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Querschnittsgruppe ,,Arbeit & Okologie"

Im WZB sind auf Initiative des Prasidenten ,Querschnittsgruppen“ zu Themen
eingerichtet worden, die in mehreren Abteilungen bearbeitet werden und abtei-
lungstibergreifend besondere Aufmerksamkeit verdienen. Bestehende For-
schungsansatze und Forschungsarbeiten werden neu ausgerichtet auf wissen-
schaftliche Zusammenhénge hin, deren Erforschung von der Verknipfung unter-
schiedlicher abteilungsspezifischer Kompetenzen profitieren kann. In Quer-
schnittsgruppen werden auf Zeit problembezogene Forschungskooperationen or-
ganisiert.

Die Querschnittsgruppe Arbeit & Okologie konzentriert ihre Aktivitaten in den
Jahren 1998 und 1999 auf ein Forschungsprojekt, das soziale und arbeitspoliti-
sche Aspekte in ihrer Wechselwirkung mit zentralen Elementen von unterschied-
lich akzentuierten Nachhaltigkeitskonzepten zum Untersuchungsgegenstand hat.
Es wird in einem Forschungsverbund mit den Kooperationspartnern Deutsches
Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW) und Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt,
Energie (WI) durchgefihrt und von der Hans-Bdckler-Stiftung (HBS) gefordert.
An dem Projekt ,Arbeit + Okologie* beteiligen sich seitens des WZB Wissen-
schaftler und Wissenschaftlerinnen aus sechs Forschungseinheiten. Eckart Hil-
debrandt (Abteilung ,Regulierung von Arbeit*) und Helmut Weidner (Abteilung
.Normbildung und Umwelt") koordinieren die Querschnittsgruppe und leiten das
Forschungsprojekt, an dem auch externe Experten beteiligt sind.

Uber die Arbeitsergebnisse wird fortlaufend in WZB-discussion-papers informiert.
Eine Ubersicht der bisher erschienenen Papiere findet sich am Ende des vorlie-
genden papers.

Weitere Projektinformationen sind im Internet unter http://www.wz-berlin.de/aoe/
und http://www.a-und-oe.de erhaltlich.



Verbundprojekt ,Arbeit + Okologie"

Die Gewerkschaften haben im DGB-Grundsatzprogramm von 1996 die Gestal-
tung einer nachhaltigen Entwicklung zu einer wichtigen Aufgabe erkléart. Ihre Su-
che nach einer sozial-6kologischen Reformstrategie steht unter der Pramisse,
dald ©6konomische, ©kologische und soziale Nachhaltigkeitsziele gleichwertig
verfolgt werden mussen, wobei erhebliche Defizite bei der Beriicksichtigung der
sozialen Dimension von Nachhaltigkeitskonzepten konstatiert werden.

Vor diesem Hintergrund haben sich die drei Forschungsinstitute DIW, WI und
WZB mit ihren jeweils spezifischen fachlichen Kompetenzbereichen zum For-
schungsprojektverbund ,Arbeit + Okologie* zusammengetan. Dessen Hauptziel
ist es, soziale und arbeitspolitische Aspekte in ihrer Wechselwirkung mit zentra-
len Elementen von unterschiedlich akzentuierten Nachhaltigkeitskonzepten zu
untersuchen. Damit soll die Diskussion in Deutschland mit neuen Aspekten be-
lebt und den Gewerkschaften eine fundierte Grundlage fir ihren Strategiebil-
dungsprozel3 geboten werden.

Dabei wird sich das Forschungsprojekt auf drei Leitfragestellungen konzentrie-
ren: (1) das Verhéltnis zwischen den sozialen Implikationen von Nachhaltigkeits-
strategien und gewerkschaftlichen Zielen, (2) die Bausteine einer sozial-6kologi-
schen Reformstrategie und (3) die Rolle der deutschen Gewerkschaften in einem
gesellschaftlichen Nachhaltigkeitsdiskurs.

Das Projekt ist in die folgenden drei, zeitlich gestaffelten Phasen gegliedert:

Querschnittsanalysen: Sie dienen der Erfassung und Klarung der vielféltigen
Wechselbeziehungen zwischen Nachhaltigkeit und Arbeit, die sich aus 6konomi-
scher, sozialer und 6kologischer Sicht ergeben. Hierbei wird es auf der Makro-
ebene etwa um Fragen von Wirtschaftswachstum, Beschéaftigungsentwicklung,
sozialer Sicherheit und Ressourcenverbrauch gehen; auf der Mikroebene werden
neue Arbeitsverhéltnisse und Arbeitszeiten, das Verhéaltnis von formeller und in-
formeller Arbeit sowie sozial-6kologische Innovationspotentiale untersucht. Die
Analyseergebnisse sollen Grundlagen fur die Beurteilung von Szenarien schaffen
und der Formulierung von Strategien dienen.

Szenarioanalysen: Um dem Spektrum verschiedener Positionen in der Nachhal-
tigkeitsdiskussion gerecht zu werden, sollen zwei unterschiedliche Nachhaltig-
keitsszenarien entwickelt und analysiert werden. Das sogenannte dkonomisch-
soziale Szenario (DIW) geht von der 6konomischen Kritik an der vorherrschen-
den Wirtschaftspolitik aus, wahrend das sogenannte dkologisch-soziale Szenario
(WI) auf der 6kologischen Kritik vorherrschender umweltrelevanter Politikmuster
basiert. Als Hintergrundfolie fir die Beurteilung dieser beiden Nachhaltigkeits-
szenarien dient ein sogenanntes angebotsorientiertes Kontrastszenario (DIW),
das auf einer Fortschreibung bisher dominierender wirtschaftspolitischer Kon-
zepte beruht.

Erarbeitung von Strategieelementen: Die Bewertung der Szenarien nach (aus
den Querschnittsanalysen gewonnenen) dkonomischen, 6kologischen und so-
zialen Kriterien der Nachhaltigkeit soll Zielkonflikte und -synergien aufdecken und
damit der Strategieformulierung dienen. Diese kénnen — gemeinsam mit weiteren
Strategien, die aus der Analyse von Konfliktpotentialen und aus den Quer-
schnittsanalysen gewonnen wurden — einen Beitrag fur die Entwicklung einer
gewerkschaftlichen sozial-6kologischen Reformstrategie liefern.



Arbeitspolitisch-soziale Querschnittsanalysen

Der Versuch, soziale Interessenlagen und gesellschaftliche Entwicklungsdynami-
ken mit 6kologischen Anforderungen in Verbindung zu bringen, st63t unmittelbar
auf die tiefe Trennung der gesellschaftlichen Systemlogiken (Okologie, Okono-
mie, Soziales), die in den giltigen Regelungssystemen, den Strategien und
MaRnahmen der gesellschaftlichen Akteursgruppen in den jeweiligen Politikfel-
dern und auch in den Koépfen der Wissenschaftler eingeschrieben ist. Obwohl
immer wieder Initiativen zur Verkniipfung von Arbeit und Okologie gestartet wer-
den, sind diese bisher punktuell und widersprichlich geblieben. Das Beispiel der
Beschaftigungswirkungen von UmweltschutzmalRnahmen ist hier das pragnante-
ste. Eine systematische Analyse der Vielfalt und der Vielschichtigkeit der Zu-
sammenhange steht bisher aus.

Zur Uberwindung dieser Segmentierung, und um die vielfaltigen Wechselwirkun-
gen zwischen Arbeit und Okologie zu erfassen, fiihrt das WZB fur den arbeitspo-
litisch-sozialen Teil des Forschungsvorhabens eine breite Uberblicksanalyse zu
den Beriihrungspunkten zwischen Arbeit und Okologie durch, die durch drei Poli-
tikfelder gepragt werden: den Entwicklungstrends der Erwerbsarbeit (Wettbe-
werbsmodelle), der Stellung der Arbeit in Nachhaltigkeitskonzepten bzw. ihre ar-
beitspolitischen Folgen und den Zukunftserwartungen an Arbeit, wie sie von der
Arbeitsbevolkerung und ihren Interessenvertretungen gesehen werden (Wohl-
standsmodelle).

Mit dieser Vorgehensweise soll (a) die ganze Breite arbeitspolitischer Gestal-
tungsfelder durchgeprift werden, um sicherstellen, daf3 auch die eher indirekten
Okologischen Voraussetzungen und Folgen arbeitspolitischer Strategien erfafdt
werden, (b) die verschiedensten Wechselwirkungen analysiert werden, ohne sie
aus den arbeitspolitischen Bewertungszusammenhangen zu l6sen, sowie (c)
durch die breite Uberblicksanalyse alle fiir eine gewerkschaftliche Nachhaltig-
keitsstrategie relevanten Felder und Strategien ausfindig gemacht werden, d. h.
sowohl Bereiche hoher Synergie wie auch Bereiche absehbarer Konflikte.

Aufgrund der Wahl eines breiten, Uberblicksanalytischen Ansatzes ergab sich
notwendigerweise das Problem der Strukturierung und Blndelung der zahlrei-
chen Themenbereichsanalysen. Hierzu wurden funf Themenfelder konstruiert, in
denen Detailanalysen anzufertigen waren, die um Uberblicksanalysen erganzt
werden. Die Themenfelder lauten:

[. Arbeit im und durch Umweltschutz

[I. Risiken und Chancen in der Erwerbsarbeit, neue Arbeitsformen und Arbeits-
verhaltnisse

[Il. Gesundheitsschutz — Arbeitsschutz — Umweltschutz

IV. Neue Formen der Arbeit und der Versorgung

V. Neue Regulierungsformen

Die arbeitspolitisch-soziale Querschnittsanalyse des WZB stellt mit ihrer Vielzahl
von Bereichsanalysen durch die analytische ErschlieRung des Zusammenhangs
von Entwicklungstrends der Erwerbsarbeit mit den Anforderungen einer nachhal-
tigen Entwicklung unter Einbeziehung der subjektiven Wertvorstellungen zu Ar-
beit einen eigenstandigen Forschungsschritt dar. Mit der Veroéffentlichung der
einzelnen Studien werden die Resultate der arbeitspolitisch-sozialen Quer-
schnittsanalysen einer breiten Diskussion zugéanglich gemacht.
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Zusammenfassung

Das Automobil erfreut sich allen Umweltbelastungen zum Trotz grofler Beliebtheit.
Angebote des offentlichen Verkehrs, die mit starren Zeittakten und festen Strecken-
und Routenplinen operieren, sind zunehmend weniger in der Lage, die hohe Streu-
ungsbreite flexibler Wege- und Routenplanung abzudecken. Ohne ein Modul ,Au-
tomobil“ kann offenbar kein attraktives neues Mobilititskonzept entwickelt werden.
Dem Automobil muf} allerdings der ,autarke Charakter” genommen werden, um die
Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln tiberhaupt gewihrleisten zu konnen. In
dem vorliegenden Beitrag wird analysiert, wie eine soziale Innovation im Verkehrs-
bereich aussehen konnte und auf welche politischen und gesellschaftlichen Rahmen-
bedingungen sie trifft. Es handelt sich um das derzeit in Realisierung befindliche Mo-
dell des CashCars, einem Leasingangebot mit der Moglichkeit der zeitweisen Freigabe
fir die CarSharing-Nutzung, das den Kernbestandteil umfassender Mobilitdtsdienst-
leistungen bilden soll. Dafiir wurde ein Gemeinschaftsunternehmen eines Unterneh-
mens der Autoindustrie, des fithrenden deutschen CarSharing-Anbieters und des
WZB gegriindet. Mit Unterstiitzung offentlicher Forderung sollen die Auswirkungen
der Nutzung neuer Verkehrsdienstleistungen auf die Umwelt und auf das individuelle
Verkehrsverhalten einerseits und die moglichen Folgen fiir die Arbeitsplitze im Ver-
kehrssektor andererseits untersucht werden. Auch wenn die Chancen einer breiten
Marktdurchdringung in absehbarer Zukunft gering einzuschitzen sind, kénnen mit
der gewihlten Konstruktion zur Erzeugung wissenschaftsgestiitzter Dienstleistungen
durchaus neue Impulse fiir einen zukunftsvertriglichen Verkehr erhofft werden.

Abstract

The motor-car is despite its huge ecological damage very popular. The public transit,
operating with rigid schedules and tight routes, is increasingly not in the position, to
cover the scope of flexible individual route-planning. Apparently no new attractive
mobility concept cannot be developed without the automobile. Though the “self-
sufficient character” of the motor-car must be taken away in order to connect it to
other traffic modes. In this article it is being analyzed, how to design a social innova-
tion in the field of transportation, depending of existing political and social condi-
tions. It is about the cash car project, which is realizing at the moment. Cash car is
based upon a full service leasing contract, which allows the customer to turn the
leased car into a financial asset. Whenever one doesn’t need the car, he or she can put
it at disposal of the car sharing company. This opportunity of temporary return of a
leased car is an essential part of comprehensive mobility services in the future. A joint
venture of a car manufacturer, the leading car sharing company in Germany and the
social science research center (WZB) was founded to develop new mobility services.
The effects of the usage of new mobility services for the environment and for the
individual behavior in daily life on the one hand and the potential consequences for
the working space in the field of transportation on the other hand are to be surveyed,
supported by public funding. Even though the chances of spreading in the market are



very small in the nearer future, the hope exists, to give sustainable traffic new impe-
tus as a result of this attempt to create science-based services.
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1.  FEinleitung

Es gibt vermutlich kaum einen Handlungsbereich, in dem die Schere zwischen mogli-
chen und wiinschenswerten Verhaltensweisen auf der einen und dem tatsichlichen
Verhalten auf der anderen Seite soweit auseinander geht wie im Verkehrsbereich. Die
Liebe zum Automobil ist keineswegs erkaltet. Die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge
steigt kontinuierlich. Alle Effizienzbemithungen durch verbesserte Fahrzeug- und
Antriebstechniken der letzten Jahre wurden durch das Verkehrswachstum tiberkom-
pensiert. Gleichzeitig scheinen Suffizienzstrategien ohne jede Erfolgsaussicht. Kaum
jemand mag freiwillig Autoverzicht tiben. Wirklich verbrauchsarme Fahrzeuge sind
Nischenprodukte. Das Auto scheint das Paradebeispiel fiir eine grundsitzliche Kritik
am sogenannten Suffizienzansatz in der Nachhaltigkeitsdiskussion zu sein. Nach die-
sem Ansatz sind Konsumeinschrinkungen aus Grinden der Umweltvorsorge und
intergenerationellen Gerechtigkeit nicht nur ndtig, sondern auch mdoglich und als
Element eines neuen Wohlstandsmodells auch attraktiv (Bierter 1995; Petersen, Schal-
labock 1995). Allerdings klingt dies allzu bekenntnishaft. Es wird vollig ignoriert,
welch hohe Affinitdt zwischen dem Selbstbeweglichkeit gewihrleistenden Automobil
und modernen Gesellschaften besteht (Buhr et al. 1999). Zudem wird ausgeblendet,
welch hohe kulturelle und sozialintegrative Bedeutung der materielle Konsum insge-
samt und das Automobil im besonderen hat, denn ,in der technisierten Alltagswelt
moderner Industriegesellschaften besitzt der private Konsum von Wohlstandsgiitern
fir die sozialen Akteure eine signifikante Symbolfunktion® (Kraemer 1997: 203).

Fast zwei Jahrzehnte der Analysen und Strategien fiir die Verkehrsvermeidung und
den Umstieg auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes haben nur wenig Erfolge
vorzuweisen. Ansitze zur Verkehrswende miissen daher neu formuliert und von
Grund auf rekontextualisiert werden. Es fehlt bislang oftmals an Bereitschaft, tiefer-
liegende und tagespolitisch nicht unmittelbar greifbare Begriindungszusammenhinge
fir Verkehrsverhalten zur Kenntnis zu nehmen. Eigentum und Familie sind, grund-
gesetzlich und forderpolitisch betrachtet, nach wie vor héchste Giiter und sehr wich-
tige Objekte staatlicher Fiirsorge. Die Realisierung des Traums vom Haus im Gri-
nen, selbstverstindlich mit Zugang zu allen technischen und kulturellen Versorgungs-
leistungen, bleibt der programmatische Kern staatlicher Politik - unabhingig von
deren parteipolitischer Konstellation. Es hat den Anschein, dafl der offentliche Ver-
kehr, wie der 6ffentliche Raum generell, vor diesem Hintergrund bislang nur instru-
mentell behandelt und entsprechend gestaltet wurde, einzig und alleine dazu geplant,
um die erwinschten Riickziige in die Privatsphire materiell und ideell zu sichern.
Die Zergliederung und quasi Totlegung offentlicher Riume durch ihre blofle Reduk-
tion auf Funktionen war vorherrschende Planungsphilosophie in der Stadt- und Re-
gionalplanung der bundesrepublikanischen Nachkriegsgeschichte. Offentliches Leben
blieb im wesentlichen auf die Zuteilung von Ressourcen beschrinkt, zur Akkumula-
tion 6konomischen und kulturellen Kapitals. Fiir den Riuckzug ins Private, fiir den
Wunsch nach Entlassung aus gesellschaftlicher Verantwortung boten die verkehrlich



ausgebauten, gegliederten und gelockerten Stadtlandschaften die idealen Vorausset-
zungen (Mitscherlich 1965).

Im volligen Kontrast hierzu entwickelte sich die Gestaltung privater Riume. So ist
zum Beispiel die Entwicklung des Wohnungswesens als eine Geschichte der
,Verhduslichung der Vitalfunktionen® zu lesen (Hiuflermann/Siebel 1992: 77). Die
Versorgungsleistungen wurden in die 6ffentliche Sphire ausgelagert, soziales Leben
aus der Offentlichkeit heraus ins Private eingelagert. Die eigenen Riume, aufmerk-
sam dekoriert und feinfiihlig funktional ausdifferenziert, stehen in einem scharfen
Kontrast zu den funktionalistisch und stilistisch verformten 6ffentlichen Bereichen,
die lediglich als billige Kulisse privater Gemiitlichkeit herzuhalten versprachen.

Was bedeutet diese Problemdiagnose fiir das Design neuer umweltvertriglicher Mobi-
litatskonzepte? Wie sind deren Umsetzungs- und Erfolgsaussichten einzuschitzen?
Bisherige Angebote des offentlichen Verkehrs, die mit starren Zeittakten und festen
Strecken- und Routenplinen operieren, sind zunehmend weniger in der Lage, die
hohe Streuungsbreite flexibler Wege- und Routenplanung abzudecken. Verkehrsan-
gebote, die mit einem hohen planerischen und organisatorischen Aufwand verbunden
sind, konnen ebenfalls keine nachhaltige Akzeptanz gewinnen. Eine aussichtsreiche
Perspektive scheint die Formel ,Offentlichen Verkehr privater - privaten Verkehr
offentlicher gestalten® zu sein. Konkret bedeutet dies, dafl ohne ein Modul ,Automo-
bil“ kein attraktives neues Mobilititskonzept entwickelt werden kann. Ziel ist die
intelligente Nutzung des unvermeidlichen Automobil-Bausteins als Teil einer inter-
modalen Verkehrsdienstleistung. Dem Automobil muf} der ,autarke Charakter” ge-
nommen werden, um die Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln tiberhaupt ge-
wihrleisten zu konnen. Die Verbindung der verschiedenen Verkehrsmittel erfolgt
jeweils nach Maflgabe ihrer spezifischen Stirken und Schwichen, die, dhnlich wie bei
integrierten Computerprogrammen, unter einer einheitlichen Dienstleistungsoberfli-
che zusammengefafit werden. Dariiber hinaus ist bei der Gestaltung neuer Verkehrs-
konzepte damit zu rechnen, dafl auf den kiinftigen Verkehrsmirkten - analog zu
Entwicklungen in der Telekommunikation - weitere Deregulierungsentscheidungen
fallen. Neue Betreibermodelle werden nur dann eine Chance haben, wenn sie sich als
Dienstleistung auch vermarkten lassen und nicht auf eine Dauersubventionierung
durch o6ffentliche Mittel angewiesen sind.

Im folgenden soll analysiert werden, wie eine soziale Innovation im Verkehrsbereich
aussehen konnte und auf welche politischen und gesellschaftlichen Rahmenbedingun-
gen sie trifft. Es handelt sich dabei um das Modell des CashCars, das den Kernbe-
standteil umfassender Mobilitdtsdienstleistungen bilden soll. Ob das CashCar-Modell
und die damit erwiinschte Verinderung des Verkehrsverhaltens den Charakter einer
sozialen Innovation tatsichlich annimmt, ist erst abzuwarten. Dafiir muf} es insge-
samt effizienter und in der 6kologischen Gesamtbilanz glinstiger sein als die vorherr-
schende Praxis der ,autarken“ Nutzung des Privatautos. Weiterhin muf} sie von Dau-
er und verallgemeinerbar sein sowie den gesellschaftlichen Wandel in Richtung 6ko-
effizienter Produkte und Dienstleistungen generell positiv beeinflussen.



2. Politische und gesellschaftliche
Rahmenbedingungen

Die Probleme der Verkehrspolitik sind seit Jahren gut beschrieben, die Konzepte fiir
einen Politikwechsel gelten lingst als formuliert: Die Zahl der Automobile ist zu
hoch, der sogenannte motorisierte Individualverkehr (MIV) muf} eingedimmt wer-
den, um die Belastung fiir Menschen und Umwelt ertriglich zu halten. Hierzu ist der
Zwang zur Autonutzung durch eine Raumordnungspolitik der kurzen Wege sowie
durch attraktive Konzepte des Sffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zu redu-
zieren (Petersen, Schallabock 1995: 289ff.; Hesse 1993: 83ff.). Seit der Zeit der ersten
Olpreiskrise 1973 werden solche Konzepte zur Verkehrswende bereits diskutiert
(Gorz 1973: 96). Die Bilanz der bisher erzielten Wirkungen fillt erntichternd aus. Das
Verkehrsaufkommen (beforderte Personen) ist allein in Westdeutschland im Zeit-
raum von 1975 bis 1990 von 36,8 auf 45,7 Milliarden Personen gestiegen. Im vereinig-
ten Deutschland stieg das Verkehrsaufkommen zwischen 1991 und 1996 von 56,2 auf
59,5 Milliarden Personen (Verkehr in Zahlen 1997: 215). Dabei hat sich der Modal
Split kontinuierlich zugunsten des motorisierten Individualverkehrs verschoben, der
MIV-Anteil betrigt nunmehr iber 80% der gesamten motorisierten Verkehrsleistung
im Personenverkehr.

Wir erleben lingst das, was in der Umweltschutzdebatte seit langem ganz oben auf
der Agenda steht: eine Entkopplung zwischen Wirtschaftswachstum und Ver-
kehrsautkommen, allerdings mit umgekehrten Vorzeichen. Seit 1960 ist die Bevolke-
rung (alte Bundeslinder) um 20% gestiegen, die Gesamtproduktion der Wirtschaft um
150%, die Arbeitsproduktivitit um 240%, der Energieverbrauch um 85%, und die
Luftschadstoffe sind um 30% und die Abfille um 45% angewachsen. Selbst die Steige-
rung des Flichenverbrauchs nimmt sich mit einem Plus von 42% fast noch moderat
aus. Allein die zurtickgelegten Autokilometer haben sich im genannten Zeitraum um
300% erhoht (Statistisches Bundesamt 1996: 4). Entgegen landliufiger Einschitzungen
ist auch die fir den Straflenverkehr benotigte Energiemenge nicht gesunken. Erniich-
tert faflt der jiingst verdffentliche Bericht des Technikfolgenabschitzungsbiiro des
Deutschen Bundestages zusammen: ,Vielmehr stieg dieser spezifische Energiever-
brauch bis Mitte der 80er Jahre an und stagniert seitdem auf hohem Niveau. Diese
Entwicklung wurde einmal dadurch verursacht, daf} die erheblichen technischen
Fortschritte bei der Entwicklung sparsamerer Motoren zum Teil durch den Einsatz
dieser Motoren in grofieren, komfortableren und damit auch schwereren Fahrzeugen
sowie durch einen anhaltenden Trend hin zu leistungsstirkeren Fahrzeugen mit gro-
lerem Hubraum kompensiert wurden. Entscheidend ist jedoch die abnehmende Be-
setzungszahl der Fahrzeuge wihrend der vergangenen Jahre; sie sank im Gesamt-
durchschnitt von etwa 1,8 Personen Mitte der 60er Jahre auf heute 1,4 Personen pro
Fahrzeug® (Deutscher Bundestag 1998: 30).



Bei der Wahl der Verkehrsmittel konnen - aggregiert betrachtet - ebenfalls kaum
Erfolge ausgewiesen werden. Zwischen 1975 und 1990 ist die Zahl der beforderten
Personen im offentlichen Verkehr (Eisenbahn, OPNV ohne Taxi) von 7,8 auf
7,1 Millionen Personen gefallen (alte Linder). Entsprechend ist der Anteil des 6ffent-
lichen Verkehrs am Verkehrsaufwand im besagten Zeitraum von 21,3% auf 16,7%
gesunken (Verkehr in Zahlen 1995: 217; Kloas, Kunert 1993). Die Zahlen seit der
deutschen Wiedervereinigung stimmen auch nicht ermutigender. In stadtischen Be-
reichen, einer Domine der offentlichen Nahverkehrsmittel, ist der Anteil am Ver-
kehrsautkommen in den neuen Lindern von 24% (1987) auf 17% im Jahre 1996 ge-
sunken (Brog/Erl 1996: 41f.).

Sicherlich dricken diese Zahlen nicht die ganze Verkehrswirklichkeit aus. Demge-
genliber stehen beispielsweise die Ergebnisse von Meinungsumfragen zum Verkehr
und zum Verkehrsverhalten. In einer der grofiten dieser Surveys hat der SPIEGEL-
Verlag Bemerkenswertes feststellen kénnen. Der Vorgabe ,Die Verkehrsplaner soll-
ten den privaten Autoverkehr einschrinken, wo es nur geht“ stimmten von den tiber
18jihrigen der insgesamt 11.000 Befragten knapp 53% ganz oder teilweise zu. Uber
82% schlossen sich sogar der Aussage an: ,Die Benutzung der offentlichen Nahver-
kehrsmittel halte ich fiir wirksam fiir den Umweltschutz® (SPIEGEL-Verlag 1993).

Die Verkehrsleistungen sind zwar genauso gestiegen wie das kritische Bewuf3tsein
iber die Folgen dieser Entwicklung. Die alte Formel bundesrepublikanischer Nach-
kriegsentwicklung, dafl mehr Verkehr notwendigerweise auch mehr Wohlstand be-
deutet, hat an Wirkungskraft eingebiifit. Andererseits finden die Konzepte zur Ver-
kehrswende keine grofle gesellschaftliche Unterstiitzung. Es stellt sich also eine Reihe
kritischer Nachfragen. Stimmen die Annahmen und Uberlegungen, die Konzepte
und Gebrauchshinweise dann iiberhaupt noch, mit denen fiir eine substantielle Rich-
tungsinderung in der Verkehrspolitik plidiert wird? Dieses Politikfeld scheint wie
kaum ein zweites von verhirteten Argumentationslinien geprigt zu sein. Hinter-
griindige, historisch angelegte Studien zum Verkehrsverhalten sind bislang eher Man-
gelware. Wihrend die einzelnen Verkehrsmittel Automobil, Eisenbahn oder die Sy-
steme des offentlichen Personennahverkehrs in ihren technischen Einzelheiten und
ithren Transportkapazititen bestens dokumentiert sind, sind das Verhalten der Men-
schen und ihre individuellen Dispositionen und Priferenzen im Verkehr noch weit
weniger gut ausgeleuchtet (Kithne 1996: 217). Dies liegt nicht zuletzt darin begrindet,
dafl sich sozialwissenschaftliche Disziplinen bislang mit den Problemen der Ver-
kehrsentwicklung nur rudimentdr oder in sehr spezifischen Teilsegmenten befafit
haben (Bamberg, Schmidt 1994: 82). Verkehr wird in erster Linie als Folgeerschei-
nung von Entscheidungen und Ereignissen in anderen Politikfeldern interpretiert.
Eine soziale Geschichte des Verkehrs, die nicht als Geschichte der Verkehrsmittel
geschrieben ist, steht noch aus (Hautzinger et al. 1997).

Das Verhiltnis zwischen offentlichem und privatem Verkehr befindet sich im Un-
gleichgewicht. Die sprichwortliche Ausdehnung des Wohnzimmers ins Automobil
hinein zeigt den Kontrast zu den im Stil 6ffentlicher Rdume gestalteten Massenver-
kehrsmitteln. Wer es sich nicht leisten kann oder will, den offentlichen Raum mit
einer nach privaten Gestaltungsmerkmalen designten Transfermaschine zu durchque-



ren, der hat das Nachsehen. Nach Jahren der funktionalen Vernutzung soll nun, so
scheint es, dem Raum langsam wieder seine soziale Bedeutung zurtickgegeben werden
(Knie, Marz 1997). Allerdings kann dabei wohl nicht an Vorstellungen zur Raumbe-
deutung und Raumkonfiguration des 19. Jahrhunderts angekniipft werden. Der Stra-
e als offentlicher Raum der Auseinandersetzung steht im Kontext weiter zuneh-
mender und beinahe hermetisch gegeneinander verriegelter Lebens- und Arbeitswel-
ten keine Renaissance im urspriinglichen Sinne bevor. Die immer héhere Vertaktung
beruflicher und privater Lebenssphiren hat ganz allgemein zu einer stindig steigen-
den Belastung gefiihrt, die nur mit vielfiltigen Kompensationsleistungen zu ertragen
ist und noch dazu in neu arrangierten institutionellen Kontexten geschieht (Wagner
1995). Die fiir die ,Organisierte Moderne® wichtigen Institutionen, die quasi das Ko-
ordinatensystem von Offentlichkeit darstellen, haben mefibar an Bindungskraft ver-
loren. Kirche, Staat, Familie, Parteien und Verbinde, die Sidulen der formierten deut-
schen Nachkriegsgesellschaft, haben nicht nur an Attraktivitdt verloren, sondern
eben auch ihre integrationsstiftenden Funktionen eingebiifit. Vorgefertigte Biogra-
phieentwiirfe werden zu Mustern ohne Bedeutung, Lebensliufe miissen heute indivi-
dueller, jedenfalls eigensinniger komponiert werden. Statusfestlegungen erfolgen zu-
nehmend befristet, generell steigen die ,Zeitpunkt- und Zeitraumabhingigkeit von
sozialen Ereignissen® (Berger 1996: 41). Die Auflosung tradierter Einrichtungen der
Sinnstiftung, die Zersplitterung von Karrieremustern, die Erodierung von beruflichen
Mobilitdtsregimes ist dabei keinesfalls ohne Risiko. Vergemeinschaftungsformen
werden nicht mehr als Stereotype generiert, sondern miissen sich kleinteiliger und
flexibler konstituieren. Der Kiez, die Haus-, Urlaubs-, Fahr- und Sportgemeinschaften
treten heute neben die klassischen Institutionen sozialer Bindungen (Beck et al. 1996:
53ff.). Allerdings wird hierbei nicht einfach ein Modell der Vergemeinschaftung ge-
gen ein anderes ausgetauscht. Die Qualitit der sozialen Netze scheint sich in dem
Sinne zu dndern, dafy diese zwar dynamischer, aber auch wesentlich instabiler und
unverbindlicher gekntipft sind sowie ein Hochstmafl an personlichem Freiraum re-

spektieren und geradezu auf die Existenz der zu wahrenden Intimsphire angewiesen
sind (Beck 1995).

Vor diesem Hintergrund dndert sich der Umgang mit Zeit und Raum. Die Bedeutung
der Zeit wird ganz allgemein individualisiert. Im Zuge der Sikularisierung und Mo-
dernisierung werden Zeitldufe immer asynchroner. Wihrend vormals die jeweils
kirchliche Weltordnung die Zeitordnung vorgab (Maier 1995: 101ff.), die bis heute
noch nachwirkt, werden diese institutionellen Muster immer stirker durch ,Eigen-
zeiten“ (Nowotny 1989) unterlaufen. Die Erosion klassischer Vergemeinschaftungs-
formen zeigt sich auch in der nachlassenden Verbindlichkeit kollektiver Zeittakte.
Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten und die Vielfalt bzw. Rotation von Schichtmo-
dellen erschweren regelmiflige kollektive Aktivititen im allgemeinen und fihren zu
einem drastischen Riickgang von Fahrgemeinschaften fiir die Wege von und zur Ar-
beit im besonderen (Hildebrandt, Hielscher 1998). Analoges kann im Umgang mit
dem Raum beobachtet werden. Der Bedarf an eigenkontrollierten Rdumen wird indi-
vidueller und macht sich im Raumkonsum bemerkbar. Qualitative Befragungen zei-
gen, dafl dariiber hinaus selbst im Transferbereich ein hohes Bediirfnis nach Pri-
vatheit in geschiitzten und eigenkontrollierten Raumen besteht. Vor allen Dingen die



Uberlagerung von riumlicher und sozialer Nihe scheint die qualitativen Anspriiche
an Transferrdume verstirkt zu haben. Der Wunsch nach Distinktion la}t Bediirfnisse
nach sozialen Abgrenzungen in kollektiv genutzten Riumen entstehen. Gerade vor
dem Hintergrund starker Strefmomente durch individuelle Zeittaktgestaltungen ist
die Bedeutung von Eigenriumen, die verfiigbar und sicher erscheinen und eine intime
Atmosphire garantieren, offenbar sehr grofl (Beutler 1996: 56f.; Fishman 1994: 104).
Die Verfiigung iiber Individualverkehrsmittel hat zweifelsohne die Modellierung der
Moglichkeitsraume ganz erheblich beeinfluflt bzw. erhebliche Entwicklungshilfe zur
Individualisierung moderner Gesellschaften geleistet (Sachs 1984; Burkart 1994; Canz-
ler/Knie 1998). Unter den gegebenen gesellschaftlichen Realititen ist jedenfalls der
Bedarf an einer so geschiitzten, nahezu autarken Transfermaschine grofier geworden.

Allerdings ist fraglich, ob die Automobilunternehmen fiir diesen Bedarf nach indivi-
duellen Verkehrsmitteln tatsichlich geriistet sind. Soweit die Wiinsche der Automo-
bilkunden herstellerunabhingig erhoben wurden, zeigen sich doch recht deutliche
Unterschiede zwischen Nachfrage und Angebot auf dem Automarkt. Wihrend die
unter nahezu ausschlief}lich minnlicher Dominanz betriebene Fahrzeugentwicklung
nach wie vor dem Prinzip eines ,schneller, schwerer, teurer” huldigt und in mehr PS,
mehr Ventilen und mehr Zylindern auch mehr Fahrspaf} erblickt, haben Automobil-
kunden grofitenteils andere Priferenzen. Ausstattung, Design, Komfort und Zuver-
lissigkeit stehen hier weit hoher im Kurs. Die tiber viele Jahre dominierende Inter-
pretation des Automobils als ,Rennreiselimousine® scheint daher nicht zukunftsfihig
zu sein. Funktionale Ausdifferenzierungen werden in Kombination neuartiger Nut-
zungsformen daher auch die Architektur des motorisierten Individualverkehrs an-
dern (Canzler/Knie 1994: 561.). Dartiber hinaus ist unter den zur Zeit herrschenden
Bedingungen der Automobilnutzung - fast jede zweite Fahrt eines privat zugelasse-
nen Pkw endet schon nach maximal fiinf Kilometern (Brog, Erl 1996: 5; Hautzinger
etal. 1994: 37f) - kaum noch verstindlich, warum nahezu alle Automobile mit
Verbrennungsmotoren ausgestattet sind, deren Reichweite sich heute von 500 Kilo-
metern aufwirts bis Uber 1.000 Kilometer erstreckt (Fiala 1994: 12f.). Empirische
Studien, basierend auf einer groflen Zahl qualitativer Interviews mit Heranwachsen-
den, bestitigen, dafy zwar die Verfugbarkeit iiber ein Individualverkehrsmittel zur
festen Grofle bei der Gestaltung der eigenen Moglichkeitsriume geworden ist, dafl
aber auch das Bewufitsein der damit einhergehenden Gkologischen Belastungen ge-
wachsen ist (Lange 1995; Tully 1998). Damit verbunden wirkt ein weiterer, interes-
santer Trend: Die Bedeutung von motorisierten Individualverkehrsmitteln fir die
Strukturierung von Raum- und Zeitgefiigen bleibt auf sehr hohem Niveau stabil, die
emotionale und symbolische Bindung an den ,Fetisch® Auto geht hingegen ganz of-
fenkundig zuriick und weicht mehr einer distanzierten, nutzungsorientierteren Ein-
stellung. Vor allen Dingen bei den Heranwachsenden 1afit sich eine stirkere Ge-
brauchswertorientierung bei Einstellungen zum Automobil erkennen, die bislang
noch kaum Niederschlag in der strategischen Produktausrichtung der Industrie ge-
funden hat. Die Hersteller konzentrieren sich auf Entwicklung, Produktion und
Vermarktung von Fahrzeugen in konventioneller Weise. Diese selbstdefinierte Kern-
kompetenz 1ifit kaum Raum fiir neue Nutzungskonzepte (Canzler/Marz 1997). Die
Philosophie der technischen Optimierungsarbeit beruht ganz eindeutig auf dem Kon-



zept des privat verfugbaren Fahrzeugs. Angebote fiir gemeinschaftliche Verwen-
dungsformen spielen keine ernsthafte Rolle in den Strategieplanungen der Automo-
bilunternehmen.

Zusammengefafit lassen sich daher drei Trends erkennen, die bei der Definition der
Lasten- und Pflichtenhefte zukunftsfahiger Verkehrsmittel als ,Hintergrundrau-
schen® zu beachten sind:

— Okologische Belastungen durch den Verkehr, insbesondere durch den Autover-
kehr, bleiben trotz aller Erfolge technischer Kompensation ein sensibles Thema.
Zwar werden die Luftschadstoffe zuriickgehen, der Flichenverbrauch der weiter
wachsenden Fahrzeugflotte jedoch nimmt zu, die politischen Regulierungen der
verkehrsinduzierten Probleme werden daher schirfer und untibersichtlicher.

— Die Individualisierung der Gesellschaft schreitet voran: Die Normalfamilie wird
zur Minderheit, Arbeitszeiten und -formen werden vielfiltiger, Biographien wer-
den eigensinniger gelebt, Verkehrsbediirfnisse komplexer angelegt. Gleichzeitig
erweitert sich der Bedarf an Rdumen in quantitativer und qualitativer Richtung.
Eigenzeiten und Eigenriume werden daher die Bestimmungsfaktoren bei der Ge-
staltung zukunftsfahiger Verkehrslandschaften sein.

— Die kulturelle und symbolische Bindung der Kunden an das Auto wird zwanglo-
ser. Die hohe Wertschitzung fiir das Auto wird bleiben, aber der Umgang mit
technischen Dingen im allgemeinen und dem Automobil im besonderen folgt zu-
nehmend der Tendenz ,Nutzen statt Besitzen®.

2.1 Politische Rahmenbedingungen: , Intermodalitit®

Alle Vorzeichen sprechen fiir eine fortgesetzte und beschleunigte Globalisierung in
okonomischer, politischer und kultureller Hinsicht (Robertson 1992; Altvater/
Mahnkopf 1996; Held 1997). Marktzugangsbarrieren fallen, politische Grenzen ver-
schwinden oder werden durchlissiger, und die Macht der weltweiten Bilder wichst in
und mit den elektronischen Medien. In den entstehenden Groflwirtschaftsriumen
EU und NAFTA und méglicherweise bald auch ASEAN erschweren keine Z5lle oder
Wihrungsschwankungen mehr den Handel. Politisch kann sich kein Land straflos ab-
schotten, und kulturell ist die Erde schon lingst die ,one world®, die auf dem Rio-
Gipfel 1992 beschworen wurde. Welche Konflikte und Regressionsversuche es im Zuge
dieser umfassenden Globalisierung geben wird, ist ungewifl. Gewif} ist aber, dafl der
Verkehr von Personen, Gilitern und Informationen dynamisch steigen wird. Raumwi-
derstinde werden kleiner. Globalisierung ist eine Einladung fiir mehr Gitertransport,
Geschiftsreisen, Ausbildungsaustausch und Tourismus. Sie ist aber noch mehr, nimlich
der weltweite Triumph des westlichen Wirtschafts-, Lebens- und Konsummodells. Und
das bedeutet, verkehrstechnisch gesehen, den Triumph des Automobils.

Zugleich hat die politische Regulierung des Automobilverkehrs eine weiter zuneh-
mende Bedeutung erlangt. In den letzten beiden Jahrzehnten wurden mit einer er-
staunlichen Zuverlissigkeit die Standards in den Bereichen Sicherheit, Luftschadstoffe



und Treibstoffqualitit in Kalifornien gesetzt: vom Sicherheitsgurt {iber den Katalysa-
tor bis hin zu neuen Schadstoffklassifizierungen und last not least den Grenzwertset-
zungen. Die kalifornische Regulierungsstrategie des ,technology forcing® orientiert
sich am fortgeschrittensten technischen Stand und bemiiht sich um eine rasche
Verbreitung zum Stand der Technik (Knie 1994). Dabei ist der konkrete Problem-
druck im smoggefihrdeten Stidkalifornien, dem Los Angeles-Bassin, die entscheiden-

de Triebkraft.

In vielerlei Hinsicht ist Kalifornien nach wie vor Vorreiter fiir die Regulierung des
Automobils, beispielsweise in der Grenzwertsetzung bei den Emissionen: Die von der
Europiischen Kommission vorgeschlagenen Euro 3- und Euro 4-Grenzwerte zeigen
die Orientierung an die kalifornischen LEV-Standards (Berg 1996; Erdmann, Wiesen-
berg 1998). Die grofite Differenz in den Grenzwertsetzungen zwischen Kalifornien
und Europa resp. Deutschland liegt in der Bewertung des Dieselmotors. Wihrend die
in Kalifornien fiir 2004 vorgesehenen LEV II-Standards, die auch fiir die verbreiteten
Light Trucks, Minivans und Sport Utilities Geltung finden sollen (Automotive News
vom 9.11.1998: 69), das faktische Aus fiir den Diesel bedeuten, lassen die europii-
schen Normen durchaus eine Dieselzukunft zu. Hier unterliegt der direkteinsprit-
zende Dieselmotor sogar einer Sonderbehandlung, weil diese Antriebsvariante als die
unter Verbrauchsaspekten derzeit am erfolgversprechendsten gilt. Der Schwerpunkt
der europdischen Regulierung wird eher auf die Verbrauchsreduktion als auf ehrgei-
zige Emissionsziele bei den klassischen Schadstoffen gelegt. Eine Bestitigung erhielt
diese Schwerpunktsetzung zuletzt bei der Klimakonferenz in Kyoto Ende 1997. Dort
hat Europa sich erneut selbst verpflichtet, die CO*Produktion spiirbar zu reduzie-
ren. Das wird nur gelingen, wenn im Verkehrsbereich der Trend der letzten Jahr-
zehnte umgekehrt und eine Reduktion des Verbrauchs auch in absoluten Zahlen er-
reicht wird.

Weitere Stichworte im Vergleich der Regulierungen sind neue Schadstoffe und re-
formuliertes Benzin. Auch hier ist zu erwarten, daf8 mittelfristig in Europa und
Deutschland mit der Ubernahme kalifornischer Vorgaben zu rechnen ist. Formalde-
hyd beispielsweise ist in Kalifornien schon seit Jahren ein relevanter Schadstoff, fiir
den Emissionsobergrenzen gelten. Saubererer Kraftstoff wird weniger Benzol- und
Aromaten-Anteile haben sowie weniger schwefelhaltig sein, was mit einer leichten
Erhohung der Produktionskosten einhergehen wird.

Vieles spricht auch fiir eine Ubernahme von ,onboard diagnostics® (OBD) in den
Vorschriftenkatalog der EU. Die Europidische Kommission schligt mit der Einfih-
rung der Euro 3-Grenzwerte im Jahr 2000 auch die obligatorische Ausstattung von
Pkw mit Benzinantrieb mit OBD vor. Fiir Diesel-Pkw ist das Jahr 2005 als Einfih-
rungsdatum vorgesehen. Seit mehreren Jahren finden bereits europaweite Beratungen
dartiber statt, wie eine Standardisierung der zu erhebenden Daten und die diese repri-
sentierenden Codes aussehen konnen. Dabei orientiert man sich innerhalb der Inter-
national Standards Organisation (ISO) stark an den amerikanischen Vorgaben.

Wenig Ambitionen zeigen die Lander Europas hingegen bisher, die ,zero-emission”-
Quote Kaliforniens zu tibernehmen. Hinsichtlich des Elektroautos herrscht Skepsis
vor. Nicht zuletzt zeigen sich die europidischen Autohersteller abwartend. Die Euro-



paische Union und die nationalen Regierungen sind mit Ausnahme von Frankreich
in ihrer Forderpolitik insgesamt zuriickhaltend (vgl. Knie et al. 1999). Das europii-
sche E-Mobil ist kein schillerndes Zukunftsprojekt.

In Europa wird derzeit intermodalen Losungen der Verkehrsproblematik grofie Be-
achtung geschenkt. Integrierte Verkehrsdienstleistungen sind zumindest auf der rhe-
torischen Ebene prioritire Ziele der Verkehrspolitik nicht nur in Deutschland. Als
Indiz kann auch die Mobilititsforschungsinitative der Deutschen Bundesregierung
gelten. In der Ende 1996 von der Deutschen Bundesregierung verabschiedeten Initia-
tive ,Eckwerte einer zukunftsorientierten Mobilitdtsforschungspolitik” wird unter
dem Motto ,Mobilitit dauerhaft erhalten, dabei unerwiinschte Verkehrsfolgen spiir-
bar verringern® (vgl. Verkehr und Technik 1997: 111-114, 157-159) eine Forderung
der kritischen Verkehrs- und Umweltforschung aufgenommen und sogar zum Leit-
thema formuliert. ,Da insbesondere in Ballungsriumen die Verkehrsinfrastruktur
aufgrund der eingeschrinkten Ausbaumdglichkeiten, der Auswirkungen auf Okolo-
gie und Gesundheit sowie der wachsenden Akzeptanzprobleme groflerer Verkehrs-
projekte nur noch begrenzt erweiterbar ist, wird eine zukunftsorientierte Verkehrs-
und Forschungspolitik Strategien entwickeln miissen, um kiinftig Wirtschaftswach-
stum ohne entsprechendes Verkehrswachstum zu ermoglichen” (ebenda: 112). Ziel
amtlicher Politik ist es damit erstmals, den aus dem Energiebereich bekannten Ent-
kopplungseffekt auf die Politikfelder Verkehr und Wirtschaft zu transferieren. So
wenig umstritten diese Forderung auch ist, so schwierig erscheint zur Zeit die Reali-
sierung. Die bestehende Verkehrslandschaft ist das Ergebnis eines langanhaltenden
Wettbewerbs zwischen den einzelnen Verkehrstrigern. Gefragt sind also nicht nur
technische, sondern auch soziale Innovationen. Daf} die Grundideen intermodaler
Verkehrsabwicklung und damit verbundener neuer Nutzungsformen des Autos der-
zeit auch in den USA und in Japan aufgegriffen werden, zeigen jiingste Pilotversuche
mit Station-Cars und CarSharing (vgl. fir Japan: Moritz 1999 und fiir die USA: Sha-
heen et al. 1998).

Als Ergebnis der Umfeldanalyse ist festzuhalten, dafl die Anbieter auf eine positive
Resonanz hoffen konnen, die mit einem Providerkonzept einmal den zu erwartenden
politischen Rahmenbedingungen die Referenz erweisen und zum anderen den gesell-
schaftlichen Trends nach {flexiblen multi-optionalen Konsumformen entsprechen
konnen. Denn schlieflich kann man konstatieren, daf} die Ausdehnung politisch
standardisierter Riume eine auch zukiinftig verkehrsinduzierende Wirkung entfaltet.
Der Trend zur Pluralisierung schafft hohe Bedarfe nach ,Eigenriumen® und ,Eigen-
zeiten®. Individuell verfiigbare Verkehrsmittel werden daher auch weiterhin bevor-
zugt. Allerdings dominiert der Wunsch nach flexiblen Nutzungsmdoglichkeiten.

Die Regulierung der Folgen des Automobils bleibt gleichwohl ganz oben auf der po-
litischen Tagesordnung. Neben die Formulierung schirferer Grenzwerte wird vor
allen Dingen in Ballungsriumen die Zuteilung offentlicher Flichen fir die Ver-
kehrsmittel in den Mittelpunkt der politischen Auseinandersetzung riicken. Als eine
erfolgversprechende Losung deutet sich auch hier die zunehmende Intermodalitit bei
der Organisation des Verkehrs an, in der jedes Verkehrsmittel seinen spezifischen
Stirken und Schwichen entsprechend in ein Gesamtkonzept integriert wird.



3. Chancen und mogliche Modelle fiir neue
Mobilititskonzepte am Beispiel von CashCar

Vor dem Hintergrund der beschriebenen Individualisierungs- und Pluralisierungsten-
denzen wird im folgenden ein Mobilititsprovider-Konzept vorgestellt, mit dem ak-
zeptanz- und vermarktungsfihige Verkehrsdienstleistungsangebote entwickelt und
marktfahig gemacht werden sollen. Das Konzept zielt auf die Verbindung individuel-
ler Verfugbarkeit von Automobilen mit kollektiven Nutzungspraktiken. Die Philo-
sophie des bereits eingefithrten CarSharings wird gleichzeitig umkehrt und erginzt.
Voraussetzung ist hierbei eine Professionalisierung in der bisherigen Geschiftspraxis

des CarSharings.

Kerngedanke eines Providerkonzepts (to provide: versorgen, beschaffen, liefern) ist
es, unabhingig von einem technischen Unternehmensprofil funktionsoptimierte Ser-
viceleistungen anzubieten. Fiir die dauerhafte Absicherung des Leistungsangebots
mufl ein Anbieter neben den sich immer vielfiltiger und spontaner entwickelnden
Kundenwiinschen auch die zu erwartenden politischen Rahmenbedingungen reflek-
tieren und die Konsequenzen beriicksichtigen. Konkret bedeutet dies, dem Wunsch
nach ,intermodaler Verkehrsmittelwahl“ nachzukommen. Ein Mobilititsprovider
konzentriert sich nicht nur auf das Geschift mit dem ,, Autobaustein®, sondern bietet
alle verkehrlichen Dienstleistungen an. Er simuliert damit eine iibergangslose, funkti-
onsoptimierte Verkehrsmittelnutzung. Der Provider tut so, als ob es bereits ein in-
termodales System gibe. Da aber die Realitdt der Verkehrslandschaft zur Zeit noch
durch eine monomodale Optimierungsphilosophie gekennzeichnet ist, setzt der Pro-
vider seine Angebote auf die Leistungen der klassischen Anbieter auf und funktio-
niert vergleichbar einer Windows-Oberfliche in der Microsoft-Computerwelt. Er
verschafft den Nutzern einen einheitlichen Zugang zu Dienstleistungen, die ur-
spriinglich getrennt dargestellt wurden. Ein solches Angebot ist nicht auf Anhieb
realisierbar, sondern mufl langsam, modulartig und flichendeckend aufgebaut wer-
den. Die Verkehrslandschaft wird von einer monomodalen Sichtweise geprigt. Die
lange Tradition differenzierter und zumeist auch konkurrierender Leistungsstruktu-
ren lief integrierten Ansitzen im wahrsten Sinne des Wortes bislang wenig Raum.

Wesentlicher Bestandteil des hier vorgestellten intermodalen Verkehrskonzepts ist die
Griindung eines Unternehmens, das das neue Verkehrsdienstleistungsangebot sowohl
entwickelt als auch vermarktet. Bei der Produktentwicklung soll das Unternehmen
auf die Ergebnisse und Instrumente der sozialwissenschaftlichen Verkehrs- und Mobi-
litdtsforschung zuriickgreifen. Es handelt sich bei dem Unternehmen um eine ,sci-
ence-based-firm“. Ein solches Firmenkonzept setzt aber dariiber hinaus bereits von
Beginn an eine Reihe von strategischen Partnern voraus. Neben einem Unternehmen
mit Kompetenz im klassischen Fahrzeuggeschift ist ein flichendeckender Schienen-
verkehrsanbieter wiinschenswert. Weiterhin sollte ein Akteur beitreten, der die ge-
meinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen betreibt und hierin unternehmerische
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Erfahrungen hat. Das klassische CarSharing bietet unter bestimmten konzeptionellen
Erweiterungen gute Voraussetzungen, die Basis eines integrierten Verkehrsdienstlei-
sters zu bilden. Ein innovatives Providerkonzept stellt dariiber hinaus eine neue
Form der Felderprobung dar. Die integrierte Nutzung von verschiedenen Verkehrs-
mitteln ist in thren Ausprigungen, Wirkungen und Folgen bislang noch weitgehend
unbekannt. Die Auswertung der Kundenerfahrungen ist fiir die konzeptionelle Fein-
abstimmung sowie fiir das Marketing unerlifilich. Zur Sicherstellung des ,Oko-
Bonus“ sind die Impacts des Angebots umfassend zu vermessen und auszuwerten.
Anzuraten ist daher, zumindest fiir die Startphase einen wissenschaftlichen Partner zu
integrieren. Weiterhin gilt es zu priifen, ob bereits wihrend der ersten Testphase ein
Unternehmen der Telekommunikation beteiligt werden kann, um die Bestellung ei-
nes die Intermodalitit unterstiitzenden telematischen Endgerits zu organisieren.

Grundsitzlich muf} bei der Partnerwahl das Kriterium der flichendeckenden Bereit-
stellung erfiillt sein. Ein Providerkonzept kann nur dann tatsichlich funktionieren,
wenn langfristig alle Verkehrsriaume erschliefibar sind. Dies bedeutet insbesondere fiir
das bislang weitgehend lokal gebundene CarSharing die Notwendigkeit zur tiberre-
gionalen Ausdehnung bei Wahrung einer einheitlichen Benutzeroberfliche sowie
eines profilierten Erscheinungsbilds.

3.1 Die Griindung des Unternehmens CHOICE

Zur Produktentwicklung sowie zur operativen Umsetzung und zur Abschitzung der
umwelt- und verkehrspolitischen Wirkungen war daher die Griindung der Projekt-
entwicklungsgesellschaft CHOICE mbH (Company for Highly Organized & Inte-
grated City-Traffic Elements) im Sommer 1998 nur folgerichtig. Das Unternehmen
soll wihrend einer Laufzeit von finf Jahren die technischen, organisatorischen und
betriebswirtschaftlichen Voraussetzungen zum Aufbau eines profitablen und subven-
tionsunabhingigen integrierten Verkehrsdienstleisters erarbeiten. Eine erste, nach
Kriterien der Gemeinniitzigkeit gestaltete Aufbauphase schafft daher die Chance,
neben der Einwerbung 6ffentlicher Mittel eine glinstigere Ausgangslage fiir die Ver-
tragsverhandlungen mit den einzelnen Leistungserbringern gewinnen zu konnen. Um
den dafiir notwendigen ,Oko-Bonus“ zu dokumentieren, ist natiirlich auch eine ela-
borierte Berichtsverpflichtung der umwelt- und verkehrspolitischen Implikationen
notwendig. Ziel ist es, nach Abschluf} der Experimentierphase tiber ein subventions-
unabhingiges, renditefihiges Unternehmen zu verftgen.

Das Kernmodul zukiinftiger integrierter Verkehrsdienstleistungen sieht folgendes
Angebot vor: Kunden kénnen gegen eine monatliche Gebiihr Neuwagen im Rahmen
eines ,Rundum-Sorglos-Paket* mieten. Zulassung, Uberfithrung, Inspektion, Repara-
turdienste werden von der Firma CHOICE organisiert. CHOICE funktioniert als
Provider, wihrend Partner die operative Umsetzung iibernehmen. Die Kunden ha-
ben das Automobil zur 100%igen Verfiigung, konnen mit dem Fahrzeug tun und
lassen, was sie wollen, und miissen lediglich fiir den notwendigen Kraftstoff sorgen.
Die Fahrzeuge werden von CHOICE im Rahmen eines neugestalteten Leasingver-
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trags den Kunden mit dem Ziel zur Verfiigung gestellt, die Uberlassung der Fahrzeu-
ge sehr flexibel und in nahezu beliebigen Zeitraumen zu ermdglichen.

Die von CHOICE monatlich in Rechnung gestellte Gebiihr orientiert sich an den
tatsichlich entstehenden Kosten fiir Beschaffung, Unterhalt und Wertverlust eines
Kraftfahrzeugs plus einem Kostenanteil fir die Serviceleistungen. Als besondere Zu-
satzleistung bietet CHOICE diesen Kunden die Moglichkeit, thre Fahrzeuge bei
Nichtgebrauch dem CarSharing zur Verfiigung zu stellen. Hierzu miissen sie ihre
Fahrzeuge bei der Buchungszentrale anmelden und an einer der vielen CarSharing-
Stationen im Stadtgebiet abstellen bzw. wieder abholen. Der CarSharing-Partner wird
nun seinerseits versuchen, diese Fahrzeuge im Rahmen des CarSharings weiterzuver-
mieten. An den hierbei erzielten Umsitzen wird der Kunde beteiligt, die entspre-
chenden Riickerstattungsraten werden auf die monatliche Nutzungsgebiihr angerech-
net. Kunden, die diesen Zusatzservice nutzen, ist es also moglich, mit ,ihrem“ Auto
Geld zu verdienen, die konventionelle Autonutzung mutiert zum CashCar. Es ist
geplant, die Hohe der Riickerstattung nach Angebot und Nachfrage zu orientieren,
sprich einen hoheren Preis auszuschreiben, wenn der Bedarf zur Erginzung der
CarSharing-Flotte grof8 ist und dementsprechend hohe Umsitze zu erwarten sind.
Auf diese Weise konnen Kunden, die sich entschlieflen, ithr Auto am Wochenende
oder in Zeiten hohen Urlaubsverkehrs abzugeben, besonders glinstige Riickerstat-
tungspreise erzielen.

Die Preise fiir die Riickgabe der Fahrzeuge lassen sich auch im Rahmen von Kursno-
tierungen, vergleichbar dem von Aktienpapieren an einer Borse, darstellen. Auf diese
Weise werden zusitzliche, spielerische Anreize zur Nutzung von CuashCar gegeben.
Wenn also lange im voraus ein CashCar zur Verfiigung gestellt werden kann und die
Nachfrage nach CarSharing-Nutzung hoch ist, kann ein besserer Riickgabepreis er-
zielt werden, als wenn kurzfristig angeboten und bereits alle Winsche im CarSharing
weitgehend befriedigt sind.

Die Verbindung von MIV und CarSharing wird durch eine zusitzliche Option in
Richtung verkehrsiibergreifende Dienstleistung erweitert. Wenn Kunden beispiels-
weise eine Fernreise mit der Bahn planen, konnen sie bei der Mobilititszentrale von
CHOICE neben der Anmeldung ,ihres“ Autos fir das CarSharing die entsprechende
Reservierung vornehmen lassen, zum Bahnhof fahren und dort ,ihr* Auto an einer
der von der Deutschen Bahn AG neu gestalteten ,Multi-Modal-Arenen® abgeben, auf
die Bahn umsteigen, wihrend ,ihr“ Auto in der Zwischenzeit von CarSharing-Kun-
den genutzt wird. Nach der Riickkehr finden die Kunden das CashCar am Bahnhot
wieder vor und konnen ,ihr“ Auto in der gewohnten Form nutzen.

Sollte sich CashCar durchsetzen, hitte sich erstmals eine soziale Praxis bewihrt, bei
der die verkehrliche Integration fest mit ,eingebaut® und nicht - wie bislang - ledig-
lich rhetorisch aufgesetzt ist. Ein neuer Verkehrsdienstleister kann entstehen, der
funktionale und emotionale Bediirfnisse physischer Beweglichkeit im Nah- und Fern-
raum aus einer Hand abdecken und damit eine tatsichliche Integration der verschie-
denen Verkehrstriger bewerkstelligen konnte. Die Projektentwicklungsgesellschaft
CHOICE wird mit den klassischen Verkehrsmittelbetreibern tiber Leistungs- und
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Zugangskontingente verhandeln und ein entsprechendes verkehrsmitteliibergreifen-
des Dienstleistungsprogramm erstellen.

Die Vorteile eines solchen Konzepts aus Sicht der Kunden liegen auf der Hand. Auf
der Basis einer 100%igen Verfiigbarkeit eines Automobils konnen die monatlichen
Kosten unter Wahrung der eigenen Zeitsouverinitit erheblich reduziert werden. Der
Aufwand gegeniiber dem klassischen CarSharing ist wesentlich geringer, da die Autos
einfach an einer naheliegenden Station oder direkt am Bahnhof abgegeben bzw. wie-
der in Empfang genommen werden konnen. Dies scheint insbesondere fiir gewerbli-
che Kunden von groflem Vorteil zu sein. Dariiber hinaus wird die Verbindung zwi-
schen MIV und Bahn erheblich erleichtert.

Gewerblichen Kunden bzw. Kunden, die oft am Wochenende pendeln, erlaubt das
Projekt Moglichkeiten zur Entlastung ihres Verkehrsbudgets bei erweiterten Nut-
zungsmoglichkeiten nahezu ohne Komforteinschrinkungen, verbunden mit der
Chance zur Einiibung neuer verkehrlicher Verhaltensweisen. Es kann davon ausge-
gangen werden, daf} ein beachtliches Potential von Automobilnutzern durchaus be-
reit ist, auf die eigentumsrechtliche Verfiigbarkeit von Fahrzeugen zu verzichten. Fiir
das CashCar-Angebot sind grundsitzlich diejenigen zu gewinnen, bei denen nut-
zungsorientierte Priferenzen der Verkehrsmittelwahl vorherrschen.

Aus gesellschaftlicher Sicht wiirden sich beim Gelingen dieses sozialen Experiments
eine ganze Reihe von Vorteilen einstellen. Zum einen liefle sich die Nutzungsdichte
der vorhandenen Automobilflotte erheblich erhdhen. Die Erginzung des klassischen
CarSharing durch CashCar bietet daher die begriindete Aussicht auf ein neues 6ffent-
lich-individualisiertes Verkehrsmittel, das modulartig aufgebaut mit der bestehenden
Verkehrsinfrastruktur kompatibel bzw. in bestehende und bewihrte Nutzungsprak-
tiken integrierbar ist und dennoch erheblich erweiterte individuelle Optionen als Teil
eines intermodalen Services eréffnet.

Bei dieser Zielstellung ist klar, dafl ein solcher Provider — wie oben bereits angedeutet
- moglichst flichendeckend operieren muf3. CashCar ist daher von Beginn an als bal-
lungsraumiibergreifende Dienstleistung zu positionieren. Die Projektentwicklungsge-
sellschaft mufl daher folgende Realisierungsschritte vornehmen: Zunichst ist das
Kernmodul CashCar zu etablieren, um im engen Verbund mit dem klassischen Car-
Sharing tber einen leistungsfihigen und ertragsstarken ,,Autobaustein® zu verfiigen.
Logisch nachgeordnet, zeitlich aber parallel beginnend, werden die weiteren Module
des Provider-Konzepts aufgebaut und modellhaft betrieben. Die Projektentwicklung
soll grundsitzlich in drei Phasen organisiert werden.

—  Phase I: Planung, Entwurf und Erprobung des Konzepts CashCar in Berlin mit
einem Probebetrieb von 50-200 CashCars. Im Mittelpunkt dieser ersten Phase
wird die rechtliche und organisatorische Absicherung des Projekts stehen.

— Phase II: Regionale Ausweitung von CashCar auf die Standorte Hamburg und
Miinchen (ggf. auch Frankfurt/M.) mit einem Probebetrieb von 500-1.000 Cash-
Cars. Wihrend dieser Zeit gilt es vor allen Dingen, die operativen Aufgaben be-
herrschen zu lernen.
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—  Phase III: Integration von CashCar in den Aufbau eines intermodalen Verkehrs-
dienstleisters; Planungs- und Realisierungsarbeiten sowie ein Probebetrieb von
1.000-2.000 CashCars. In diesem dritten Abschnitt wird es darum gehen, heraus-
zufinden, welcher Komplexititsgrad in einem solchen Provider-Konzept iiber-
haupt realisierbar und vermarktungsfihig ist.

Mit diesem konzeptionellen Zuschnitt ist klar, dafl die ,Karriere“ des Kernmoduls
CashCar sehr eng mit der des CarSharings verbunden ist. Die Vorziige von CashCar
aus Sicht des Kunden entwickeln sich um so positiver, je professioneller das klassische
CarSharing betrieben werden kann.

3.2  Produktdesign und Tarifstruktur

Entscheidend fiir die zu entwickelnden CHOICE-Produkte ist ein einheitlicher
Marktauftritt. Darin liegt eine zentrale Aufgabe in der Aufbauphase des Mobilitits-
providers CHOICE. Dieser Zwang zur einheitlichen Erscheinungsform ist nicht al-
lein aus Griinden eines erfolgversprechenden Marketings gegeben, sondern hat auch
inhaltliche Griinde. Sinn und Zweck des Providers ist es, eine ibergangslose Nutzung
unterschiedlicher Verkehrssysteme zu simulieren. Aus der Verkehrswissenschaft ist
bekannt, dafl ein Verkehrsmittel als um so attraktiver empfunden wird, je weniger
tiber die konkreten Nutzungsumstinde nachgedacht werden muf} (Franke 1997). Der
offentliche Nahverkehr leidet darunter, dafl die Fahrt auflerhalb der eingeschliffenen
Routinen in der Regel mit einem umfassenden Planungsaufwand verbunden ist. Die
vorgegebene Linienfihrung mufl mit den eigenen Orts- und Zeitwiinschen koordi-
niert werden. Individualverkehrsmittel wie das Automobil bzw. auch das Fahrrad
konnen hier Vorziige verbuchen, weil auch bei verinderten Routenverliufen die
Nutzung weitgehend ,automatisiert® werden kann. Das Erfolgscredo eines neuen
Anbieters ist also, den Bedarf an bewufitem Handeln weitgehend zu minimieren,
d. h. den Planungs- und Bedienungsaufwand mdoglichst niedrig zu halten.

Die zentrale Aufgabe des Providers ist daher die Organisation eines zentralen Zu-
gangssystem gemafy der Philosophie ,Nutzen ohne nachzudenken®, symbolisiert in
der MOBILCARD®. Entwicklungs- und Erprobungsziel ist die Ausgabe der
MOBILCARD® an CHOICE-Kunden, mit der praktisch alle 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ohne komplizierte Einzelabrechnungen genutzt werden konnen. Folgendes
Angebot wird angestrebt: Wer bei CHOICE Kunde wird, erhilt als erstes die
MOBILCARD® zusammen mit dem Pin-Code und Password zu einer einheitlichen
Monatsgebiihr. Diese Karte berechtigt zur Nutzung aller 6ffentlichen Nahverkehrs-
mittel in Deutschland. Die Karte, selbstverstindlich mit Paflbild, gewdhrt auch den
Zugang zu allen weiteren CHOICE-Dienstleistungen. Unter Vorlage der MOBIL-
CARD® kénnen Full-Service-Leasing-Vertrige zur Nutzung von CashCar unter-
zeichnet werden. Die Gebiihr fiir die MOBILCARD® wird auf die Leasingsumme
angerechnet. Damit verfiigen CashCar-Nutzer nicht nur jederzeit tiber ein Automo-
bil mit Ruckgabemdoglichkeit in das CarSharing. Sie haben die Nutzung simtlicher
offentlicher Verkehrssysteme sowie einen Zugang zu rabattierten Bahnpreisen inklu-
sive.
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Die MOBILCARD" ist auch die Voraussetzung fiir die Teilnahme am CarSharing.
Bei der Buchung werden die entsprechenden Daten erfaflt, gespeichert und monatlich
in Rechnung gestellt. Diese werden wie die Gebiihr fiir das CashCar sowie evtl. ange-
fallene Gutschriften auf der monatlichen Rechnung dokumentiert. Die vorher iibli-
che Staffelung der Gebiihren in Form von Einlagen, monatlichen Beitrigen und
Stundensitzen entfillt.

Bei der Buchung von Dienstleistungen der Deutschen Bahn AG hat die MOBIL-
CARD® zugleich die Funktion einer BahnCard® mit den entsprechenden Preisnach-
lissen. Die Anschaffung der MOBILCARD" lohnt sich daher gerade bei einer inter-
modalen Nutzung. Die Preisstruktur folgt der CHOICE-Philosophie, den Umstieg
von einem zum anderen Verkehrsmittel durch neuartige Verkntipfungsangebote be-
quem und wirtschaftlich interessant zu machen.

Selbst Taxis sollen im Angebot integriert sein. Uberall dort, wo die MOBILCARD®
als bargeldloses Zahlungsmittel akzeptiert wird, kann eingestiegen und anschlieflend
bequem mit Karte gezahlt werden. Der Fahrer resp. das Taxiunternehmen rechnet
spater mit dem CHOICE Kartenvertragspartner ab. Auf den Fahrpreis gewihrt
CHOICE einen Rabatt von 5%.

Gebucht werden kann telefonisch bei der Mobilititszentrale von CHOICE oder iiber
die Homepage im Internet. Nach Nennung von Kundennummer und Password kann
man dort alle Informationsangebote abrufen bzw. seine Buchungswiinsche anmelden
und bestidtigen lassen. Die Abrechnung erfolgt monatlich. Ausgewiesen sind einmal
die monatliche Grundgebiihr fiir die MOBILCARD® sowie die spezifischen Kosten
bzw. Bonuszahlungen fiir das Leasingfahrzeug oder evt. vorgenommene Einzelreisen
bzw. Taxifahrten. CHOICE wird sich fiir die Kartenabrechnungen um die Zusam-
menarbeit mit einem weiteren Partner, beispielsweise der Firma ,BZA Gesellschaft
fiir Bargeldlose Zahlungs- und Abrechnungssysteme mbH®, bemtihen.

Bereits wihrend der ersten Testliufe in diesem ambitionierten Projekt hat sich ein
Bedarf nach einem sehr differenzierten und vor allen Dingen ortsungebundenen In-
formationsbedarf gezeigt. CashCar-Kunden mdchten gerne einen Uberblick tiber die
allgemeine Ruckgabekursentwicklung haben, und zwar differenziert nach Stationen.
Nutzer des CarSharing wiinschen Informationen dartiber, wann welches Auto an
welcher Station verfiigbar und mit welchem offentlichem Verkehrsmittel in welcher
Zeit erreichbar ist. Schliefilich lebt ein Provider eben von der simulierten Einheit-
lichkeit; d. h., alle Verkehrsmittel sind in einem System eingebunden. Die Informati-
onsversorgung kann sich daher nicht auf den Automobilbaustein begrenzen, sondern
umfaflt - soweit technisch moglich - auch die Darstellung der offentlichen Systeme.
Neben den konventionellen Zugangssystemen miussen daher auch neue, mobile
Kommunikationsgerite angeboten werden. Gewiinscht wird von der iiberwiegenden
Mehrzahl der CHOICE-Kunden ein handliches, bedienungsfreundliches Gerit, das
ortsunabhingig Zugang zu den CHOICE-Informationsangeboten sowie den Bu-
chungs- und Reservierungssystemen ermoglicht. Dieses Geridt integriert somit die
Funktion des Telefons mit der des Internets.
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Das von der Industrie unter dem Label des ,Personal Travel Assistant® entwickelte
und vertriebene Produkt kann seine Funktion natiirlich nur in einer entsprechenden
Netzwerkkultur entwickeln. CHOICE wird daher bereits wihrend der Testphase
mit einem Netzanbieter sowie einem Geriteentwickler einen Kooperationsvertrag
tiber eine Erprobung abschlieflen. Wihrend so dem Geritehersteller ein interessanter
Testmarkt zur Verfugung steht, kann der Netzanbieter seine Telekommunikations-
dienste in erweiterten Anwendungen vermarkten. Fiir CHOICE-Kunden ergibt sich
die Chance, zusammen mit der MOBILCARD® dieses Gerit zu einem subventionier-
ten Vorzugspreis zu erwerben, der allerdings an eine zweijihrige Vertragslaufzeit ge-
bunden ist. Damit sind CHOICE-Kunden nicht nur durch die zugangssichernde
MOBILCARD®, sondern auch wahlweise durch ein multifunktionales Handy aus-
gewiesen, ein weiterer Schritt in Richtung eines sichtbaren ,corporate designs“. Aus
Sicht von CHOICE erdffnen sich so Méglichkeiten, weitere Kunden mit Interesse an
schicken und handlichen Telematik-Endgeriten an die Leistungsangebote des Provi-
ders zu binden.

3.3  Verkehrs-, umwelt- und wirtschaftspolitische Implikationen

CashCar ist ein innovatives Produkt und ein soziales Experiment zugleich. Die Ab-
schitzung der verkehrlichen, 6kologischen, konomischen und sozialen Auswirkun-
gen des Konzepts ist naturgemifl schwierig. Ein dhnliches Provider-Konzept ist zur
Zeit noch nirgendwo auf der Welt erprobt. Maflgabe fiir eine Potentialabschitzung
sind daher vor allen Dingen die Ergebnisse der verkehrswissenschaftlichen Forschung
iber CarSharing und die hier entwickelte Datengrundlage. Da der Erfolg von Cash-
Car ganz wesentlich auch mit der Expansion von CarSharing zusammenhingt und
umgekehrt, die weitere Perspektive des CarSharings mit dem Gelingen von CashCar
verkniipft ist, miissen prospektive Aussagen gleichwohl in dieser bereits zur Verfi-
gung stehenden Datenbasis verankert sein. Dabei wird im Kern auf die fiir Deutsch-
land giiltigen Zahlen Bezug genommen, da die kulturellen, infrastrukturellen, riumli-
chen und politischen Rahmenbedingungen in den anderen wichtigen CarSharing-
Lindern Schweiz, Osterreich und Holland einen Vergleich nur bedingt zulassen.

3.3.1 Verkehrliche Folgen

Aussagen tber die Groflenordnung der verkehrlichen, dkologischen und sozio-6ko-
nomischen Impacts des CarSharing sind in hohem Mafle von den zugrundegelegten
Annahmen {iber das aktuelle und prospektiv erreichbare Marktpotential abhingig. Es
ist davon auszugehen, dafl als erste grofle Kundengruppe Mitglieder von CarSharing
als getibte und vor allen Dingen bereits ,erfahrene“ intermodale Verkehrsteilnehmer
in Frage kommen. Als Marktpotential kann man mit Baum/Pesch (1994: 80) die obe-
re Grenze der Aufnahmefihigkeit eines Markts verstehen. Je nach Berechnungsmo-
dus unterscheiden sich die bisherigen Aussagen dazu erheblich. So ermittelte bspw.
der VCD (1993) auf der Grundlage der Jahresfahrleistung ein Nutzerpotential von
10 Millionen Autofahrern, wihrend Baum/Pesch (1994) - und darauf aufbauend
Pesch (1996) - in einer sehr fundierten Studie zum CarSharing im Auftrag des Bun-
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desministeriums fiir Verkehr ein Potential von 2,45 Millionen Nutzern bundesweit
als realistisch einschitzen. Diese Zahl ergibt sich aus der quantitativen Bestimmung
der Gruppe von Autofahrern mit geringer Pkw-Nutzungshiufigkeit, d. h., einer Jah-
resleistung bis 7.000 Kilometer. Unter Mafigabe eben dieser maximalen Jahreskilome-
terleistung kommt das Rheinisch-Westfalische Institut fiir Wirtschaftsforschung
(RWI) drei Jahre spiter zu einer wesentlich optimistischeren Einschitzung. In einer
reprisentativen Bevolkerungsstichprobe (von 2.504 Befragten), in der nach der Ak-
zeptanz eines professionell angebotenen wohnungsnahen Car-Sharing-Produkts mit
dem Arbeitstitel ,Kilometer-Leasing® gefragt wurde, haben 18,8% geantwortet, daf§
sie dieses Produkt ,gerne in Anspruch nehmen wiirden®. In der RWI-Studie wird
diese Zustimmungsquote entsprechend hochgerechnet: ,Auf die Gesamtzahl der
deutschen Pkw-Fiihrerscheinbesitzer im Alter von 18 bis 69 Jahren (39,047 Millionen
Menschen) hochgerechnet ergibt die Zustimmungsquote von 18,8% fiir Kilometer-
Leasing ein Marktpotential von rund 7,341 Millionen Menschen. Berticksichtigt man
die Altersgrenzen der Befragungsstichprobe sowie die Tatsache, daf} sich die Befra-
gung nur an Deutsche richtete, so dirfte das Marktpotential einschliefSlich der Inter-
essierten bei den in Deutschand lebenden Auslindern sowie den iiber 69jihrigen deut-
lich ber 7,6 Millionen Menschen liegen® (Frick et al. 1998: 135).

Bisher ist die tatsichliche Markterschlieffung jedoch noch sehr bescheiden. Fiir den
Mirz 1994 ermittelten Baum/Pesch (1994: 70) ein Marktvolumen von knapp 6.000
Nutzern. Sie gingen bei einer Trendfortschreibung bis Ende 1994 von einer Erho-
hung auf knapp 7.700 Nutzer aus. Dieser Wachstumstrend setzte sich in den folgen-
den Jahren fort, gleichwohl kann nicht von einem noch zu Beginn der 90er Jahre
erhofften Boom gesprochen werden. Nach Auskiinften von European Car Sharing
(ECS) (ca. 14.530 Nutzer) und dem Bundesverband organisiertes Autoteilen e. V.
(BoA) (ca. 6.000 Nutzer) kann heute von einer aktuellen Nutzerzahl von ca. 21.000
und ca. 1.100 betriebenen Fahrzeugen ausgegangen werden. Der Verkehrsclub
Deutschland e. V. (VCD) geht in seinen Schitzungen von ca. 15-20.000 deutschen
Nutzern aus.

Verglichen mit der europaweiten Gesamtnutzerzahl des ECS im November 1997 von
ca. 36.000 zeigt sich, daf§ Deutschland europaweit und damit auch weltweit die wich-
tigste CarSharing-Nation ist. Derzeit ist StattAuto Berlin/Hamburg mit gegenwirtig
gut 5.000 Nutzern bundesweit die grofite Organisation. Es folgen - in Zahlen von
1997 nach Angaben des ECS - Miunchen mit 1.670 Nutzern (1.470 StattAuto und 200
Stadtteilauto) und Frankfurt/M. mit 1.200 Nutzern.

Wie sind nun angesichts des aktuellen Verbreitungsgrads und hinsichtlich des ange-
nommenen Marktpotentials die bislang realisierten verkehrlichen und 6kologischen
Entlastungseffekte sowie die zukiinftig erreichbaren Entlastungen einzuschitzen?!

1 Die diesbeziiglich bislang wichtigsten Studien sind: Muheim/Inderbitzin (1992) fiir die Schweiz,
Petersen (1995) fiir Berlin, Baum/Pesch (1994) und Frick et al. (1998) fiir Deutschland, Steininger
et al. (1996) fiir Osterreich und Krietemeyer (1997) fiir Miinchen. Als reprisentativ fiir die gesam-
te Bundesrepublik konnen allein die Ergebnisse von Baum/Pesch und Frick et al. gelten, die im
folgenden einen dementsprechend hohen Stellenwert haben.
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Die realisierte Reduktion des Fahrzeugbestands bei 6.000 Nutzern und einer Quote
von 18 Nutzern pro CarSharing-Fahrzeug liegt bei 2.936 Pkw. Dabei verringert sich
der Bestand durch den Verzicht auf eine Anschaffung um 1.785 Pkw und um 1.303
Pkw durch die Abschaffung des privaten Fahrzeugs. Um 152 Fahrzeuge erhoht sich
der Bestand durch die notwendige Erweiterung der CarSharing-Flotte. Insgesamt ver-
ringert sich der Bestand innerhalb der Gruppe der CarSharing-Teilnehmer damit um
85% (Baum/Pesch 1994: 9511.).

Baum/Pesch haben weiterhin gezeigt, dafl der Bestandssenkungseffekt in Abhingig-
keit von der Teilnehmerzusammensetzung und dem stadtspezifischen Nutzer-
Fahrzeug-Verhiltnis interpretiert werden mufl (a. a. O.: 102ff.), die sich in der Zeit-
achse durchaus verindern kdnnen und beispielsweise in dem Mafle zu geringeren Re-
duktionsquoten fithren, in dem die in der Anfangsphase typischerweise hohen Antei-
le idealistischer , Auto-Abschaffer bzw. ,Nicht-Anschaffer” schrumpfen. Vor diesem
Hintergrund scheint die ermittelte Reduktionsquote von 85% innerhalb der Gruppe
der CarSharing-Teilnehmer fiir die Berechnung der Bestandssenkung auf Grundlage
der aktuellen Teilnehmerzahl etwas zu optimistisch gerechnet. Um auf der sicheren
Seite zu sein, wurde eine Reduktionsquote von 67% angenommen. Sie ergibt sich
nach Baum/Pesch (a. a. O.: 101), wenn allein die tatsichlich abgeschafften, nicht aber
die nicht-angeschafften Pkw (und damit der vermiedene zukiinftige Anstieg) als rele-
vante Grofle zugrunde gelegt werden. Unter Annahme dieser Reduktionsquote ergibt
sich bei gegenwirtig ca. 21.000 Nutzern eine Verringerung um ca. 14.070 Kfz. Unter
der Voraussetzung einer vollen Ausschopfung des Marktpotentials von 2,45 Mio.
Nutzern ist mit einer Bestandsreduktion von ca. 1,2 Mio. Kfz zu rechnen, was einer
Verinderung des Gesamtbestands um 3,5% entspricht (Baum, Pesch 1994: 97). Zu
dhnlichen Ergebnissen kommt die RWI-Studie unter der Autorenschaft von Frick,
Diez und Reindl (1998), die das Marktpotential von Car-Sharing - bzw. in ihrer Dik-
tion: Kilometer-Leasing - noch deutlich hoher einschitzen: ,Die Erwartungen oder
Befiirchtungen, der Pkw-Bestand bzw. die Neuzulassungen wiirden durch Kilometer-
Leasing signifikant sinken, erscheinen aus dieser Perspektive deutlich iiberzogen. Der
Nettosubstitutionseffekt wire gemifl der Befragungsergebnisse mit maximal rund
6,7% der Nutzer zu veranschlagen - eine Dimension, die fiir das Kfz-Gewerbe nicht
zu Besorgnis Anlaf} geben diirfte” (Frick et al. 1998: 136).

Neben einer Senkung des Fahrzeugbestands kann auch - unter bestimmten Umstin-
den - eine deutliche Verringerung der Fahrleistungen durch die Nutzung von CarS-
haring erwartet werden. Baum/Pesch (1994: 95) ermittelten durch die aktuelle Car-
Sharing-Nutzung bereits realisierte Entlastungseffekte in der Groflenordnung von
17,7 Mio. Fahrzeugkilometern. Fiir den Fall einer vollstindigen Realisierung des
Marktpotentials von 2,45 Mio. Nutzern prognostizieren sie eine Verringerung der
Fahrleistung um 7,227 Mrd. Fahrzeugkilometer. Die Fahrtenhiufigkeit im Pkw pro
Monat (personenbezogen pro CarSharing-Nutzer) verringert sich um 61% (a. a. O.:
106). Dabei sinken die Pkw-Fahrleistungen pro Jahr (personenbezogen pro CarSha-
ring-Nutzer) um 42,1%. Wichtig ist hierbei zu betonen, daf§ sich durchaus signifikan-
te Unterschiede darin zeigen, ob die Nutzer zuvor einen Privat-Pkw besaflen oder
nicht, ob sich also ihre Pkw-Verfiigbarkeit verschlechtert oder verbessert hat. Die
Struktur des Fahrleistungseffekts von CarSharing zeigt, dafl die jahrlichen Pkw-
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Fahrleistungen bei der ersten Gruppe um 60% abnahmen, wihrend sie bei der zwei-
ten Gruppe um 42,4% zunahmen (a. a. O.: 115). Ahnliches konnten Steininger et al.
(1996: 183) fiir Osterreich nachweisen. Einer Fahrleistungsreduktion (in km pro Wo-
che und Person) bislang motorisierter Nutzer um 61% steht eine Zunahme in der
bislang nicht-motorisierten Nutzergruppe um 117,9% gegeniiber. Im Durchschnitt
der untersuchten Gruppe osterreichischer CarSharing-Nutzer kommt es demnach zu
einer Reduktion um 46,8%.

Auch Krietemeyer (1997: 16) konnte fiir die Gruppe der Miinchner CarSharing- Nut-
zer eine signifikante Minderung der Autonutzung ermitteln: Im Durchschnitt legten
die Mitglieder vor dem Beitritt 13.000 Kilometer pro Jahr zuriick; nach dem Beitritt
waren es nur noch 3.000 Pkw-Kilometer.

Fiir Berlin verweist Petersen (1995: 187) auf eine Reduktion der jahrlichen Gesamtki-
lometerleistung um ca. 50%. Dariiber hinaus ergaben Befragungen, daf} jedes Gemein-
schaftsauto den Berliner Autobestand um neun Kfz verringert (Verkehrszeichen 3/
1997). Die durchschnittliche Zahl jihrlich gefahrener Kilometer liegt bei 34.000 ver-
glichen mit 14.500 eines durchschnittlichen deutschen Autos. Der durchschnittliche
Besetzungsgrad liegt bei ca. zwei Personen (1,3 im Bundesdurchschnitt), die durch-
schnittliche Kilometerleistung pro Person liegt bei den StattAuto-Mitgliedern bei
4.000 km (8.700 im Bundesdurchschnitt).

Sowohl durch die absolute Verringerung des Fahrzeugbestands als auch durch die
verringerten Pkw-Fahrleistungen im CarSharing wird die Situation des flieflenden
und ruhenden Verkehrs entlastet. Angesichts der noch relativ geringen Nutzerzahlen
bewegen sich die aktuellen Entlastungen in einer vernachldssigbaren Groflenordnung
und finden hier keine weitere Berticksichtigung. Erst mit der weitgehenden Erschlie-
ung des prognostizierten Marktpotentials und den mithin mdoglichen Fahrleistungs-
einsparungen werden spirbare Effekte erreichbar. Baum/Pesch (a. a. O.: 117) gehen
von einer Reduktion der durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstirke, definiert als
die Anzahl der Kraftfahrzeuge je 24 Stunden in einem festgelegten Teilnetz, bei-
spielsweise um 89 Kfz/Tag auf dem Netz der Gemeindestraflen aus.

Die Verringerung des Bestandes an Kraftfahrzeugen sowie die - unter Umstinden -
deutlich reduzierten Pkw-Fahrleistungen sind aber nun keineswegs als Indikatoren
fiir eine Abnahme der verkehrlichen Bewegungen zu bewerten. Der geringeren priva-
ten Automobilnutzung steht zumeist eine starke Zunahme von Fahrten mit den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes gegeniiber. Ziel einer neueren Studie des Munch-
ner Verkehrs- und Tarifverbundes (MVV) in Zusammenarbeit mit StattAuto Miin-
chen war es, die Auswirkungen des CarSharing auf die Nachfrage nach den Leistun-
gen des offentlichen Verkehrs (OV) zu untersuchen (Krietemeyer 1997). Die Ergeb-
nisse zeigen auch fiir den Ballungsraum Miinchen, dafl CarSharing und OPNV ge-
genwirtig deutlich voneinander profitieren: CarSharing verdndert den Modalsplit
zugunsten des OV, wihrend die Nutzung von CarSharing um so attraktiver wahrge-
nommen wird, je besser das OV-Angebot ist. Gleichwohl wird diese gestiegene Nach-
frage nicht als erh6hte Belastung in Spitzenlastzeiten wirksam, sondern iiberwiegend
im Freizeitverkehr und fihrt zu einer Auslastungssteigerung auflerhalb der Haupt-
verkehrszeiten. Hierzu einige Zahlen: Krietemeyer (1997: 20) kommt fiir Miinchen
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zu dem Ergebnis, dafy 57% (vor Beitritt zum CarSharing 50%) der CarSharing-Nutzer
den MVV (fast) taglich nutzen und 86% (vor Beitritt 83%) mindestens einmal in der
Woche. Im Vergleich der Miinchner Gesamtbevolkerung liegt der Anteil der tigli-
chen Nutzer bei 34%, in der Gesamtbevolkerung des gesamten MVV-Gebiets bei
25%. Auch Petersen konnte fiir Berlin zeigen, daf} hier die Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds mit dem Beitritt zum CarSharing Anteile hinzugewinnen. Dies zeigt
hier insbesondere die Entwicklung des Zeitkartenbesitzes fiir den OPNV. Hatten vor
der Mitgliedschaft 43,7% der Befragten eine Jahresnetzkarte der Berliner Verkehrsbe-
triebe (BVG), so waren es nach Beitritt 63,4%. Dies bedeutet einen Zuwachs von 45%
(Petersen 1995: 190ft.).

Diese Zahlen werden auch von Baum/Pesch bei ihrer bundesweiten Untersuchung
bestdtigt. Der Verringerung der pro CarSharing-Nutzer zuriickgelegten Pkw-Kilome-
ter um 2.950 km steht ein Zuwachs von 1.537 km im OV gegeniiber (+39,4%) (1994:
1181f.). Dartiber hinaus steigt die jahrliche Fahrleistung von CarSharing-Nutzern mit
dem Taxi um durchschnittlich 35,5%, wihrend bei der Nutzung von Mietwagen eine
geringfligige Reduktion der Fahrleistungen um 5,1% zu beobachten ist. Gemessen in
Wegen pro Woche und Person steigt bei CarSharing-Nutzern die Benutzung von
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln um 11%. Die verkehrliche Bilanz des CarSha-
rings erscheint im Sinne der gewiinschten ,,Oko-Effizienz“ sehr positiv: Einer Reduk-
tion der Pkw-Kilometer um 17,7 Mio. km steht ein OV-Zuwachs von 9,22 Mio. km
gegeniiber, der Anstieg des OV-Zeitkartenbesitzes steigt beim CarSharing um 35,1%.
Bei vollstindiger Erschlieffung des Marktpotentials ist bei einer Reduktion der Pkw-
Kilometer um ca. 7,23 Mrd. km ein OV-Zuwachs von ca. 3,8 Mrd. km denkbar.

Auch eine 6sterreichische Studie (Steininger et al. 1997: 183) untermauert die voran-
gehend dargestellte Stirkung des Umweltverbunds durch CarSharing. Bei Haushal-
ten, die vor der Mitgliedschaft einen eigenen Pkw besaflen, steigt der Modalsplit-
Anteil des OPNV von 17% auf 28%, derjenige der zuvor nicht-motorisierten Haus-
halte von 39% auf 40%. Als ein interessantes Teilergebnis konnten Steininger et al.
herausarbeiten, daf} die Modalsplit-Anteile der Fulwege (vorher 2%, nachher 18%)
und Fahrradfahrten (vorher 21%, nachher 42%) der zuvor nicht-motorisierten Haus-
halte auflergewohnlich deutlich ansteigen. Bei zuvor motorisierten Haushalten zeigt
sich bei Fuflwegen ein Anstieg von 15% auf 19% und bei Radfahrten von 22% auf
32%.

3.3.2 Umweltfolgen

Diesen giinstigen verkehrlichen Erwartungen entsprechend fallen auch die 6kologi-
schen Entlastungen aus. Legt man erneut die Ergebnisse von Baum/Pesch zugrunde,
konnen die Reduktionspotentiale wie folgt quantifiziert werden:

—  CO’-Reduktion: Das Oko-Institut geht, auf Basis der zugrundegelegten, von
Baum/Pesch ermittelten Kilometer-Reduktionen, von eingesparten 1,7 Millionen
Tonnen CO? pro Jahr aus.

—  Schadstoffe, Larmemissionen und Unfille: Nimmt man die CO>Emissionen als
Leitindikator, so 1af3t sich leicht deutlich machen, dafl auch im Bereich der weite-

-20-



ren Schadstoffe, Lirmemissionen und Unfille durch Bestandssenkung und Fahr-
leistungsreduktion signifikante Verringerungen erreichbar sind. Baum/Pesch er-
mittelten durch CarSharing vermiedene Unfallkosten (1.156,3 Mio.), Lirmkosten
(13,98 Mio.) und Emissionskosten (35,42 Mio.) in einer Groflenordnung von ins-
gesamt 1,205 Mrd. DM. Unter Einbeziehung der durch die CO*Emissionen ver-
miedenen Kosten ergibt sich ein noch weitaus hoheres gesellschaftliches Nutzen-
potential. Allerdings ist die Monetarisierung insbesondere der Folgen von CO*
Emisionen - gerade wegen ihrer globalen Wirkungsreichweite - ausgesprochen
schwierig (vgl. Bickel, Friedrich 1995). Folgt man Teufel (1993), der in seiner am
weitesten gehenden Faktoranalyse einen Betrag von 6.000 DM externe Kosten pro
Fahrzeug errechnet hat, dann ergibt sich bei einer angenommenen Bestandsreduk-
tion von 1,2 Mio. Kfz eine Summe von 7,2 Mrd. DM jihrlich vermiedener exter-
ner Kosten.

Ressourcenverbrauch: Nach dem Indikator fiir Ressourcenverbrauch ,Materialin-
tensitdt per Serviceeinheit® (MIPS) des Wuppertal Instituts werden fiir Material-
bereitstellung und Produktion insgesamt Stoffmengen in der Groflenordnung von
15 Tonnen pro Fahrzeug bewegt (Schmidt-Bleek 1994). Allein der ,6kologische
Rucksack® eines Katalysators ,wiegt“ nach Schmidt-Bleek angesichts des hohen
Platinanteils ca. 2-3 Tonnen. Rechnet man diese Zahl mit der Groflenordnung der
bestenfalls erreichbaren Bestandsreduktion hoch, so ergibt sich eine vermiedene
Stoffstromintensitit von 2,4 bis 3,6 Mio. Tonnen.

Flichenbedarf: Eine Bestandssenkung um 1,2 Mio. Kfz fithrt zu einer Verringe-
rung der Pkw-Anzahl in Hohe von durchschnittlich 78 Pkw/km?. Bei einem an-
genommenen Stellflichenbedarf von 12,5 m? pro Fahrzeug werden pro km? Stadt-
fliche 975 m? Parkraum weniger benotigt (Baum/Pesch 1994: 118). Den errechne-
ten Nutzen der prospektiv durch CarSharing erreichbaren Flichenersparnisse be-
ziffern Baum/Pesch (a. a. O.: 135) auf insgesamt 134,58 Mio. DM (angenommener
Bodenpreis 500 DM, Zinssatz 5% und tbliche Abschreibungszeit fiir Boden von
100 Jahren). Dabei wird diesmal allerdings lediglich der Anteil der CarSharing-
Nutzer zugrundegelegt, die ihr Fahrzeug tatsichlich abgeschafft haben, was zu ei-
ner Nettofahrzeugersparnis von 430.000 Fahrzeugen fiithrt. Das Verkehrswesen-
seminar der TU Berlin geht fiir die Berechnung der Einsparpotentiale beim Fli-
chenverbrauch von der Grundannahme aus, dafl pro Stellplatz eine Fliche von
10 m? und pro Pkw 1,5 Stellplitze (Heim-Standort, anteiliger Parkraum vor Su-
permirkten etc.) bendtigt werden. Pro eingespartem Fahrzeug konnen nach die-
ser Rechnung also 15 m? Fliche anderweitig genutzt werden. Bei der von Baum/
Pesch fir den glinstigsten Fall einer vollstindigen Realisierung des Marktpoten-
tials angenommen Bestandsreduktion von 1,2 Mio. Kfz (hier unter Einrechnung
auch der nicht-angeschafften Fahrzeuge) ergibe sich damit also bundesweit sogar
ein verminderter Flichenbedarf von 18 Mio. m?.
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3.3.3 Arbeitsmarktfolgen

Dieser positiven Umweltbilanz steht ein nicht einheitlicher Ausblick auf die Quanti-
tat und Qualitdt der zu erwartenden Arbeitsmarktfolgen gegentiber. Auf den An-
nahmen von Baum/Pesch (1994) basieren die Berechnungen des Oko-Instituts, das im
Auftrag des VCD einen umfassenden Strukturwandel des Verkehrssektors untersucht
hat (Oko-Institut/VCD 1998). Die Autoren gehen davon aus, dafl das von Baum und
Pesch angenommene Marktpotential bis 2010 ausgeschopft wird (jedes Jahr minus
92.000 Fahrzeuge). Die angenommene Folge fiir die Autoindustrie ist ein Riickgang
der Beschiftigten in der deutschen Pkw-Produktion und bei den Zulieferern um
13.000. Werden Handel und Reparaturbetriebe noch einbezogen, sinkt die Beschifti-
gung insgesamt um 19.400 Personen (Berechnungen beruhend auf Produktivititsstan-
dards von 1994). Dem stehen Arbeitsplatzgewinne durch CarSharing gegeniiber: Al-
lein fiir die Organisation des Autoteilens entsteht ein zusitzlicher Bedarf von 10.000
Arbeitsplitzen, wird die Service-Palette der Mobilitdts-Dienstleistungen noch ausge-
weitet, sind noch deutlich groflere Beschiftigungspotentiale zu erwarten. Hinzu
kommen indirekt induzierte positive Arbeitsplatzeffekte im OV, da die Autoteiler
auch verstirkt Busse und Bahnen nutzen wiirden: Angenommen werden zusitzliche
3,8 Mrd. Personenkilometer mit dem OV (= 8% der Verkehrsleistung der kommuna-
len OPNV-Unternehmen im Jahr 1995), erwartet werden ca. 2.800 Arbeitsplitze in
den OV-Betrieben und zusitzliche in Produktion und Reparatur der OV-Systeme.
Von den fiir neue Organisationsstrukturen zu titigenden Investitionen (Biiros, Biiro-
hardware, computergesteuerte Abbuchungssysteme, Fahrradboxen an den Fahrzeug-
stationen etc.) seien ebenfalls zusitzliche Beschiftigungswirkungen zu erwarten. Die
Baum/Pesch-Studie erwartet Investitionen in Hohe von jihrlich 100 Mio. DM.

Insgesamt sind also in dieser Studie - sehr grob geschitzt - 73.000-16.000 neue Arbeits-
plitze, wahrscheinlich aber mehr, allein durch die Ausschopfung des CarSharing-
Potentials (u. a. durch den Zusatzdienst CashCar) zu erwarten. Welche dariiber hin-
ausgehenden Beschiftigungswirkungen bei einer erfolgreichen Realisierung von Pro-
vider-Konzepten zu erwarten sind, kann nur schwer prognostiziert werden, weil die
Dynamik der Wechselverhaltnisse zwischen konventionellem Verkehrsmittelanbieter
und Provider nicht abzuschitzen ist. Es gibt auf der anderen Seite jedoch auch fun-
dierte Einschitzungen, die ein weniger rosiges Bild zeichnen. Insgesamt und auf lin-
gere Sicht ist demnach von den Strukturverinderungen auf dem Verkehrsmarkt kein
Nettogewinn bei den Arbeitsplitzen zu erwarten. Vielmehr mufl von erheblichen
Rationalisierungsreserven bei den Verkehrsdienstleistungen ausgegangen werden (vgl.
Beutler/Brackmann 1999). Hinzu kommt, dafl die neuen Arbeitsplitze im umstruk-
turierten Verkehrssektor in der Regel weniger gut dotiert sind und zum groflen Teil
in ungesicherten (Teilzeit-) Arbeitsverhiltnissen organisiert werden (ebenda).

Wenn sich private Provider von Verkehrsdienstleistungen wie CHOICE zukiinftig
zu einer tragenden Sdule fur die Befriedigung gesellschaftlicher Verkehrs- und Mobili-
tatsbediirfnisse entwickeln, sind die traditionelle Arbeitsbeziehungen in der Branche
betreffenden Umbriiche zu erwarten. Fiir eine erste Anniherung scheint es plausibel,
Analogien zum Telekommunikationsmarkt zu ziehen, fiir den international bereits
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seit geraumer Zeit Privatisierungs- und Deregulierungseffekte beobachtet werden
konnen. Wihrend fiir Deutschland nach der Privatisierung der Deutschen Telekom
die weiteren Entwicklungen abzuwarten bleiben, lassen sich beispielsweise fiir die
USA diesbeztiglich Beschiftigungszuwichse konstatieren. Ausweitungen der Pro-
duktpalette, neue Kommunikationsdienste, Verbesserung der Servicequalitit u. 4.
haben nach einer Phase der innerbetrieblichen Rationalisierung und iiberbetriebli-
chen Restrukturierung der Unternehmensformationen im Saldo zu einer positiven
Beschiftigungsbilanz gefiihrt, die gleichwohl stets geringer als urspriinglich erwartet
ausfiel (DIW 1996; Schneider 1995).
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4. Reichweite und Grenzen sozialer Innovationen
im Verkehr

4.1  Verhaltensinderungen

Ein wichtiges Ziel von CHOICE ist es, latent vorhandene multioptionale Nutzungs-
wunsche im Verkehr aufzunehmen und vermarktungsfahige Angebote zu entwik-
keln. Hierzu sind Verhaltensinderungen im Verkehr eine notwendige Voraussetzung.
Konkret geht es darum, Interessen, Vorlieben und Wiinsche nach einem intermoda-
len Verkehr zu stimulieren und zuverldssig und auf Dauer zu befriedigen, damit eine
Trendwende in der Umwelt- und Verkehrspolitik iiberhaupt funktionieren kann. Die
vielfach vorherrschende Fixierung in der Verkehrsmittelwahl auf das Auto muf} sich
in Richtung einer funktionaleren Betrachtung dndern, damit andere verkehrliche An-
gebote iiberhaupt wahrgenommen und Teil der personlichen Reise- und Wegepla-
nung werden kénnen. Nach Abschlufl des Probebetriebs konnen Auskiinfte dariiber
erwartet werden, welcher Typ von privaten Automobilbesitzern mit welchen Me-
thoden ansprechbar und unter Nutzung welcher Angebotspalette auch lernwillig ist.
Es wird aber auch Erkenntnisse dartiber geben, welche Gruppen von autofahrenden
Menschen gegeniiber Angeboten zum Bedeutungswandel des Autos und damit auch
zum intermodalen Verkehrsverhalten immun sind.

CHOICE wird den Aufbau, die Erprobung und die Evaluation des Demonstrations-
vorhabens mit dem Kernmodul CashCar gleichermaflen vorantreiben. In einer ersten
Vorbereitungsphase sind hierzu bereits wichtige Erkenntnisse gesammelt worden, die
deutlich machen, daf} vor allem in einer Hinsicht noch methodische Phantasie ver-
langt wird: Die Einstellung zu Dingen dndert sich wihrend ihres Gebrauchs! Dies ist
keine banale Feststellung, sondern eine soziale Realitit, die fiir wissenschaftliche For-
schung nur schwer handhabbar ist. Klassische Potentialabschitzungen tiber mogliche
Markterfolge neuer, bislang noch nicht bekannter Produkte oder Dienstleistungen
konnen immer nur unter Ceteris-paribus-Bedingungen ermittelt werden. Dies bedeu-
tet, daf} ein bestimmter Parameter abgefragt wird und so getan wird, als ob alle ande-
ren stabil bleiben. Dynamische Effekte, die mit der Nutzung neuer Dinge entstehen,
bleiben unberiicksichtigt (vgl. Knie, Berthold 1995). Dies bedeutet erhebungstech-
nisch, daf} die Dienstleistung CashCar sozusagen vor, wihrend und moglicherweise
auch nach der Nutzung beobachtet und abgefragt werden mufi. Die in die Projekt-
entwicklungsarbeit eingebaute sozialwissenschaftliche Analysearbeit wird daher mit
Hilfe einer Panel-Befragung versuchen, individuelle Perzeptionen und Verinderungen
im Umgang mit CashCar als Teil einer integrierten Dienstleistung abzubilden. Hier-
mit lift sich nicht nur die Zufriedenheit der Benutzer erkennen, die fiir den weiteren
okonomischen Erfolg der Dienstleistung von herausragender Bedeutung ist. Es lassen
sich auch ,Lernkurven konstruieren, die iiber die dynamischen Effekte wihrend der
Nutzung Auskunft geben. Denn es ist ja keineswegs gesagt, daf$ eingeschworene Pri-
vatautomobilisten in einem gradlinigen Prozef} zu intermodalen Verkehrsteilneh-
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mern werden. Der 6kologisch orientierte ,Kaumfahrer konnte sich ja - unter Nut-
zung des CashCars - auch umgekehrt zum freudigen Vielfahrer entwickeln.

Um die tatsichlich erzielten verkehrlichen Wirkungen zu identifizieren und abzu-
schitzen, konnen Panel-Befragungen wichtige Daten liefern. Ganz wesentlich fiir eine
Bewertung der ermittelten Ergebnisse wird zugleich der Aufbau einer Referenz- bzw.
Kontrollgruppe zur realistischen Bewertung der Ergebnisse sein. Denn ein einfacher
Vorher-Nachher-Vergleich - dies zeigen die Pre-Tests in Berlin bereits sehr deutlich -
kann zu erheblichen Mifideutungen fithren. Ein Beispiel: Familie X ist bislang Mit-
glied im CarSharing. Das Auto wird zu gelegentlichen Besorgungen und Besuchen auf
dem Lande gebraucht. Die ganze Familie nutzt im Alltag Busse, Bahnen und vor allen
Dingen das Fahrrad. Nun ist der Familienvater gezwungen, seine Arbeitsstelle zu
wechseln. Sein Betrieb schliefit, die neue Arbeitsstelle ist von der heimatlichen Resi-
denz weit entfernt und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nur mit unzumutbarem
Zeitaufwand zu erreichen. Die Familie entscheidet sich fiir CashCar. Werktags wird
das Auto vom Vater fiir den Weg zur Arbeit genutzt. Auf dem Weg von der Arbeit
zurlick nach Hause fihrt er gelegentlich beim Supermarkt vorbei und holt auch
gleich den Sohn vom Fufiballtraining ab, der zu Zeiten ohne CashCar noch mit dem
Bus nach Hause zuriick fuhr. Ein Vergleich der Verkehrsmittelwahl der Familie vor
und nach der Nutzung von CashCar fillt im Sinne einer angestrebten Entlastung fiir
Umwelt und Verkehr eindeutig negativ aus. Allerdings hitte Familie X auf jeden Fall
ein Auto gekauft, weil zwingende Umstinde dies erforderten. Die verkehrliche Bi-
lanz des Haushaltes wire also auch ohne die Nutzung von CashCar drastisch verin-
dert worden. Eine intelligente Impact-Analyse kann sich also nicht auf eine einfache
Bilanzierung beschrinken, sondern mufl eine ,,Was-wire-wenn-Dynamik® als Refe-
renzfall darstellen, um realistische Entlastungseffekte zu ermitteln.

4.2. Plausibilititstests

Wie realistisch sind die skizzierten Hypothesen? Zur Absicherung des Konzepts ist
eine erste Null-Serie mit 11 CashCars aufgelegt worden. Ziel war es auflerdem, prak-
tische Probleme bereits in einem frithen Stadium kennenzulernen. Die Leasingzeit ist
der vereinbarte Zeitraum - generell drei Jahre - fiir die Nutzung des CashCars. Sie
teilt sich aus Sicht des CashCar-Kunden in Eigenrdume und Freiriume. Eigenriume
sind die Zeitriaume, in denen das CashCar dem Kunden zur eigenen Verftigung steht,
Freiriume solche, in denen der Kunde sein CashCar fir andere CarSharing-Teilneh-
mer freigibt. Ein Kurs ist der Betrag, den der Leasingnehmer als Ausgleich fir Frei-
rdume erwartet bzw. in einem spiteren Stadium des Forschungsprojekts garantiert
bekommt. Im Laufe des 2. Halbjahres 1997, insbesondere jedoch im 4. Quartal 1997
nahm die CarSharing-Firma StattAuto Berlin elf CashCars in Betrieb. Im folgenden
werden erste quantitative Ergebnisse dargelegt. Diese miissen mit der ndtigen Vor-
sicht betrachtet werden, da die Datenbasis sehr begrenzt ist.

—  Freiraumquote: Eine der wichtigsten Fragen, insbesondere fiir die Kalkulation des
CarSharing-Betreibers und von CHOICE, aber auch fur das Verhiltnis des Kun-
den zu seinem mehr oder weniger privaten CashCar, war die nach der ,Frei-
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raumquote®. Wieviel Prozent der Leasingzeit wiirde der Kunde sein Auto in den
CarSharing-Betrieb zurtickgeben? Ungefihr zwei Drittel der Zeit nutzten die
Kunden im Schnitt ihr CashCar privat, ein Drittel nutzten sie die Riickgabemdog-
lichkeit. Dies ist ermutigend und zeigt bereits die Funktionalitit des noch unferti-
gen Produkts. Allerdings verhielten sich die Kunden sehr verschieden, einige ga-
ben tiberhaupt nicht zuriick, andere tiber 50% der Leasingzeit. Abzuwarten bleibt
auch die Dynamik der Freiraumquote. Einige Kunden haben angemerkt, daf3 sie
im Laufe der Zeit weniger zuriickgeben werden. Fiir die Kalkulation der
CHOICE wurde deshalb die Freiraumquote sicherheitshalber auf nur 20% ge-
setzt, um fiir evtl. ,Privatisierungen® des CashCars Reserven vorzuhalten.

—  Verbilinis der Freiraum- und Eigenraumzeiten: Eine weitere wichtige Frage war die
nach der Verteilung der Freiraum- und Eigenraumdauer. Ein transaktionskosten-
freier Homo Oeconomicus wiirde vermutlich sein CashCar jede nicht benotigte
Stunde abgeben, um jede mogliche Mark zu verdienen. Im praktischen Test war
dies nicht zu erwarten, insbesondere, weil eine Riickgabe auch mit einigen Miihen
(Anmelden, Leerraumen, Volltanken, evtl. Reinigen, Hinfahren und Abholen)
verbunden ist. Erste Ergebnisse zeigen, dafy demnach der durchschnittliche Eigen-
raum 8,3 Tage und der durchschnittliche Freiraum 5,3 Tage lang ist.

Damit kann festgehalten werden, daf sich das Konzept bei diesen ersten Testkunden
grundsitzlich bewihrt hat. Wie aber fallen die Reaktionen potentieller Kunden aus?
Lif3t sich das Produkt CashCar tiberhaupt kommunizieren und als Kernmodul eines
Providerkonzepts darstellen? Die Projektgruppe Mobilitdt des WZB hat die Akzep-
tanz und Perzeption von 60 CashCar-Interessierten, fast ausschliefllich Mitglieder von
StattAuto, getestet, um die Wiinsche und Vorstellungen moglicher zukiinftiger Kun-
den an eine Providerstruktur kennenzulernen. Die kollektive Nutzung eines Pkw ist
bei den meisten dieser Gruppe bereits Teil einer sozialen Praxis. Der Privatbesitz am
Auto steht hier weniger hoch im Kurs, es dominieren nutzungsorientierte Wiinsche.
Diese kollektive verkehrsbiographische ,,Vorbelastung® ist bei der Interpretation der
Befragungsergebnisse zu berticksichtigen. Die Auswertung der Einzelgespriche (n =
60) erbrachte folgendes Gruppenprofil:

— Befragt wurden 46 Minner (= 77%) und 14 Frauen (= 23%), die zur Hilfte ledig
sind bzw. in Partnerschaften zusammen leben. Etwa 27% der Befragten leben
liberwiegend alleine, der iiberwiegende Rest (= 73%) in Mehrpersonenhaushalten.
Knapp 44% sind freiberuflich tatig, wihrend 43% als Angestellte oder Arbeiter
beschiftigt sind. Ohne Anstellung, in Rente oder in Ausbildung befinden sich
13% der Untersuchten. Der Anteil der Akademiker fillt mit 65% vergleichsweise
hoch aus. Der Altersdurchschnitt liegt mit 40 Jahren etwas tiber dem der CarSha-
ring-Mitglieder (38 Jahre). Etwa 55% der Befragten gaben an, {iber ein Netto-
Haushaltseinkommen zu verfigen, daf die Grenze von DM 4.000 tiberschreitet,
28% haben sogar mehr - z. T. sogar erheblich mehr - als DM 5.000 monatlich zur
Verfiigung. Bei den befragten CashCar-Interessierten handelt es sich um eine
Gruppe, die im Vergleich zu den tibrigen CarSharing-Mitgliedern in Berlin im
Durchschnitt dlter sind, 6fter in Mehrpersonenhaushalten leben, iiber eine hohe-
res Einkommen verfiigen und in stirkerem Mafle freiberuflichen Titigkeiten

-26 -



nachgehen und bei der Minner {iberreprisentiert sind. Es ist anzunehmen, daf}
damit bereits Kundensegmente beschrieben sind, die fiir das Providerkonzept von
groflem Interesse sein konnten.

Die Gruppe der interviewten CashCar-Interessierten ist verkehrlich stark aktiv
und legt alleine mit dem Automobil im Durchschnitt rund 10.850 Kilometer pro
Jahr zurtick. Dies ist bemerkenswert, weil mehr als die Hilfte (52%) gar nicht
tiber ein privates Fahrzeug verfiigen. Die an CashCar Interessierten geben im Jahr
mit 1.692 DM zwar deutlich mehr Geld fiir das CarSharing aus als der Durch-
schnitt der Car-Sharer. Wenn man allerdings einen durchschnittlichen Kilometer-
preis von 41 Plennig zugrunde legt, dann fahren die CashCar-Interessierten ledig-
lich 4.129 Kilometer mit dem CarSharing-Auto. Festzustellen ist, dafl StattAuto
das Verkehrsbudget dieser vergleichsweise viel Fahrenden lediglich zu 38% aus-
schopft. Selbst wenn man unterstellen kann, daf} viele von ihnen auf Autos im
Freundes- und Bekanntenkreis zurtickgreifen, mufy doch angenommen werden,
dafl von einer Mitgliedschaft bei CarSharing in einem nicht unerheblichen Aus-
maf} das konventionelle Mietwagengeschift profitiert.

Bei der tiglichen Verkehrswahl dominiert mit iiber 53% der OV, danach das
Fahrrad mit 38% (allerdings nur in den Sommermonaten). Auch wenn man be-
denkt, dafl eine Mehrfachnennung moglich war, handelt es sich um eine Gruppe,
die zumindest im Alltag in ungewdhnlich hohem Ausmafl die Verkehrsangebote
des Umweltverbunds nutzt. Lediglich 7% gaben an, tiglich ein Automobil zu be-
nutzen. Bemerkenswert ist allerdings, dafl die an CashCar-Interessierten (mit
75%) im Vergleich zu den iibrigen StattAuto-Mitgliedern (83%) weniger oft tiber
eine BVG-Monatsmarke verfiigen. Im Falle der BahnCard” fillt der Unterschied
noch deutlicher aus. Wihrend 57% der StattAuto-Mitglieder eine solche Rabatt-
karte besitzen, sind es bei den CashCar Interessierten nur 45% der Befragten. Man
kann also feststellen, dafl die Gruppe der CashCar-Interessierten im Vergleich zu
den librigen CarSharing-Teilnehmern mit intermodalen Zugingen unterversorgt
sind und somit fiir einen Provider noch ein interessantes Potential besteht.

Bei der Frage der Positionierung und Reprisentanz des zukiinftigen Providers ist
es auch nicht uninteressant zu wissen, dafy von den Interessierten bereits 24% tag-
lich E-Mails lesen oder abschicken und 14% tiglich im Internet unterwegs sind.
Bereits tiber die Hilfte der Befragten (52%) verfligt tiber den Zugang zu Internet-
angeboten. Knapp 36% benutzen privat und oder beruflich ein Mobilfunktelefon.

Insgesamt zeigt sich, daf} es sich bei den Befragten um Menschen handelt, die allesamt
bereits geiibt sind in der intermodalen Verkehrspraxis. Keiner der Interviewten ver-
fiigte wihrend des Befragungszeitraums iiber ein eigenes Automobil. Bei der tiglichen
Verkehrsmittelwahl dominieren eindeutig die Angebote des Umweltverbunds. Die
Umdeutung des Automobils von einem privaten Verkehrsmittel in ein gemeinschaft-
liches Nutzungsgut ist weitgehend fortgeschritten. Diese aus Sicht der Verkehrspoli-
tik wiinschenswerte Praxis wird durchaus mit Uberzeugung und reichhaltigem Er-
fahrungswissen ausgetibt, sie deckt gleichwohl aber ganz offenkundig dennoch nicht
alle Bewegungswiinsche ab. Die Nutzung von Fiiflen, Fahrrad, OV und CarSharing
ikt noch Winsche offen. Einerseits ergibt sich dies aus der ,Performance® dieser
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Verkehrsmittel, die zwar - ,politisch vollig korrekt® - als gut bezeichnet werden,
aber in der subjektiven Wahrnehmung doch erhebliche Servicemingel bzw. ein un-
giinstiges Preis-Leistungsverhiltnis offenbaren. Im Falle des CarSharings kann man
bei den CashCar-Interessierten eine zwar unterschiedlich starke, aber bei allen glei-
chermaflen vorhandene Kritik in drei Punkten zusammenfassen: Erstens gibt es Pro-
bleme bei der kurzfristigen Verfiigbarkeit von Fahrzeugen, zweitens ist CarSharing
bei lingerer Nutzungsdauer zu teuer, und drittens ist der Zustand der Fahrzeuge hiu-
fig nicht akzeptabel. Die Kritikpunkte selbst sind weniger iiberraschend. Interessant
ist vielmehr die extrem hohe Toleranzbereitschaft der CarSharing-Nutzer gegeniiber
dem Anbieter. Der Name ,StattAuto“ hat bei den Nutzern einen iiberaus guten
Klang. Generell lassen sich nahezu alle Aussagen mit dem griffigen Slogan zusammen-
fassen: ,StattAuto finde ich gut*.

So positiv dieses Ergebnis fiir StattAuto auch zu sein scheint, dahinter verbirgt sich
aber ein Problem, dafl man als ,liebevolle Diskriminierung® bezeichnen kann. Nicht
nur in der offentlichen Debatte wird das CarSharing tiber den griinen Klee als die
soziale Innovation im Verkehrsbereich schlechthin gelobt, ohne daf§ sich aus dieser
Bewertung positive Konsequenzen fur die Férderung des CarSharings ergeben. Auch
im aktiven Nutzerkreis liflt sich eine dhnliche Disposition erkennen. StattAuto als
Einrichtung zur Organisation des gemeinschaftlichen Autoteilens wird als gut einge-
schitzt, weil es verkehrs- und umweltpolitisch verntinftig ist. Relativ entkoppelt von
dieser Grundhaltung entwickelt sich jedoch die aktive Nutzung. Etwas zugespitzt
lautet die Diagnose: CarSharing wird hiufig aus reprisentativen Griinden betrieben,
wihrend ein substantieller Autobedarf {iber private oder gewerbliche Anbieter abge-
deckt wird. So gesehen, kann man das Projekt StattAuto mit der alternativen Tages-
zeitung ,taz“ vergleichen: Man leistet es sich, weil es ein wertvolles Projekt ist. Aber
es bleibt die Zweitlosung und im Zweifel verzichtbar!

Eine im Herbst 1996 von StattAuto organisierte Mitgliederbefragung belegt diese
Einschitzung. Obwohl CarSharing mittlerweile lingst ein etabliertes und profitables
Unternehmen ist, glauben nur die Hilfte der Mitglieder, dafl StattAuto eine Dienst-
leistungsfirma ist. Die andere Hilfte sieht StattAuto als ein 6kologisches Projekt.
Entsprechend dieser ,liebevollen Diskriminierung” wird die Serviceleistung nicht
ernsthaft einer kritischen Bewertung unterzogen. Erst wenn den Befragten das Hin-
eindenken in eine stindige Nutzung der StattAuto-Angebote ,abgerungen® werden
kann, dndern sich die Vorzeichen der Bewertung, und eine durchaus ernstzunehmen-
de Palette von Kritikpunkten kommt zum Vorschein. Bei einer dauerhaften Kunden-
bindung wird sich sicherlich die Einstellung der bisherigen Kunden zum Anbieter

StattAuto dndern. Dadurch entsteht eine Belastungsprobe fiir den Unternehmensver-
bund CHOICE/StattAuto, die es erst noch zu bestehen gilt.

Was sind nun die Motive, die bei der Gruppe der 60 Befragten das Interesse an Cash-
Car ausgelost oder gefordert haben? Grundsitzlich kann man die Interessenten an
CashCar in zwei grofle Gruppen einteilen. Eine dariiber hinaus differenzierte Typen-
bildung ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht sinnvoll, weil der Grad der Invol-
viertheit sehr unterschiedlich ist und von einer bereits bis ins Detail vorgenommenen
Kalkulation mit dezidierten Winschen bis zu sehr vagen Vorstellungen reicht:
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— Der groflere Teil der Interessierten kann in seinem Motiv fiir das Interesse an
CashCar als ,angebotsmotiviert charakterisiert werden. Gemeint ist damit, dafl
erst nach dem CashCar-Angebot iiber die Moglichkeit einer umfassenden Auto-
mobilverfiigbarkeit nachgedacht wird. Diese Menschen sind bislang ,,Intermoda-
le“ und nutzen ein Automobil nur gelegentlich. Die StattAuto-Rechnung fillt
eher niedrig aus, und auf andere Anbieter wird ebenfalls nur selten zuriickgegrif-
fen. Vom Angebot CashCar inspiriert, entwickeln diese Interessierten nun aber
ein Interesse an einer grofleren Automobilverfiigbarkeit, das sich im wesentlichen
aus drei Quellen zu speisen scheint. Einmal reizt der 6konomische Vorteil, der
sich aus dem Modell ergeben kann. Als zweites Motiv steht damit unmittelbar die
bislang eher latente Unzufriedenheit einer spontanen Verfiigbarkeit der Fahrzeu-
ge im Zusammenhang. Schliefilich zeigen sich bei der bisher restriktiven Auto-
mobilnutzung, dafy offenkundig doch grofle Wiinsche nach einer zusitzlichen
Nutzung existieren (,...ins Umland zu fahren®), die aber bislang aus moralischen
Griinden nicht zugelassen oder einfach aufgrund praktischer Zugangsbarrieren
nicht realisiert werden konnten. Interessanterweise wird die Entscheidung eindeu-
tig von Aktivititen im Freizeitbereich bestimmt. Die tiglichen Verkehrsroutinen
scheinen eingeschliffen zu sein und durchaus zufriedenstellend zu funktionieren.

— Die andere Gruppe verhilt sich dagegen eindeutig ,,nachfragemotiviert“. Hier liegt
bereits ein dezidierter Wunsch nach mehr Automobilnutzung vor bzw. es kon-
nen Bedingungen angegeben werden, wann und in welchem Umfang ein solcher
eintreten kann. Diese mehrheitlich minnlichen Interessierten sind zumeist freibe-
ruflich arbeitende Architekten, Therapeuten, Dozenten und Filmschaffende so-
wie Griinder bzw. Geschiftsfuhrer kleiner Unternehmen. Berufsbedingt ergeben
sich hiufig wechselnde Bedarfe nach einem Automobil. Dieses Nutzungsprofil,
dafl entweder bereits faktisch vorliegt oder sich zumindest in seinen Konturen ab-
zeichnet, kann mit dem Erwerb oder dem Leasen eines Kraftfahrzeugs nicht dko-
nomisch sinnvoll abgedeckt werden. Hiufig sind es nur wenige Monate oder gar
Wochen im Jahr, in denen ein Auto gebraucht wird. Die dabei entstehenden ho-
hen Fahrleistungen sprechen allerdings auch gegen das klassische CarSharing, weil
diese Art der Nutzung viel zu teuer ist. Die Befragten der an CashCar Interessier-
ten sind zwar Mitglieder bei StattAuto und weisen auch eine tiberdurchschnittli-
che Nutzung des CarSharings auf, aber in der Hauptsache decken sie ihren Au-
tomobilbedarf tiber einen konventionellen Lethwagen ab. Es scheint auch nicht so
sehr der Fall zu sein, daf} die Nutzung von CarSharing einem dynamischen Pro-
zefy unterliegt, also mit einem wachsenden beruflichen Engagement auch eine
steigende Nutzungsintensitit entwickelt wird, die dann zu einem Umkippen
fihrt und das Verlassen des CarSharings in Richtung Mietwagen nach sich zieht.
Vielmehr bleibt augenscheinlich die Nutzung des CarSharings auf einem unteren
Niveau eingefroren. Diese ,Nachfragegetriebenen“ haben in der Mehrzahl das
Modell CashCar bereits fiir sich durchgespielt und durchkalkuliert. Die Angebote
der konventionellen Leihwagenfirmen werden genau studiert und sind daher als
Konkurrenz ernst zu nehmen.

— Interessanterweise sprang keiner der Befragten - weder von der einen noch von
der anderen Gruppe - auf das CashCar-spezifische Kursbildungssystem an. Ganz
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offensichtlich favorisieren sie ein ,Nutzen ohne Nachdenken“. Die Attraktivitit
der Kursbildung riickt erst dann in das Blickfeld, wenn es um die Fragen der In-
formationsbereitstellung geht. Hier liegen auch die grofiten Nachfragen bzw. Be-
denken der Befragten. Mit wieviel Geld kann ich als Bonus rechnen? Kann ich
meinen Leasingvertrag zwischenzeitlich kiindigen? Wie erfahre ich, wann eine
Nachfrage nach ,meinem Auto® existiert? Welche Station ist giinstig, welche eher
ungiinstig? Werden die im CarSharing gefahrenen Kilometer auf mein Leasing-
kontingent angerechnet? Weitere Bedenken beziehen sich auf den Zustand der
Fahrzeuge. Werden die Fahrzeuge auch im CarSharing gentigend gepflegt und
gewartet? Habe ich Nachteile aus einem mdoglicherweise hoheren Verschleifl der
Fahrzeuge? Was passiert im Schadensfall?

CHOICE wird daher gut beraten sein, ein moglichst flexibles und leicht nachvoll-
ziehbares, eben sehr transparentes Angebot zu entwickeln und frithzeitig den Erfah-
rungsaustausch von CashCar-Nutzern zu organisieren. Die vielfach vorhandene Neu-
gier sollte nicht in Skepsis umschlagen. Aus Sicht des Providers sind diese Erkennt-
nisse insofern bereits von grofler Bedeutung, da sie deutlich das bisherige Professiona-
lisierungsdefizit des CarSharing aufzeigen. Fiir eine klar begrenzbare ,Szene” ist die
aktuelle Praxis des Autoteilens durchaus akzeptabel. Die Firma CHOICE will hinge-
gen auch andere Kundenkreise erschlieflen, die mit der bisher angebotenen Dienstlei-
stungsqualitit nicht anzusprechen sind. Sobald Kunden sich in dem von CHOICE
geplanten Umfang finanziell engagieren, werden auch die Anspriiche anders formu-
liert. Es ist deutlich erkennbar, dafl im Erscheinungsbild, im Produktdesign sowie im
Service eines ballungsraumiibergreifenden CarSharings noch erhebliche Anstrengun-
gen unternommen werden miissen.

Zusammengefaflt besteht mit der neuen Unternehmensstruktur begriindete Aussicht,
sozialwissenschaftliche Expertise aus der Verkehrs- und Mobilititsforschung mit un-
ternehmerischer Realisierungskompetenz zu einer neuen Angebotsstruktur im Ver-
kehr zu biindeln, bei der sowohl 6konomische als auch 6kologische Gesichtspunkte
gleichermaflen Berticksichtigung finden. Auch wenn die Chancen einer breiten
Marktdurchdringung in absehbarer Zukunft gering einzuschitzen sind, kénnen mit
der gewahlten Konstruktion zur Erzeugung wissenschaftsgestiitzter Dienstleistungen
durchaus neue Impulse fiir einen zukunftsvertriglichen Verkehr erhofft werden.
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