Trotzdem
stagnieren die Mitgliederzahlen von Car-Sharing-Unternehmen. Ein Grund ist
das unterschiedliche Selbstverstindnis der Car-Sharing-Anbieter, das ein ein-

heitliches Auftreten und die Interessenbiindelung der insgesamt umsatzschwa-
chen Branche erschwert. Um den Weg in Richtung Massenmarkt zv meistern, ist
es an der Zeit die entwickelten Innovationen umzusetzen. Professionalisierung

und Modernisierung weisen den Weg auf

Von Siegfried Frick,
E Andreas Knie und Stefan Reindl
in Marktpotenzial von iiber 7,3 Millionen
Kunden und ein hochgerechnetes Marktvolumen
von 12 Milliarden Mark. Dies ermittelte die erste
reprisentative Bevolkerungsbefragung zum The-
ma Car-Sharing in Deutschland fiir die Car-Sha-
ring-Variante des ,Kilometer-Leasing: Auto auf
Abruf (1). Rund 18,8 Prozent der Befragten
zeigten konkretes Interesse am ,,Auto auf Abruf*.
Die Interessierten kamen aus allen sozialen
Schichten und Einkommensgruppen, wobei Frau-
en, Singlehaushalte und Bewohner von Ballungs-
zentren iiberdurchschnittlich interessiert waren.
Das Marktpotenzial geht also weit iiber eine so-
ziokulturelle Nische hinaus. Deutlich wurde auch,
dass es in der Bevolkerung erhebliche zusitzli-
che, derzeit nicht befriedigte Mobilititsbediirfnis-
se gibt, die durch ein solches automobiles Kon-
zept — sozusagen als Substitut fiir den Zweit- und
Drittwagen — bedient werden konnten.

» Erniichternde Realitiit

Ein riesiges Marktpotenzial, 6ffentliche Anerken-
nung und hichste politische Weihen — stehen also
alle Zeichen auf griin? Die Realititen hinter den
Schlagzeilen sehen anders aus. Die Mitgliederzah-
len der organisierten Car-Sharing-Organisationen
stagnieren in Deutschland seit Jahren. Es sind
immer noch nicht mehr als 37.000 CarSharer.
Von den iiber 80 Einrichtungen in 200 Stidten
Deutschlands, die Car-Sharing betreiben, hat die
Hilfte nicht einmal einen Umsatz von 100.000
Mark.

Vom Durchbruch kann also keine Rede sein. Der
bislang ausgebliebene Erfolg ist in erster Linie
hausgemacht: Kaum ein Unternehmen in der Car-
Sharing Szene wird als Wirtschaftsunternehmen

die Uberholspur.

professionell gefiihrt. Personengesellschaften und
Vereine dominieren die Landschaft, die Unterneh-
mens- und Projektphilosophien gehen weit aus-
einander und reichen vom fundamentalen , Jeder
gefahrene Autokilometer ist einer zuviel bis zum
Bestreben, das Car-Sharing als Kurzzeitvermietung
z7u einer modernen Dienstleistung auszubauen.
Der Bundesverband Car Sharing (BCS) hat es da
mit einer wirksamen Interessenvertretung schwer
und kann die Gegensitze maximal moderieren,
aber nicht substanziell einebnen und wirkungs-
voll biindeln.

Die StattAuto AG in Berlin und Hamburg demon-
striert zur Zeit, wie der Weg in eine professionel-
le Dienstleistung aussehen kann, aber auch wie
beschwerlich dieser ist. Nach der 1998 erfolgten
Fusion zwischen den GmbHs in Berlin und Ham-
burg musste man nach einem Jahr feststellen,
dass unter dem einheitlichen Firmendach die
zwei Firmen munter fortlebten, weil im branchen-
iiblichen Glauben an die Gutmiitigkeit der Aufbau
von Controlling- und Berichtssystemen nur nach-
léissig betrieben wurde. Aber man konnte reagie-
ren und tat etwas, was bislang vollig uniiblich
gewesen war: Man trennte sich von Kollegen, zen-
tralisierte die Verwaltung und startete ein konse-
quentes Modernisierungsprogramm.

Diese neue unternehmerische Performance ist
dringend notwendig, denn die Ergebnisse zahlrei-
cher wissenschaftlicher Untersuchung belegen:
Die Car-Sharing-Teilnehmer kommen in die Jahre!
Es fehlt der Nachwuchs. Zur Zeit ist der mehrheit-
lich ménnliche Durchschnittsteilnehmer knapp
40 Jahre alt, hat einen Hochschulabschluss und
verdient iiberdurchschnittlich. Beim Start des or-
ganisierten Car-Sharing in Deutschland vor nun-
mehr zehn Jahren betrug das Durchschnittsalter
30 Jahre. Car-Sharing-Mitglieder sind Menschen,

die durch die Umwelt- und Friedensbewegung der
70er und 80er Jahre geprigt sind. Solche Soziali-
sationsinstanzen stehen heute nicht mehr zur Ver-
fiigung. Aus dieser Zeit stammt auch die Vielfiltig-
keit und Buntheit der Erscheinungsformen des
Car-Sharing.

Was vor zehn Jahren noch als Zeichen kreativen
Aufbruchs gewertet wurde, ist mittlerweile ein
Zeichen der Schwiche. Die Organisationen, die
so unterschiedliche Namen wie StattAuto, StadtAu-
to, Stadtmobil oder Mobilkonzept tragen, verfii-
gen {iber keine einheitliche Dachmarke, die fiir
Kunden einen Wiederkennungswert darstellt und
Qualititsstandards sichert. Mitgliedsbedingungen
und Tarifsysteme sind so vielfiltig wie die unter-
schiedlichen Rechtsformen. Die verwendete Tech-
nik bei Fahrzeugaufbewahrung und -iibergabe ist
ebenfalls vielfiltig, meist altmodisch und unprak-
tisch, denn sie unterscheidet sich in der Regel von
Stadt zu Stadt. Die Eintrittsbarrieren fiir die Car-
Sharing-Nutzer (Einlage, Aufnahmegebiihr und
Monatsbeitrag) sind — noch aus den Zeiten einer
bewussten Anti-Autohaltung stammend — zum Teil
sehr hoch. Ein Wettbewerb zwischen den einzel-
nen Organisationen findet nicht statt, die markter-
schlieSende Biindelung der Kriifte aber auch
nicht. Ahnlich der friiheren Gebietsaufteilung im
Energiemarkt haben sich die einzelnen Organisa-
tionen ihre Marktgebiete untereinander fein auf-
geteilt.

Unterstiitzt wird von den Mitgliedern daher lieber
nur die Idee des Car-Sharings und weniger die
Dienstleistung selbst. In gut gefiihrten Car-Sha-
ring-Organisationen macht das durchschnittliche
Car-Sharing-Mitglied einen Umsatz von unter
1000 Mark pro Jahr. Wenn man sich jetzt vor
Augen hiilt, dass die flichendeckende Bereitstel-
lung der Dienstleistung an iiber 50 Stationen wie
alleine in Berlin sehr kostenintensiv ist, wird klar,
dass die Ertragskraft der Unternehmen nicht sehr
hoch sein kann.

» Car-Sharing am Scheideweg

Der fehlende gemeinsame Marktauftritt, subop-
timaler Komfort und Bequemlichkeit und die
hohen Eintrittsbarrieren verhindern das Kun-
denwachstum. Die kleinteilige Organisations-
struktur verhindert die Ausnutzung von 6kono-
mischen Grolenvorteilen. Folglich driicken die
Kosten, die Deckungsbeitrige sind gering, fiir
technologische Innovationen und pfiffiges Mar-
keting fehlt das Geld. Auch Lohne und Gehiilter
bleiben niedrig, qualifizierte Krifte bleiben aus,
die Qualitit der Dienstleistung kann nicht ge-
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steigert werden. Aus diesem Teufelskreis ist
nur schwer auszubrechen. Die einzelnen Unter-
nehmen sind mit ihren Griindern tief in die ort-
lichen Politiknetzwerke eingeflochten, die bei
Bedarf als eine Art Schutzschild gegen jede Art
von Verdnderungen in der Geschiftspraxis einge-
setzt werden konnen.

Was dem Car-Sharing in Deutschland am Beginn
des 21. Jahrhunderts fehlt, ist ein angemessenes
,Format“ und ein Professionalisierungs- und
Modernisierungsschub — wie er in der Schweiz
bislang erfolgreich vollzogen wurde (2). Mobili-
ty Car-Sharing Schweiz hat den Weg der Konzen-
tration und Professionalisierung beschritten. Das
Unternehmen erreicht eine Marktdurchdringung,
von der die deutsche Car-Sharer-Szene derzeit
nur triumen kann — auch wenn zum Beispiel die
siedlungsstrukturellen Voraussetzungen in der
Schweiz anders sind. Mobility allein hat fast ge-
nauso viele Kunden wie alle deutschen Car-Sha-
rer zusammen — obwohl Deutschland rund zehn-
mal grofSer ist als die Schweiz! Der grofSe Sprung
in den Kundenzahlen kam freilich erst, nach dem
der ,Kantonligeist tiberwunden und eine einzige
Marketing- und Technikplattform als Organisati-
on etabliert wurde.

» Aufbruch aus trigen Strukturen?

Natiirlich wird auch in Deutschland an der Uber-
windung der trigen und nicht marktfihigen
Strukturen an vielen Ecken und Enden gearbeitet
und experimentiert. Zwei Beispiele seien hier
erwdhnt:

Die Berliner StattAuto AG hat mit Partnern aus
Industrie und Wissenschaft eine Forschungs- und
Entwicklungstochter namens Choice GmbH (3)
gegriindet. Sie soll neue Produkte entwickeln,
die die chronische Ertragsschwiche ausgleichen.
Zukiinftig werden alle Formen von Autoverfiig-
barkeiten, also von wenig Auto wie im klassi-
schen Car-Sharing bis sehr viel Auto wie beim
konventionellen Leasing, unter einem Dach ver-
trieben. Die Kunden konnen nun wihlen, wie viel
. Prozent” Auto sie nutzen wollen. Die EDV wird
grundlegend neu aufgebaut und eine Verkniip-
fung zu Angeboten anderer Verkehrsdienstleister
hergestellt, die verkehrstrigeriibergreifende Ab-
rechnungsformen und Fahrtenplanung ermog-
licht. Aber dieses Modernisierungsprogramm
lauft keineswegs als harmonisches Projekt. Gera-
de in Berlin hat die Nischenwirtschaft noch viele
Freunde.

Im Nachgang zu einer Initiative des Forschungs-
ministeriums zum Thema oko-effiziente Dienst-
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leistungen (4) etablierte sich der Versuch einer
gemeinsamen Anstrengung von deutschen Car-
Sharing-Organisationen, Mobility Car-Sharing
Schweiz sowie von Unternehmen und Organisa-
tionen aus dem Automobilhandel. Denn die In-
teressen sind durchaus kompatibel: Die auto-
hauseigenen Vermietgesellschaften wie Euromo-
bil und Opel-Rent vereinigen in Deutschland
bereits heute iiber 40 000 Fahrzeuge, die we-
sentlich als Reparatur- und Unfallersatzfahrzeuge
eingesetzt werden. Thre Auslastung am Wochen-
ende ist aber ungeniigend. Umgekehrt ist bei den
Car-Sharing-Organisationen am Wochenende
und in den grof3en Ferien der Flottenbedarf am
grofiten, die Zuteilungswahrscheinlichkeit zum
Arger der Kunden aber am geringsten. Und: Mit
den Autohéusern als Partner konnten neue Kun-
dengruppen fiir Car-Sharing erschlossen werden
— ein einheitlicher Marktauftritt und eine moder-
ne Technikplattform vorausgesetzt. Die MVG Mo-
bilititsverbundgesellschaft GmbH wurde gegriin-
det, um dies professionell anzugehen. Alsbald
wurde die MVG aber wieder aufgelost. Das mit
viel Zeitaufwand und hohen Kosten betriebene
Projekt scheiterte an den unterschiedlichen Kul-
turen und daran, dass fiir alle der Handlungs-
druck wohl noch nicht grof3 genug war, um Or-
ganisationsstrukturen zu verindern, Kapital zu
mobilisieren und gemeinsam ein neues Ge-
schiftsfeld zu erschliefSen.

» Innovationskraft entscheidet

Gute Ideen fiir 6ko-effiziente Dienstleistungen
und ein erhebliches Marktpotenzial allein bewir-
ken also noch keine Markterschliefung. Die
dem Car-Sharing zugeschriebene umwelt- und
verkehrspolitische Bedeutung bleibt aus, wenn
die Organisationen nicht in der Lage sind, das
Marktpotenzial jenseits der lokalen Nische zu
erobern. Strategische Allianzen zur Markter-
schlieSung sind — auch wenn die Interessen
kompatibel sind — fragile Gebilde, solange sie
sich nicht auf mittlere Frist in Mark und Pfennig
auszahlen. Der Einstieg in den Massenmarkt der
automobilen Kurzzeitmiete erfordert eine ein-
heitliche Mobilititsdachmarke, liickenlose Fli-
chenabdeckung des Angebots, eine iiberregional
durchgingige Nutzungsmoglichkeit sowie mehr
Komfort und Bequemlichkeit fiir die Kunden.
Von Noten sind auflerdem giinstigere Tarife, eine
neue technologische Plattform auf der Basis mo-
dernster Verkehrsleittechnik (Telematik), die
Vernetzung der privaten und offentlichen Ver-
kehrstriger, die Ansprache neuer Kundengrup-

pen durch neue Vertriebsallianzen und sehr in-
tensive Marketinganstrengungen, um die Vorteile
einer vernetzten Mobilitit umsatzwirksam wer-
den zu lassen.

Die Konzeptphase des Nachdenkens iiber 6ko-
effiziente Dienstleistungen ist lingst beendet. Nun
steht die Umsetzung von Innovationen an. Oko-
Effizienz muss in Business-Pline iiberfiihrt wer-
den, Nachhaltigkeit muss auch fiir Banken at-
traktiv werden. Sollte dies nicht gelingen, weil
das Agieren in der Nische komfortabler ist als die
raue Welt des Massengeschifts, verliert das Car-
Sharing seinen Bonus und bleibt eine FufSnote
der Verkehrsgeschichte.
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