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Zusammenfassung

Intermodale Verkehrsangebote brauchen den Autobaustein. Ziel des cash-car-Pro-
jektes war und ist es, neue kollektive Nutzungsformen des Automobils weiter zu ent-
wickeln und zu erproben. Mit cash car steht ein Full-Service-Leasing-Angebot mit
temporarer Ruckgabeoption als innovative Erganzung zum bereits bestehenden
Carsharing zur Verfugung. Ein mehrjahriger Pilotlauf mit Gber 100 Nutzern in Berlin
und Hamburg wurde realisiert, somit kdbnnen innovative Verkehrsdienstleistungen seit
mehreren Jahren erworben und unter Realbedingungen getestet werden. Als zent-
rales empirisches Untersuchungsinstrument wurde ein Panel mit 70 cash-car-Nut-
zern, ehemaligen Kunden und einer Gruppe von Vergleichspersonen aufgebaut und
insgesamt vier Mal befragt. Die intensive Beobachtung und Befragung der Pilotkun-
den hat gezeigt: cash car funktioniert und die Ruckgabeoption wird von den Nutzern
auch wahrgenommen. Dargestellt wird, unter welchen Bedingungen das Angebot
von welchen Zielgruppen akzeptiert wird und welche Auswirkungen cash car auf das
Verkehrsverhalten hat. Es zeigt sich, dass das cash-car-Modell voraussetzungsvoll
ist. Vor allem braucht es ein engmaschiges und professionelles Carsharing, weil nur
so die Transaktionskosten klein gehalten und die Ruckgabeerlose gewahrleistet wer-
den kdnnen. Eine verbreitete Inanspruchnahme von privaten wie gewerblichen Nut-
zern bedarf eines bundesweiten Anbieters, der zugleich die Kombination mit dem
offentlichen Verkehr gewahrleistet. Die Deutsche Bahn AG hat die im cash-car-Pro-
jekt entwickelten Konzepte und die Ergebnisse der Begleitforschung aufgenommen
und begonnen, sich als bundesweiter Carsharing-Anbieter aufzustellen. Bis zum
Ende der Projektlaufzeit will die Deutsche Bahn in allen deutschen Ballungsraumen
ihren Kunden ein einheitliches Autobaustein-Angebot machen kénnen.

Abstract:

Intermodal transport services need an automobile component. The objective of the
cash-car project has been to continue developing and exploring new ways of using
the automobile collectively. Cash-car offers full-service leasing with a temporary
option on returning the vehicle — an innovative complement to existing car-sharing
arrangements. Through a pilot program begun several years with more than 100
users in Berlin and Hamburg, innovative transport services have been made
available and tested under real-life conditions. As the key instrument of empirical
study, a panel consisting of 70 cash-car users, former customers, and a control group
has been surveyed four times. Close observation and surveys of the pilot customers
shows that cash-car works and that the users exercise their option to return the
vehicles. The study describes which target groups accept the offer, the conditions
under which they do so, and the effects that cash-car has on transport behavior. On
the whole, the cash-car model is demanding. Above all, it needs closely meshed,
professional car-sharing in order to minimize transaction costs and guarantee the
proceeds from vehicles returned. Broad use by private and commercial users
requires a nationwide provider of reliable link-ups with public transport. Accepting the
results of relevant evaluation research, Germany's major railroad company, Deutsche
Bahn AG, has adopted the concepts developed in the cash-car project and has
begun setting itself up as a national car-sharing provider. By the end of the project,
Deutsche Bahn aims be able to offer its customers a standard automobile component
in all German conurbations.
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A Cash car: Ziele und Projektgeschichte

1. Ursprungliche Idee: Mit cash car zum Mobilitatsprovider

Das Forschungsprojekt mit dem Langtitel ,Cash car: Der Bedeutungswandel des Pri-
vat-Automobils zum Kernmodul eines integrierten Verkehrsdienstleisters® ist die kon-
sequente Fortflhrung der Erkenntnisse, die in der Projektgruppe Mobilitat des WZB
in der zweiten Halfte der 1990er Jahre aus der Beschaftigung mit dem technischen
Artefakt Automobil einerseits und der Rolle von Mobilitat in modernen Gesellschaften
andererseits gewonnen wurden (Canzler, Knie 1998). Das Auto wird zwar technisch
nach wie vor nach dem langst Uberholten Leitbild der Rennreiselimousine realisiert,
gleichwonhl ist das selbstbewegliche Fahrzeug zum integralen Bestandteil des Alltags
und der Lebensplanung eines Grolteils der Gesellschaft in den westlichen Landern
geworden. Das Leben mit dem Auto ist eine weit verbreitete ,soziale Praxis® (vgl.
Buhr et al. 1999). Allerdings eine Praxis, die hochst ineffizient und mit verkehrs- und
umweltpolitisch teilweise dramatischen Nebenfolgen verbunden ist. Um diese Neben-
folgen abzumildern, missen zum einen die Fahrzeuge und insbesondere ihre
Antriebe verbessert werden. Zum anderen muss es eine bessere Ausnutzung der
verfugbaren Fahrzeuge geben, was eine andere Nutzungsweise von Automobilen
erfordert. An diesem Ziel der Nutzungsveranderungen setzt das cash-car-Modell an.

Ausgangspunkt des cash-car-Projektes war und ist das Carsharing, die organisierte
gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen ganz verschiedenen Typs in einem
modglichst eng geknlpften Netz von wohnungs- und arbeitsplatznahen Stationen.
Eine vom Bundesministerium fir Verkehr bereits zu Beginn der 90er Jahre veran-
lasste Studie hatte ergeben, dass beim Carsharing die gefahrenen Personenkilome-
ter (Pkm), aber auch die Haufigkeit der Nutzung von Automobilen insgesamt zurGck-
gehen und der Besetzungsgrad der Fahrzeuge deutlich ansteigt (Baum, Pesch
1994). Nun ist Carsharing keineswegs der Konigsweg zur Losung aller Verkehrs-
probleme in Ballungsraumen. Aber sicherlich wohl einer der erfolgreichsten Versuche
der letzten Jahre zur Einubung kollektiver Nutzungspraktiken von motorisierten Indi-
vidualverkehrsmitteln (Franke, Stutzbach 2001).

Das Interesse vieler Verkehrspolitiker und Verkehrswissenschaftler am Carsharing
war zwar Uber viele Jahre grof3, die Nutzerzahlen jedoch waren und sind bescheiden.
Etwa 50.000 eingeschriebene Nutzerinnen und Nutzer im Jahr 2001 sind eine ver-
schwindend kleine GrofRe angesichts von 40 Millionen Privat-Pkw in der Bundesre-
publik Deutschland. Zudem schwand die Anfangseuphorie der ersten Jahre. Die
Okologische Nische der Autoverweigerer schrumpfte, die Autokritiker aus der
Umwelt- und Alternativbewegung wurden hingegen alter und weniger lautstark.
Angesichts einer Abflachung der Wachstumsraten im organisierten Autoteilen Ende
der 90er Jahre schien klar, dass zukunftige Entlastungspotentiale, die vom Car Sha-



ring in Ballungsraumen erhofft werden konnten, entscheidend davon abhangen, ob
es gelingt, insbesondere folgende Hemmnisse und Probleme zu Uberwinden:

e Der Zugang zu Carsharing-Angeboten muss erleichtert und tber die bisheri-
gen Kundenmilieus hinaus fir breitere gesellschaftliche Gruppen attraktiver
gestaltet werden. Es gilt, Kunden fur das Carsharing zu erschlie3en, die bis-
lang mit ihren Privatautos deutlich hohere Kilometerleistungen aufweisen als
der durchschnittliche Carsharing-Teilnehmer.

e Eine hohere Auslastung der Flotte ist eine unabdingbare Voraussetzung fur
die Verbesserung der unternehmerischen Ertragssituation. Carsharing-Orga-
nisationen erreichen eine durchschnittliche Auslastung der Fahrzeug-Flotte
von knapp 40 Prozent gegenuber einem Auslastungsgrad von 75 Prozent, den
konventionelle Autovermieter erzielen.

e Die Verbindung mit anderen Verkehrsmittelangeboten ist im Sinne einer integ-
rierten Verkehrsdienstleistung zu erweitern. Nur mit einem individuell zuge-
schnittenen und Verkehrsmittel Ubergreifenden Angebot "aus einer Hand" las-
sen sich grolere Kundenpotenziale gewinnen, dauerhaft pflegen und Ertrage
langfristig stabilisieren.

Vor diesem Hintergrund hatte das in Deutschland fuhrende Carsharing- Unterneh-
men, die Firma StattAuto Berlin, eine vollkommen neue Erganzung zum konventio-
nellen Autoteilen ,erfunden® und zusammen mit dem Wissenschaftszentrum Berlin
(WZB), der Audi AG sowie der Deutschen Bahn AG im Mai 1997 erstmals der Offent-
lichkeit unter dem Namen “cash car” vorgestellt. Ziel dieser Verkehrsmittel Ubergrei-
fenden Partnerschaft war es, sich zu Beginn des Jahres 1998 an der Ausschreibung
.Mobilitat in Ballungsraumen® des Bundesforschungsministeriums zu beteiligen und
im Fall des Zuschlages eine gemeinsame Forschungs- und Entwicklungsfirma mit
dem Namen ,choice mobilitatsproviding” zu grianden. Erprobt und beforscht werden
sollte die innovative Verkehrsdienstleistung cash car: Kunden kdonnen gegen eine
monatliche Geblhr Neuwagen im Rahmen eines ,Rundum-Sorglos-Paketes* mieten.
Sie haben das Automobil zur hundertprozentigen Verfligung, kdnnen mit dem Fahr-
zeug tun und lassen, was sie wollen und mussen lediglich fur den notwendigen
Kraftstoff sorgen. Zulassung, Uberfiihrung, Inspektion und Reparaturdienste werden
wahrend der funfjahrigen Testphase von choice organisiert (Eine Chronologie mit
den wichtigsten Daten zum Projektverlauf findet sich im Anhang).

Choice war als Provider konzipiert, wahrend StattAuto und spater auch die Deutsche
Bahn AG, die Audi AG sowie weitere Unternehmen die operative Umsetzung Uber-
nehmen sollten. Die von choice monatlich in Rechnung gestellte Gebuhr orientiert
sich an den tatsachlich entstehenden Kosten fur Beschaffung, Unterhalt und Wert-
verlust eines Kraftfahrzeuges zuzuglich eines Kostenanteils fur die Serviceleistun-
gen. Als besondere Zusatzleistung — und hierin liegt der Clou des cash-car-Modells —
bietet choice seinen Kunden die Moglichkeit, ihre Fahrzeuge bei Nichtgebrauch dem



Car Sharing zur Verfugung zu stellen. Hierzu mussen die Kunden ihr Fahrzeug bei
der Buchungszentrale anmelden und an einer der zahlreichen Stationen im Stadtge-
biet abstellen bzw. bei Wiedergebrauch abholen. StattAuto versucht nun ihrerseits,
diese Fahrzeuge im Rahmen des Carsharings weiterzuvermieten. An den hierbei
erzielten Umsatzen wird der Kunde beteiligt, die entsprechenden Ruckerstattungs-
betrage werden auf die monatliche Nutzungsgeblihr angerechnet. Kunden, die die-
sen Zusatzservice nutzen, ist es also mdglich, mit "ihrem" Auto Geld zu verdienen,
die konventionelle Autonutzung mutiert zum cash car. Reizvoll ist es Uberdies, die
Hohe der Rickerstattung nach Angebot und Nachfrage zu orientieren und besonders
lukrative Erlése auszuschreiben, wenn der Bedarf zur Erganzung der Car-Sharing-
Flotte grofd ist und dementsprechend hohe Umsatze zu erwarten sind. Auf diese
Weise kdnnen Kunden, die sich entschliel3en, ihr Auto am Wochenende oder in Zei-
ten hohen Urlaubsverkehrs abzugeben, eine attraktive Rulckerstattung erzielen.
Aulerdem sollte getestet werden, die Preise fur die Ruckgabe der Fahrzeuge auch
im Rahmen von Kursnotierungen, vergleichbar dem von Aktienpapieren an einer
Borse, im Internet darzustellen und auf diese Weise zusatzliche, spielerische Anreize
zur Nutzung von cash car zu geben.

Mit dem cash-car-Modell wird die Philosophie des bisherigen Carsharing gleichzeitig
umgekehrt und erganzt. Der Zugang zum Autoteilen wird fur neue Nutzergruppen
attraktiv. Gleichzeitig sollten auf diese Weise betriebswirtschaftliche Probleme und
Engpasse des organisierten Autoteilens gelost werden und der Kern einer neuartigen
Verkehrsdienstleistung entstehen, bei der auch andere Verkehrsmittelbetreiber betei-
ligt und integriert werden. Die begrindete Erwartung war, dass sich fur Carsharing-
Organisationen bei einer gentigend hohen Anzahl von cash-car-Nutzern ein zentra-
les Problem erheblich reduzieren lasst: Namlich ungeachtet von nur kurzfristigen
(Bedarfs-)Spitzen ein dauerhaftes Flottenangebot bereit halten zu mussen. Die
Ertragsseite sollte sich deutlich verbessern, was nicht zuletzt zur Optimierung des
Angebotes flr Preissenkungen bzw. zur ErschlieBung neuer Geschéaftsfelder im Ver-
kehrsdienstleistungsbereich hatte genutzt werden kénnen.

Zusatzlich war es die Absicht der Projektgruppe Mobilitat am WZB, in einem einmali-
gen Praxisversuch die Moglichkeiten, aber auch die Grenzen der kollektiven Nutzung
von Automobilen zu erforschen und damit das Wissen um mogliche Bedeutungsver-
schiebungen im automobilen Leitbild in modernen Gesellschaften zu vertiefen. Der
Projektgruppe Mobilitdt geht es — auf Basis friherer Forschungsergebnisse (zusam-
mengefasst in: Buhr et al. 1999) — im cash-car-Projekt um drei Leitfragen (vgl. Knie
1999):

e Unter welchen Bedingungen andert sich das Verkehrsmittelwahlverhalten?
Primar steht die Frage im Vordergrund, ob und wie der Umstieg vom Privat-
auto auf intermodale Verkehrsdienstleistungen, also auf die professionelle
Verknupfung verschiedener Verkehrsmittel, gelingen kann.



e Welche Perspektiven bestehen fur integrierte Verkehrsdienstleister in einem
zukunftig liberalisierten Verkehrsmarkt? Von Interesse sind hier vor allem die
Lernfahigkeit und Innovationsbereitschaft von Verkehrsunternehmen hinsicht-
lich neuer Produkte.

¢ Welche methodischen und wissenschaftstheoretischen Konsequenzen
erwachsen aus dem transdisziplinaren Experiment, welches das cash-car-
Projekt darstellt? Zu klaren ist, ob sich eine sozialwissenschaftliche For-
schungspraxis konsolidieren kann, in der Interventionen in die Praxis mit
Ruckkopplungen fir die Theoriebildung einher gehen.

Die Rolle der choice

Die entscheidende Rolle in der Konzeptentwicklung und Erprobung von cash car kam
der ,choice mobilitatsprovoding GmbH* zu, die im Sommer 1998 von den urspring-
lichen Partnern — allerdings ohne die Deutsche Bahn AG, die sich zum Zeitpunkt der
Antragsbewilligung gesellschaftsrechtlich nicht engagieren wollte — mit Sitz in Berlin
gegrundet wurde. Die Partner verpflichteten sich zu einer komplementaren Finanzie-
rung und legten eine gemeinschaftliche Geschaftsfuhrung fest. Zu einem spateren
Zeitpunkt sollten weitere Partner, insbesondere dezentral operierende Anbieter von
Stellflachen hinzugewonnen werden. Denn von Beginn an war es das Ziel des Pro-
jektes, die Verbindung von motorisiertem Individualverkehr und Carsharing durch
eine zusatzliche Option in Richtung Verkehrsmittel Ubergreifende Dienstleistung zu
erweitern. Wenn Kunden beispielsweise eine Fernreise mit der Bahn planen, sollten
sie bei der Mobilitatszentrale von choice neben der Anmeldung "ihres" Autos fur das
Carsharing auch beispielsweise die entsprechende Reservierung vornehmen lassen,
zum Bahnhof fahren und dort das Fahrzeug an einer von der Deutschen Bahn AG
neu gestalteten Fahrzeugstation abgeben, auf die Bahn umsteigen kénnen, wahrend
"ihr" Auto in der Zwischenzeit von Carsharing-Kunden genutzt wird. Nach der Ruck-
kehr in Berlin finden die Kunden das cash car dort wieder vor und kénnen es in der
gewohnten Form nutzen: So sollte das intermodale Verkehrsproviding aussehen.
Was vor allem in dieser Angebotskette fehlte, war ein flachendeckend vorhandener
und flexibler Autobaustein (vgl. Canzler, Knie 1998: 138 ff.).

Ausgehend von einem funktionierenden Autobaustein sollte sich ein neuer Verkehrs-
dienstleister entwickeln, der auf die verschiedenen funktionalen und emotionalen
Bedurfnisse physischer Beweglichkeit im Nah- und Fernraum mit einem Angebot aus
einer Hand reagieren kann und damit eine tatsachliche Integration der verschiedenen
Verkehrstrager bewerkstelligt. Choice sollte mit klassischen Verkehrsmittelbetreibern
uber Leistungs- und Zugangskontingente verhandeln und ein entsprechendes Ver-
kehrsmittel Ubergreifendes Dienstleistungsangebot erstellen. Es wurde daran ge-
dacht, insbesondere solche Partner hinzuzugewinnen, die an mehr als einem Stand-



ort fur Stellplatze interessante Flachen vermarkten wie Parkhaus- und Tankstellen-
betreiber, die Deutsche Post AG, Kaufhausketten oder Banken.

Aus Sicht der Kunden sollte sich der Vorteil ergeben, auf der Basis einer hundertpro-
zentigen Verflugbarkeit eines Automobils die monatlichen Kosten unter Wahrung der
eigenen Zeitsouveranitat erheblich zu reduzieren. Die Transaktionskosten sollten
sinken, da die Autos einfach an einer naheliegenden Station oder direkt am Bahnhof
abgegeben bzw. wieder in Empfang genommen wirden. Dies schien insbesondere
fur gewerbliche Kunden von grollem Vorteil zu sein. Gewerblichen Kunden bzw.
Kunden mit hohen Pendelzeiten an Wochenenden wiurde das cash-car-Angebot
Moglichkeiten zur Entlastung ihres Verkehrsbudgets bei erweiterten Nutzungsmaog-
lichkeiten nahezu ohne Komforteinschrankungen, verbunden mit der Chance zur
EinUbung neuer verkehrlicher Verhaltensweisen, bieten.

Aus gesellschaftlicher Sicht versprach man sich beim Gelingen dieses sozialen
Experiments, dass sich die Nutzungsdichte der vorhandenen Automobilflotte erhoht.
Die angestrebte Erganzung des klassischen Carsharing durch cash car schien
daruber hinaus die Aussicht auf ein neues 6ffentlich-individualisiertes Verkehrsmittel
zu begrinden, das modulartig aufgebaut mit der bestehenden Verkehrsinfrastruktur
kompatibel und in bestehende und bewahrte Nutzungspraktiken integrierbar ist, und
dennoch erheblich erweiterte individuelle Optionen als Teil eines intermodalen Servi-
ces eroffnet.

Ziel des Projektes war es, cash car als Kernelement eines umfassenden Verkehrs-
dienstleisters zu entwickeln. Dieser Provider sollte als privatwirtschaftliche und von
Subventionen unabhangige Firma versuchen, alle verkehrlichen Aktivitaten zu orga-
nisieren und zu vermarkten. Auf diese Weise wiurde das Unternehmen nahezu voll-
standig das gesamte “Verkehrsbudget” seiner Kunden verwalten. Sein strategisches
Plus sollte in der Beziehung zum Kunden und nicht — wie bisher — in der Férderung
eines bestimmten Verkehrsmittelangebotes liegen. Unbestritten war, dass das Auto
ein wichtiges Verkehrsmittel fir den Mobilitatsprovider bleibt, da mit dessen Nutzung
die groften Budgetposten verbunden und damit auch die hoéchsten Deckungsbei-
trage zu erwirtschaften sind. Angenommen wurde zudem, dass Mobilitats-Provider
nur dann eine dkonomische Chance haben, wenn einem breiten Kundenkreis eine
Autonutzung angeboten wird, die dennoch mit anderen Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes kompatibel ist. Bei dieser Zielstellung war anzustreben, dass ein solcher
Provider moglichst flachendeckend operiert. Zunachst war das Kernmodul cash car
zu etablieren, um im engen Verbund mit dem klassischen Carsharing Uber einen
leistungsfahigen und ertragsstarken “Autobaustein” zu verfugen. Logisch nachgeord-
net, zeitlich aber parallel beginnend, sollten die weiteren Module des Provider-Kon-
zeptes aufgebaut und modellhaft betrieben werden.



Produktdesign

Als entscheidend fur die zu entwickelnden choice-Produkte galt ein einheitlicher
Marktauftritt. Von Beginn an sollte streng darauf geachtet werden, dass sowohl im
corporate design als auch in den einzelnen Produktangeboten von choice ein ein-
heitliches und leicht wiederzuerkennendes Erscheinungsbild geboten wird. Dieser
Zwang zur einheitlichen Erscheinungsform ist nicht allein aus Griunden eines erfolg-
versprechenden Marketings gegeben, sondern hat auch inhaltliche Grinde. Sinn und
Zweck des Providers ist es, eine Ubergangslose Nutzung unterschiedlicher Verkehrs-
systeme zu simulieren. Je weniger Uber die konkreten Nutzungsumstande nachge-
dacht werden muss, desto attraktiver wird ein Verkehrsmittel empfunden. Die
Malaise in der Nutzung des o6ffentlichen Nahverkehrs besteht nicht zuletzt in einem
oftmals erheblichen Planungsaufwand. Die vorgegebene Linienfuhrung ist mit den
eigenen Orts- und Zeitwlinschen zu koordinieren. Individualverkehrsmittel wie das
Automobil und bei kirzeren Entfernungen auch das Fahrrad haben hier Vorteile, weil
selbst bei veranderten Routenverlaufen die Nutzung weitgehend "automatisiert" wer-
den kann. Das Erfolgscredo eines neuen Anbieters war und ist also, den Bedarf an
bewusstem Handeln weitgehend zu minimieren, d.h. den Planungs- und Bedie-
nungsaufwand moglichst niedrig zu halten.

Die Kernaufgabe des Providers ist daher die Organisation eines zentralen Zugangs-
systems gemal} der Philosophie "Nutzen ohne Nachzudenken®, symbolisiert in einer
integrierten Smartcard und erlebbar in einer einheitlichen Abrechnung. Wichtiges
Entwicklungs- und Erprobungsziel war folglich eine ,Mobilkarte“, mit der praktisch
alle offentlichen Verkehrsmittel ohne komplizierte Einzelabrechnungen genutzt wer-
den konnen. Geschaftsbesorgungsvertrage sollten mit der Deutschen Bahn und mit
anderen Verkehrsmittelanbietern geschlossen werden. Angestrebt wurde beispiels-
weise, Mitgliedsunternehmen des VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen)
in die Leistungserbringung fur choice einzubeziehen. Als zusatzlicher Anreiz flr eine
Kooperation von Unternehmen des offentlichen Nahverkehrs wurde betont, dass es
sich um zu erschliellende Kundensegmente von Personen handelt, die bislang kaum
Leistungen des OPNV nachgefragt haben.

Ein Provider lebt nicht zuletzt von der simulierten Einheitlichkeit seines Angebotes;
d.h., moglichst alle Verkehrsmittel sind in einem System eingebunden. Die Informa-
tionsversorgung kann sich daher nicht auf den Automobilbaustein begrenzen, son-
dern umfasst auch die Darstellung der 6ffentlichen Systeme. Neben den konventio-
nellen Zugangssystemen mussen daher auch neue, mobile Kommunikationsgerate
angeboten werden. Oben auf der Wunschliste stand und steht ein handliches, bedie-
nungsfreundliches Gerat, das ortsunabhangig Zugang zu den choice-Informations-
angeboten sowie den Buchungs- und Reservierungssystemen ermdglicht. Solche
.Personal Travel Assistants“ kdnnen ihre Funktion natlrlich nur in einer entsprechen-
den Netzwerkumgebung entwickeln. Daher sollte schon fruh die Kooperation sowohl
mit einem Netzanbieter als auch mit einem Gerateentwickler gesucht werden. Ziel



sollte das umfassende intermodale Verkehrsangebot mit hohen Wahlimoglichkeiten
far den Kunden sein.

2. Die cash-car-Markteinfuhrung

So ambitioniert das Providerkonzept auch war, das Projekt musste im August 1998
damit beginnen, cash-car-Pilotkunden zu rekrutieren. Bis Ende 1998 war mit 16 Kun-
den noch vor der offiziellen MarkteinflUhrung ein cash-car-Vertrag geschlossen wor-
den. Die ersten cash-car-Kunden waren langjahrige StattAuto-Mitglieder, die dem
Carsharing langst entwachsen waren. Sie hatten ihre Kilometerleistung im Laufe der
Zeit derart erhoht, dass sich ihre monatlichen Mietkosten erheblich steigerten. Diese
Carsharing-Nutzer mit langer Nutzungserfahrung nahmen das neue Angebot erfreut
an. Sie pragten einerseits die Auswahl der Fahrzeuge: anfangs dominierten eindeutig
die klassischen Car Sharing-Autos Opel Corsa und Opel Astra Caravan. Anderer-
seits gaben sie auch die hohen jahrlichen Kilometerfestlegungen vor: in der ersten
Vertragswelle wurde in den Leasing-Vertragen eine jahrliche Kilometerleistung von
20.000 Kilometer festgehalten, eine flr Leasingvertrage aullergewohnlich hohe Zahl,
die zudem die Rate in die HOhe treibt.

Die Freiraumquote der ersten Kunden im Jahr 1998 lag bei 34 Prozent'. Die cash-
car-Nutzer der ersten Stunde haben also zu mehr als einem Drittel der verfugbaren
Zeit ihr Fahrzeug dem Carsharing zum weiteren Gebrauch uUberlassen. Oder anders
betrachtet: Die ersten cash-car-Nutzer fuhren ein ,,64 Prozent -Auto®. Das war eine
durchaus ermutigende Quote. Die Streubreite war jedoch enorm hoch. Es waren in
dieser Anfangsphase Freiraumquoten von 0 bis zu 92 Prozent zu verzeichnen.

Ein weiterer wichtiger Wert war der Umsatz, der im Freiraum mit einem cash-car-
Fahrzeug erzielt worden war. Dieser betrug im Durchschnitt fur das letzte Quartal
1998 114 Prozent der fur den Zeitraum zu zahlenden Leasingrate. Ein cash car der
unteren Mittelklasse mit einer monatlichen Leasingrate von beispielsweise 800 DM
verzeichnete nach diesem durchschnittlichen Umsatzfaktor einen Vermieterlés von
ungefahr 900 DM. Bei der zu diesem Zeitpunkt gultigen Regel, dass generell 50 Pro-
zent des Vermieterldses dem cash-car-Kunden gut geschrieben wurde, sank in dem
aufgefuhrten Beispiel die durchschnittliche monatliche Leasingrate auf 350,- DM. Die
cash-car-Kunden konnten also ihre Leasingzahlungen tatsachlich deutlich reduzie-
ren, wenn sie das Fahrzeug fur das Carsharing freigaben.

Schon in der Markteinfuhrungsphase, die offiziell am 1.1. 1999 begann, sah sich die
choice gehalten, konsequent den flachendeckenden Charakter des eigenen Produk-

T Mit der Freiraumquote, abgekirzt: die FRQ, wird die Zeit bezeichnet, in der die Fahrzeuge
von den Kunden freigegeben werden und damit flir das Carsharing nutzbar sind. Die FRQ ist
der wichtigste Kennwert fiir den 6kologischen und 6konomischen Ertrag des cash-car-Modells.



tes anzugehen und geeignete weitere Kooperationspartner zu finden. Das Projekt-
team war sich bewusst, dass das Angebot und die ,Portionierung“ der Autonutzung
starker mit anderen Verkehrstragern zu verknipfen war. Die Praxis verdeutlichte
recht schnell, dass es nicht reicht, ausschlielich 6konomische Anreize zu formulie-
ren, um moglichst hohe Freiraumquoten zu erreichen. Es galt, attraktive Nutzungs-
angebote fur Busse und Bahnen in das Dienstleistungsdesign zu integrieren. Choice
hatte daher noch vor der eigentlich spater avisierten ,intermodalen Projektphase”
den Kontakt zu Unternehmen des offentlichen Verkehrs gesucht, gefunden und erste
gemeinsame Produkte definiert. Man fing bei choice an, systematisch Uber ,cash-
car-Derivate“ nachzudenken, die zu einem spateren Zeitpunkt unter dem Begriff
.Portionsauto® zusammen gefasst wurden. Die verschiedenen bereits 1999 initiierten
Kooperationen bzw. neuen Produktkombinationen waren im einzelnen:

Unter der Schirmherrschaft des Berliner Senators fur Umweltschutz und Stadtent-
wicklung wurde ein gemeinsamer Auftritt mit dem Verkehrsverbund Berlin Branden-
burg (VBB) organisiert, der in der Presse eine gro3e Resonanz fand. Erstmals
bemuhte sich ein Verkehrsverbund zusatzlich zu seinen Angeboten auch eine intelli-
gente Automobilnutzung anzubieten, wahrend flr choice der VBB als ein weiterer
Vertriebskanal in Aussicht stand.

Mit der Deutschen Bahn AG wurde im Herbst 1999 ein konkretes gemeinsames Pro-
dukt definiert: ,job car®. Hierbei konnte choice erstmals die attraktive Portionierung
einer ,Autoverfligbarkeit® sichtbar als Produkt darstellen. Ausgewahlte Kunden im
Rahmen des sogenannten BahnPlus-Angebotes erhielten die Moglichkeit, in Berlin
von Montags frih bis Freitags abend ein Auto ihrer Wahl und Ausstattung permanent
zur Verfiigung zu haben?.

Ebenfalls begannen zu der Zeit Verhandlungen uber eine strategische Partnerschaft
mit dem grofdten kommunalen Verkehrsanbieter, den Berliner Verkehrsbetrieben
(BVG), um ein weekend-car flir BVG-Stammkunden zu entwerfen.

SchlieRlich wurden in dieser Anfangsphase des cash-car-Projektes zwei interessante
institutionelle Kunden gewonnen, namlich der Bezirksblrgermeister von Hellersdorf
sowie das Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung. Beide haben 1999 ihre
Dienstwagen auf cash cars umgestellt.

Nach der durchaus viel versprechenden Anfangsphase zeigten sich auch schon bald
ernste Probleme im Marketing und Vertrieb der cash-car-Produkte. Bereits gewon-
nene Kunden mussten aufwendig betreut werden, um die grébsten Servicellcken

2 Prazise ging es um die Zeit von Montag frih um 10 h bis Freitag abend um 18 h. Als Ziel-
gruppe waren in erster Linie Pendler vorgesehen, denen auf diese Weise ein Anreiz gegeben
werden sollte, auch dann mit der Bahn an- und abzureisen, wenn in Berlin ein hoher Auto-
bedarf besteht. Das Angebot konnte deshalb besonders kostengunstig gestaltet werden, weil
die Fahrzeuge fest fir die hohen Wochenend-Nachfragepeaks der StattAuto eingebucht
werden konnten.



einer Dienstleistung, die sich noch in den Kinderschuhen befand, zu kompensieren.
Bei der Gewinnung von Neukunden aufderhalb des Carsharing-Umfeldes offenbarte
sich der hohe Beratungsaufwand fur das Produkt. Verstarkt wurde auf das Internet
gesetzt, um den Beratungsbedarf zu minimieren. Netzbesucher konnten sich bereits
1999 dort umfassend Uber das Produkt informieren und mit Hilfe des ,cash-car-Pla-
ners®, einer vollkommen neu entwickelten Software, die personlichen Autokosten fur
ein cash car automatisch kalkulieren lassen. Im Nachhinein ist jedoch eine Zwei-
schneidigkeit dieses Instruments fest zu halten, da die tatsachlichen Autokosten in
ihrer sonst gut verdrangten Hohe kein gutes Vertriebsargument darstellen. Die unge-
schminkte Prasentation der Autokosten ist zwar unter den Aspekten der Kosten-
wahrheit und einer rationalen Verkehrsmittelwahl sehr zu begrifien, sie schreckt
jedoch den potenziellen Kunden oft ab. Autonutzer nehmen beim Privatauto in aller
Regel nur einen Teil der realen Kosten wahr, namlich die Treibstoff- und die War-
tungskosten, andere Kostenbestandteile wie der Wertverlust, die Stellplatz- bzw.
Garagenkosten oder auch die Steuern und Versicherungen gelangen jedoch selten
oder nur verzerrt ins personliche Kalkil. Aus diesem Grund neigen konventionelle
Leasinganbieter dazu, die monatlichen Leasingraten durch hohe Einmal- und/oder
Schlusszahlungen niedrig zu halten. Auch bei der choice setzte sich die Erkenntnis
durch, dass die Ubliche Kostenperzeption beim Privatauto dazu zwingt, die Auto-
kosten beim Portionsauto zumindest partiell ebenfalls zu verschleiern. Eine Konse-
quenz fur die choice bestand darin, bei neuen cash-car-Vertragen auch eine obliga-
torische ,Einmalsonderzahlung® vorzusehen und auf diese Weise die monatlich falli-
gen Betrage zu senken.

Produktentwicklung

Die Entwicklung des Produktes cash car, so stellte sich im Jahr 1999 klar heraus, hat
zwei Seiten: neben der notwendigen Kombination des Autobausteins mit den Ange-
boten der anderen Verkehrsmittel kam es darauf an, die Verknupfung mit dem Car-
sharing-Betrieb zu optimieren. Damit waren fur den Kunden die Prozeduren und der
Aufwand der Fahrzeugfreigabe, des Zurlckholens, aber auch des ,Tausches® mit
anderen Fahrzeugen aus der Carsharing-Flotte verbunden. Flr den Betreiber hinge-
gen war wesentlich, wie und mit welchen Zeitvorlaufen die Eingliederung der frei
gegebenen cash cars in den Vermietalltag zu bewerkstelligen ist. Als immer dringli-
cher erwies sich die Entwicklung einer umfassenden Software, mit deren Hilfe
sowohl die Nutzeranforderungen an eine einfache, zuverlassige und internetbasierte
Freigabe und Buchung als auch das Betreiberinteresse an der dispositionellen Inte-
gration der cash cars in den Carsharing-Vermietbetrieb erfillt werden kdnnen. Aus
diesen Griunden wurde im Frihjahr 1999 eine detaillierte Ausschreibung flr ein
umfassendes Datenverarbeitungssystem erarbeitet und es wurden mehrere Dutzend
Angebotsaufforderungen herausgeschickt.
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Die Erstellung des Lasten- und Pflichtenheftes fur eine umfassende EDV-L6sung
hatte gezeigt, dass mit einer mehrjahrigen Entwicklungs- und Erprobungszeit fur die
Software zu rechnen war. Deshalb bot die choice — wie bereits erwahnt — ab Mitte
1999 fur die Internet gewohnten cash-car-Kunden einen passwortgeschutzten
Bereich auf der choice-Homepage an. Zeitgleich fanden erste Tests zum potenziellen
Service ,Broking®“ statt. Hierbei wurden frihzeitige Buchungen ausgedehnter Statt-
Auto-Fahrten wie mehrwochige Urlaubsreisen den cash-car-Kunden zu einem garan-
tierten Kurs angeboten. Von dieser Moglichkeit machte immerhin etwa ein Drittel der
Kunden Gebrauch. Eine bedeutsame Weiterentwicklung des Produktes cash car im
Herbst 1999 stellte die Moglichkeit dar, cash-car-Freigaben mit einem garantierten
,Kurs® im Internet oder auch telefonisch zu buchen. Cash-car-Kunden kamen somit
in die Lage, ihr Ruckgabeverhalten an garantierten Ruckgabeertragen zu orientieren.
Damit wurde im Ubrigen das Vermietrisiko vom Kunden auf choice verlagert. Die
garantierten Freigabegutschriften bedeuteten eine gravierende Anderung gegeniiber
der anfanglichen Praxis der Umatzbeteiligung. Wahrend die Erlése vorher von der
Lage der Station und ihrer Auslastung abhangig waren und damit von Kunde zu
Kunde auch bei gleichem Rickgabeverhalten stark schwanken konnten, waren sie
nunmehr an die durchschnittlichen Vermietquoten in der gesamten Carsharing-Flotte
gekoppelt.

Gleichzeitig wurde weiter an cash-car-Derivaten gearbeitet. Zum Winter desselben
Jahres wurde eine neue Variante des cash cars angeboten: das winter car. Mit dem
winter car stand den Kunden vom 1. Oktober bis zum 31. Marz des Folgejahres
durchgangig ein Auto zur Verfugung, wahrend es in den darauf folgenden sechs
Monaten komplett an choice zurickgegeben wurde. Dieses Angebot richtete sich
beispielsweise an Motorrad- oder Fahrradfahrer, die nur in der Sommersaison ihr
Zweirad nutzen und im Winter den Komfort eines PKW vorziehen. Das Leistungs-
paket umfasst dariber hinaus die ganzjahrige Mitgliedschaft im Car Sharing und die
Nutzung der Fahrzeuge aus der Carsharing-Flotte zu glinstigen Konditionen. Nach
einer kurzen Werbeaktion in mehreren Motorradzeitschriften und Berliner Stadtma-
gazinen fand das Angebot viele Interessenten, mehr als 20 Vertrage wurden kurzfris-
tig abgeschlossen. Dieses Angebot erwies sich fur die Betreiberseite jedoch als
problematisch, weil den viel zu geringen Einnahmen aufgrund der ginstigen Monats-
raten noch keine Erlose aus der Vermietung gegenuber standen. Die vereinbarte
Vermietung der Fahrzeuge konnte naturgemaf erst in den folgenden Sommermo-
naten realisiert werden. Dazu kam, dass entgegen der Praxis in der Frihphase des
Projektes nunmehr vor allem Interessenten ohne vorherige Carsharingerfahrung sich
meldeten. Aufmerksam geworden durch Medienberichte, mussten sie erst umfang-
lich Uber den Gesamtkomplex Portionsauto und seine Moglichkeiten informiert wer-
den und stellten zudem ganz andere Anforderungen an die Autos und ihre Ausstat-
tung. Erstmals wurden verstarkt luxuridse Ausstattungen nachgefragt, die die Kalku-
lation der Leasingraten teilweise sprunghaft in die Hohe trieben.
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3. Abschied von der Idee des Mobilitatsprovidings

Nach der cash-car-Markteinfihrungsphase und einer zunehmenden Ernlchterung
uber den langsamen Fortgang der ehrgeizigen EDV-LOsung, insbesondere ihrer
intermodalen Elemente, vollzog sich bei choice ein schleichender Abschied von der
ursprunglichen Idee des umfassenden Mobilitatsprovidings. Man musste erkennen,
wie Uberaus ambitioniert es war, integrierte und individualisierte Losungen fur Mobi-
litatsbedurfnisse — in einer Wortschopfung von choice als mobilutions bezeichnet —
zu realisieren. Von den angekundigten mobilutions, die choice entwickeln und
anbieten wollte, blieb in der erster Linie der Autobaustein. Diesen zu organisieren
und operativ zu sichern war offensichtlich schon schwierig genug.

Hinter diesem Problem verbergen sich jedoch einige grundsatzliche Herausforderun-
gen fur intermodale Dienstleistungsangebote. Intermodale Verkehrsangebote werden
hier als Angebote verstanden, die Uber die Verknipfung von Informationen der ver-
schiedenen Verkehrstrager hinausgehen und einen tatsachlichen Wechsel der Ver-
kehrsmittel beinhalten. Es zeigte sich, wie weit der Weg von der rhetorischen Wert-
schatzung der Intermodalitdt und den o6ffentlichkeitswirksamen Kooperationsbekun-
dungen der verschiedenen Verkehrstrager bis hin zu einem tatsachlichen intermo-
dalen Angebot war — und im Ubrigen immer noch ist. Die Rahmenbedingungen sind
gleich in mehrfacher Hinsicht ungunstig fur intermodale Verkehrsangebote:

e Nurin den seltensten Fallen existieren die infrastrukturell-architektonischen
Voraussetzungen flr einen reibungslosen und einfachen Ubergang zwischen
verschiedenen Verkehrsmitteln. Die Schnittstellen zwischen den Verkehrstra-
gern wurden in der Vergangenheit meistens stiefmutterlich behandelt.

e Aus der Sicht der Nutzer sind auch ansonsten keine Grinde oder Stimuli fur
eine intermodale Verkehrsmittelwahl zu erkennen. Steuerrechtlich gibt es z. B.
keine Anreize, ein intermodales Verkehrsverhalten zu praktizieren. Hier wur-
den die grobsten Verzerrungen erst jungst beseitigt, indem die Kilometerpau-
schale fur Pkw in eine allgemeine Entfernungspauschale fir alle Verkehrs-
mittel umgewandelt wurde.

e Entscheidend ist jedoch das Verhaltnis zum Kunden: Verkehrsangebote unter-
schiedlicher Anbieter werden in bescheidenem Malde zwar durchaus kombi-
niert und gebundelt. Die Kooperation hort in aller Regel da auf, wo der Kontakt
zum Kunden verloren zu gehen droht. Der direkte Kundenkontakt wird sorg-
sam gehitet. Kein Verkehrsanbieter gibt freiwillig seine Kunden ab, er machte
sich damit selbst zum puren Zulieferer (vgl. Knie 2000). Auch choice musste
die Erfahrung machen, keine Losung fur dieses Dilemma zu haben.

¢ Auch auf Seiten des Marketings und Vertriebs von Verkehrsangeboten gibt es
kaum Erfahrungen mit intermodalen Produkten. Hier steht die Angst vor einem
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Positionsverlust der eigenen Marke im Vordergrund, ein intermodales Co-
Branding befindet sich erst in den Anfangen.

So blieb zwar die Perspektive von choice, zunehmend integrierte mobilutions zu ent-
werfen. Faktisch Uberwog jedoch die Konzentration auf den Autobaustein und seine
Verknupfung mit dem o6ffentlichen Verkehr. Als vordringliche Aufgabe stellte sich her-
aus, das Carsharing als die eine Seite des Autobausteins zu starken. Hier galt es
zunachst vor allem, EDV-seitig die Voraussetzungen dafur zu schaffen, einen flexib-
len und effizienten Betrieb der Carsharing-Organisationen zu ermoglichen. Diese
sind die Auto-Buchungszentrale, das Flottenmanagement, die Kundenverwaltung,
ein flexibles Tarifsystem, ein Abrechnungsprogramm und die Verwaltung der cash
cars als Teil der Carsharing-Flotte. Hierbei sollten die bereits sehr frilh von choice
entwickelten und im Internet eingesetzten Module cash-car-Planer und Freiraumpla-
ner integriert und zu einem Autokonfigurator ausgebaut werden. Zugleich sollten die
bisherigen Zugangssysteme zu den Carsharing-Fahrzeugen, die einfache Mobilcard
mit Magnetstreifen und Tresore mit mechanischer Schllsseltechnik, gegen innova-
tive und ausbaufahige Techniken ausgetauscht werden, die sukzessive vernetzt
werden kdnnen. Ein solches High-Tech-Zugangssystem stellt offensichtlich die Vor-
aussetzung fur den Aufbau einer intermodalen Buchungszentrale dar, die unter einer
Oberflache die Verkehrsmittel Ubergreifende Planung und Buchung einer Reise
ermoglicht. Sie wirde zum einen die Schnittstelle zum Kunden darstellen und zum
anderen die Angebote verschiedener Anbieter von Mobilitdt zusammenfassen. Dem
Kunden sollte es auf diese Weise ermdglicht werden, seine Fahrt tber verschiedene
Verkehrsmittel hinweg zu planen. Hierbei sollte eine dynamische Routenplanung
erfolgen, d.h. der Vorschlag fur die Route wird der aktuellen Verkehrslage angepasst.
Das ist Zukunftsmusik.

Ruckblickend ist zu konstatieren, dass die Ambitionen auf ein umfassendes Mobili-
tatsproviding und nicht zuletzt auch die Softwareplane der choice unter dem Einfluss
einer allgemeinen New-Economy-Euphorie standen. Die Ausschreibung der choice
fur eine umfassende mobilutions-Software vom Sommer 1999 zeigt einen ausge-
pragten Optimismus sowohl hinsichtlich der Komplexitat der zu integrierenden Daten
als auch im Hinblick auf die unterstellte Zahlungsbereitschaft der Kunden. Wenn
schon die Endkunden nicht bereit waren, fur aufbereitete Verkehrsdaten auch zu
zahlen, so wurde dies zumindest von Verkehrsanbietern erwartet. Damit unterlag die
choice ebenso einem Trugschluss wie viele andere Projekte, die sich auf die Fahnen
geschrieben haben, hochwertige Verkehrsinformationen zu vermarkten. Die Ernlch-
terung lag vor allem darin, einsehen zu mussen, dass mit Ausnahme aus dem pro-
fessionellen Logistikbereich wie Speditionen kaum jemand bereit war und ist, fur Ver-
kehrsinformationen und deren Bereitstellung zu zahlen. Diese Informationen waren
und sind nach wie vor zum grol3en Teil umsonst und werden als obligatorischer Ser-
vice von Verkehrsanbietern und Massenmedien betrachtet. Auch die Finanzierungs-
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chancen von kostenlosen Internetdiensten tber Werbeeinnahmen wurden in dieser
Zeit in aller Regel viel zu positiv eingeschatzt.

4. Veranderungen bei der choice und ihren Gesellschaftern

Nicht nur auf der konzeptionellen Seite und bei der Produktentwicklung gab es Ver-
anderungen gegenuber der Anfangsphase des Projektes. Bei choice anderte sich
auch die Gesellschafterstruktur: Als aktiver Gesellschafter ist die Audi AG im Fruh-
jahr 2000 ausgeschieden, was nicht primar als eine Abkehr vom gemeinsam vertre-
tenen Projekt- und Entwicklungskonzept zu interpretieren war, sondern vielmehr der
Pensionierung eines entscheidenden Promotors innerhalb des Unternehmens
geschuldet war. In dieser Situation kam ein genereller unternehmensstrategischer
Kurswechsel hinzu. Audi setzte ganz auf den Rennsport; angesichts dieses Wandels
in der Prioritatensetzung schmolz das Interesse an choice und cash car sehr
zusammen. Gleichwohl hat Audi alle zugesagten Unterstitzungen fur das Projekt
eingehalten und ist auch als Mitglied im Beirat der choice ein wichtiger Gesprachs-
partner geblieben. Mit dem Ausscheiden der Audi AG war es auf der anderen Seite
gelungen, die Berliner Verkehrsbetriebe BVG als neuen Gesellschafter zu gewinnen.
Damit war zwar der Autoindustrievertreter als Gesellschafter der choice weg gefallen,
zugleich konnte jedoch mit der BVG das grofRte kommunale Verkehrsunternehmen
Deutschlands als neuer Gesellschafter aufgenommen werden. Mit der Aufnahme der
BVG in den Kreis der choice-Anteilseigner verband sich die Hoffnung, in den Ver-
handlungen Uber ein kombiniertes Angebot von 6ffentlichem Verkehr und dem cash-
car-Derivat weekend-car voran zu kommen. Das passierte auf der konzeptionellen
Ebene auch. In einer gemeinsamen Arbeitsgruppe von choice, StattAuto und BVG
wurde die metrocard entwickelt, ein Angebot fur BVG-Abonnementkunden, die zwar
im Regelfall den OPNV nutzen, aber gleichwohl einen partiellen Autobedarf haben.
Die metrocard ist eine bis dato einmalige Kombination von OPNV-Jahreskarte und
einem Mietauto mit vorab fest gelegten Buchungen. Konkret sah das Angebot so
aus: Geboten wurde ein Jahresabonnement fur eine Ubertragbare Monatskarte der
Zonen AB, was dem gesamten Berliner Stadtgebiet entspricht, plus die Verfugbarkeit
uber einen Opel Corsa an allen Wochenenden aulderhalb der Schulferien flr einen
Pauschalpreis von 349,- DM pro Monat. In diesem Preis waren aulter dem Kraftstoff
alle Kosten enthalten. Weiterhin war es wie beim klassischen cash car moglich, die
Monatsrate durch Freigabe an den Wochenenden weiter zu reduzieren (vgl. Projekt-
gruppe Mobilitat 2001). Ein Dutzend Pilotkunden haben die metrocard fur ein Jahr
gebucht, trotzdem blieb jedoch die metrocard de facto eine ,Entwicklung fur die
Schublade®, eine ursprunglich vorgesehene gezielte Werbekampagne bei den BVG-
Abokunden wurde nicht realisiert. Grunde dafur waren die Zurtckhaltung bei der
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BVG, aber auch die mangelnden operativen Ressourcen bei der choice und bei
StattAuto fur eine zugige und erfolgreiche Kundenbedienung.

Generell stellte sich die operative Abhangigkeit des cash-car-Projektes von StattAuto
nach der recht erfolgreichen Einfihrungsphase zunehmend als Problem heraus. Die
gewulnschte Expansion des cash-car-Angebotes und eine weiter gehende Integration
der cash cars in die Carsharing-Flotte waren deshalb nicht zu leisten, weil die Statt-
Auto in gravierende wirtschaftliche Schwierigkeiten geriet. Im Laufe des Jahres 2000
spitzte sich die finanzielle Krise von StattAuto immer weiter zu. Die Insolvenz stand
am Ende des Jahres unmittelbar bevor. In der Geschaftsfihrung der StattAuto sah
man sich gezwungen, die Kunden um die (teilweise) Schenkung der Einlagen zu bit-
ten. Mit Hilfe der Kunden und durch das Engagement des Zusammenschlusses von
elf weiteren deutschen Carsharing-Organisationen, der Shareway, gelang es schliel3-
lich doch noch, die Firma zu retten. Diese Sanierungsaktion wurde mit einem Plan
zur Umstrukturierung der Firma einschlieBlich erheblicher personeller Kirzungen
sowie der Auslagerung bestimmter Leistungen des customer care verbunden.

Trotz der Abwendung der Insolvenz hatten die Turbulenzen um die StattAuto zu teil-
weise grolen Irritationen auch bei den cash-car-Kunden geflihrt. Das Vertrauen
sank, die Refinanzierungsmoglichkeiten im cash-car-Angebot wurden realistischer-
weise als gefahrdet betrachtet, sollte die StattAuto schleichend oder gar abrupt ihr
Geschaft einstellen. Ein erheblicher Teil der Arbeit von choice-Mitarbeitern bestand
in dieser Situation darin, die Kunden zu beruhigen und sie von den angestrebten
Sanierungsschritten zu GUberzeugen.

Cash car durch Stattauto-Krise bedroht

Der durch die StattAuto-Krise entstandene Imageschaden darf nicht unterschatzt
werden. Und das in mehrfacher Hinsicht: Die Carsharing-Skeptiker sahen sich darin
bestatigt, dass es ein rentables organisiertes Autoteilen auf Dauer nicht geben
konne. Die Geschaftsidee ,Portionsauto” sei gescheitert. Die Auto kritischen Car-
sharer der ersten Generation hingegen, denen das cash-car-Modell von Beginn an
suspekt war, fuhrten die Probleme der StattAuto darauf zurick, dass sie sich mit
ihrem choice-Engagement ,ibernommen habe“. Sie machten tberdies den Wechsel
der Unternehmensform von der GmbH zur Aktiengesellschaft fur die finanzielle
Schieflage der StattAuto verantwortlich. Diese Einschatzungen halten sich im Gbrigen
teilweise noch hartnackig weiter, obgleich die nuchterne Analyse zeigt: Verantwort-
lich fur die Verluste der StattAuto waren Managementfehler und vor allem eine ekla-
tante Fehleinschatzung der erwarteten Umsatze je (Neu-)Kunden. Diese Fehlein-
schatzung hat ihre Ursache in dem erst sehr spat beobachteten Phanomen, dass
neue Kunden oftmals — insbesondere wenn sie keine oder nur eine geringe monatli-
che Grundgeblhr entrichten missen — nur wenig fahren und damit nur einen gerin-
gen Umsatz produzieren. Die Carsharing-Mitgliedschaft wird dann oft als ,Mobilitats-
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versicherung® fur nur seltene Anlasse verstanden. Mit dem Engagement bei choice
und mit dem Betrieb von cash cars als ,virtuellem Teil der StattAuto-Flotte“ jedenfalls
hatte die Krise nichts zu tun. Vielmehr ist es so, dass die cash cars die Flottenaus-
lastung insgesamt effizienter gemacht und die Verflgbarkeitsquote verbessert
haben.

Konsequenzen aus den Problemen des groften bundesdeutschen Carsharing-
Anbieters wurden auf mehreren Ebenen gezogen:

e Zum ersten galt es, einen strikten Sanierungskurs fur die StattAuto zu verfol-
gen, der nicht zuletzt auch mit Schritten zur Professionalisierung und Verein-
heitlichung des bundesdeutschen Carsharing insgesamt verbunden sein
musste. Von der choice wurden gro3e Bemuhungen unternommen, zu einer
gemeinsamen Plattform im deutschen Carsharing zu kommen. Wesentlicher
Bestandteil dieser Bemuhungen war zudem eine EDV-technisch gestutzte
Bundelung sowohl der Buchungen als auch der Fahrzeugverwaltung.

e Zum zweiten wurde die Suche nach neuen Partnern verstarkt, die den Aufbau
eines einheitlichen bundesdeutschen Carsharing vorantreiben sollten. Dabei
sollten die Verknupfung mit dem 6ffentlichen Verkehr und die Einbeziehung
gewerblicher Fahrzeugflotten im Vordergrund stehen. Konkrete Gesprache
wurden mit dem organisierten Autohandel, aber auch mit dem Schweizer
Carsharing-Anbieter Mobilty gefuhrt.

e Zum dritten wurde die Zusammenarbeit zwischen StattAuto und choice neu
geordnet. Um die Integration der cash cars in die StattAuto-Flotte zu erhéhen,
wurden die gesamten Kundenbeziehungen zu den cash-car-Kunden zum
01.01. 2001 in die Hande der reformierten StattAuto gelegt, wahrend die
choice sich wieder mehr um den anfanglich bereits proklamierten Aufbau des
Autobausteins, also um neue Kooperationen und innovative Produktkombina-
tionen kummern sollte.

5. Das Engagement der DB und der Start von DB Carsharing

Ein wichtiges und erfreuliches Ergebnis der Bemuhungen der choice um die Verbrei-
tung und Implementation des Autobausteins ist das ,Carsharing der Deutschen Bahn
AG"“: Zu Beginn des Jahres 2001 kundigte die Deutsche Bahn an, eine Tochterge-
sellschaft mit dem Namen DB Rent zu griinden, die den Auftrag erhielt, ein umfas-
sendes Autovermietangebot der Bahn aus- bzw. aufzubauen, das auch ein eigen-
standiges Carsharing-Modul umfasst. Dieses Vorhaben beruht auf einer detaillierten
Empfehlung, die die choice im Jahr 2000 fur die DB AG erarbeitet hatte. Mit der
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Deutschen Bahn ist nun der starke Partner da, der den Autobaustein bundesweit
voran bringen kann.

In die Expertise der choice flossen wesentliche Ergebnisse aus dem cash-car-Projekt
ein, insbesondere die Erfahrungen aus der Integration des Autobausteins und aus
den Analysen des Nutzungsverhaltens der cash-car-Pilotkunden. Die Empfehlungen
zielten im Kern auf den Aufbau eines bundesweit einheitlichen Carsharing-Angebo-
tes auf Franchisebasis unter dem Markendach der Bahn. Empfohlen wurde weiterhin
eine einfache Tarifstruktur, ein verbessertes und einheitliches technisches Zugangs-
system, die Verknipfung mit der Bahncard und ein offensives Marketing unter dem
Slogan ,Die Autos der Bahn*.

Nach dem Grundsatzbeschluss des Vorstandes der Deutschen Bahn wurde zu
Beginn des 2001 mit dem Aufbau der DB Rent unter der Federfuhrung der DB Fuhr-
park, die als groRer deutscher Fuhrparkbetreiber bereits Uber viele Erfahrungen im
Vermietgeschaft fur Autos verfugt, begonnen. Konsequenterweise hat die DB Fuhr-
park fur das Carsharing-Modul den Geschaftsfuhrer der choice, Andreas Knie, als
Verantwortlichen gewonnen. Und nicht nur das; zugleich beschloss die DB, zum
Frahjahr 2002 — also gut ein Jahr vor dem Ende des Forderzeitraumes des cash-car-
Projektes — in das Projekt einzusteigen und die bisherigen Projektpartner StattAuto,
BVG und WZB auszulésen. Damit wurde der ordentliche Abschluss des cash-car-
Versuches abgesichert und zugleich eine reelle Chance der Uberfiihrung dieser
innovativen Nutzungsform flr Automobile in das sich entwickelnde Autobaustein-
Angebot der Deutschen Bahn eroffnet.

Prioritat hat jedoch der Aufbau eines bundesweiten DB-Carsharing. Wie sieht nun
das Angebot DB Carsharing aus? Im Unterschied zu den marktiblichen Carsharing-
Angeboten wurde eine betont einfache Preisstruktur fest gelegt, die auf Kundenein-
lagen, Aufnahmegebuhren und Monatsbeitrage verzichtet. Voraussetzung fur die
Registrierung als DB Carsharingnutzer ist lediglich die BahnCard oder eine Netzkarte
der Bahn sowie eine einmalige Bearbeitungsgebulhr in geringer Hohe. Das DB Car-
sharing wird gemal den Empfehlungen der choice nicht mehr mit einer Zeit- sowie
Fahrleistungskomponente kalkuliert, es hat vielmehr nur einen dreifach gestuften
Zeittarif, in dem alle Kosten bis auf den Treibstoff enthalten sind. Die Kilometerleis-
tung ist bis 500 Kilometern abgedeckt, dariber hinaus ist ein Kilometertarif zu zah-
len, der eine Dauerausleihe wenig attraktiv macht. Und so sieht die stark verein-
fachte Preisstruktur aus:
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Tab. 1: Preisstruktur DB Carsharing

Miniklasse Mittelklasse Komfortklasse

Stunde 4 € 5€ 6€
Tag 40 € 50 € 60 €
Woche 200 € 250 € 300 €

Quelle: www.dbcarsharing.de (v. 2.5.2002)

Den Anfang flr das bundesweite Angebot machten im Dezember 2001 die beiden
Pilotstadte Frankfurt am Main und Berlin. Der Pilotversuch in Frankfurt am Main und
Berlin soll dazu dienen, zu Uberprifen und sicher zu stellen, ob das neue Zugangs-
system und das Buchungs- und Abrechnungssystem zusammenspielen. Daruber
hinaus handelt es sich um eine Produktprifung, in der die Kundenreaktionen, die
Marktakzeptanz und vor allem auch das Kundenverhalten wahrend der Nutzung
ermittelt werden sollen. Schlie3lich soll die Pilotphase auch dazu dienen, eine Ver-
triebsprifung vorzunehmen und zu testen, ob die Zusammenarbeit mit den Partner-
organisationen erfolgreich verlauft.

Auch bei der Definition der Zielgruppen wurde auf Erfahrungen der choice zuruck
gegriffen: Demzufolge sollen in einem stufenweisen Vorgehen zunachst die ,Pionier-
gruppen“ des Carsharing erschlossen werden. Nach der Einflihrungsphase sollen
dann verstarkt Business-Kunden, Firmenkunden sowie Privatreisende und Fern-
pendler angesprochen werden, wie der folgende Stufenplan vom Herbst 2001 illust-
riert:


http://www.dbcarsharing.de/
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Tab. 2: Stufenplan fir die Einflihrung von DB Carsharing

Stadte Zeitraum Kundenzahl Zielgruppen

1. Stufe Berlin IV. Quartal 01 2.700 Pilot
Frankfurt/Main

2. Stufe Hamburg [I. Quartal 02 10.200 Pioniergruppe
Halle/Leipzig
Hannover

3. Stufe Rhein-Ruhr [ll. Quartal 02 15.500 Pioniergruppe
Rhein-Neckar Businesskunden
Stuttgart
Muanchen
Dresden

4. Stufe Alle IV. Quartal 02 23.600 Pioniergruppe
Ballungsraume Businesskunden

Firmenkunden
Privatreisende

Fernpendler

Quelle: Knie, Koch, Liibke 2002: 97

Das Marktpotenzial fir ein bundesweites Carsharing der Bahn wird insgesamt auf
400.000 Kunden eingeschatzt. Die Markterschlie3ung braucht allerdings — wie die
Erfahrungen zeigen — einen erheblichen zeitlichen und organisatorischen Vorlauf.
Die folgenden Planzahlen beschreiben die Diffusions- und Umsatzziele, die im neuen
Geschaftsfeld ,DB CarSharing der Bahn® erreicht werden soll. Diese Soll-Werte gel-
ten ab dem Zeitpunkt eines bundesweit verfugbaren Vollangebotes, also ab der 4.
Stufe fur die Jahre 2003 und folgende:
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Tab.3: Planzahlen

Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3 Jahr 4

Ausschopfung (%) 5,9 13,5 15,4 18,7
Kundenzahl 23.600 54.000 62.500 75.000
(Jahresende)

Fahrzeuge (Stiick) 875 2000 2500 3000
Umsatz (TDM) 13.991 34.167 42787  51.407

Bruttoumsatzzuwiichse 2480 5670  6.562  7.875
fiir die DB AG (TDM)

Quelle: ebenda: 98

Da die DB Rent das angepeilte bundesweite Angebot nicht alleine betreiben will und
kann, verfolgt sie aktiv ein Franchisemodell, das den ortlichen Carsharing-Organisa-
tionen die Moglichkeit gibt, ein aussichtsreiches Zusatzgeschaft zu betreiben. Zwar
steht die Planung soweit, gleichwohl gibt es einige Unwagbarkeiten hinsichtlich des
Franchisemodells und in Bezug auf einige technische Komponenten. Teil des Fran-
chiseverhaltnisses ist es, eine taugliche Software zu gunstigen Konditionen zu
erhalten, verschiedene Service- und insbesondere die Buchungsleistungen auszula-
gern sowie von vergleichsweise attraktiven Einkaufsbedingungen fur Fahrzeuge zu
profitieren. Im Gegenzug verpflichten sie sich, die Dienstleistung Carsharing der
Bahn nach eng definierten Qualitatsstandards anzubieten und auf Dauer zu gewahr-
leisten. Das Franchisemodell bietet fir beide Seiten Vorteile, ist jedoch durchaus
konflikttrachtig. Wahrend der Franchisegeber auf die Einhaltung der Dienstleistungs-
qualitat — von der Verfugbarkeit der Fahrzeuge Uber ihre Sauberkeit bis hin zur kun-
denfreundlichen Ausgestaltung des Stationsnetzes — achten muss, ist der Franchise-
nehmer bemdiht, sein eigenes Geschaftsfeld (gegebenenfalls neu zu finden und) zu
pflegen, wenn er nicht zum reinen Zulieferer werden will. Die Wahrung der eigenen
unternehmerischen Handlungsfahigkeit und der organisatorischen Autonomie ist
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schon aus historischen und unternehmenskulturellen Granden fur viele Carsharing-
Organisationen sehr bedeutsam (Herbst 2001).

Als kritisch wird aul’erdem der Einkauf der technischen Komponenten bewertet,
denn das Angebot kann nur dann die Erwartungen erflillen, wenn ein hoher techni-
scher und logistischer Standard erreicht wird. Der Pilotversuch soll insbesondere hier
Aufschluss geben Uber die Leistungsfahigkeit verschiedener technischer Systeme flr
den Fahrzeugzugang und die Betriebsdatenerfassung.

Das DB Carsharing bedeutet den entscheidenden Schritt fur den Aufbau und die
Verbreitung des Autobausteins. Und das in zweifacher Hinsicht: Zum einen findet
gleichsam eine Renaissance der Ursprungsidee des cash-car-Projektes statt, nam-
lich die ldee vom integrierten Verkehrsdienstleister. Mit der Zielvorgabe, eine ,Reise-
kette von Haus zu Haus® fur ihre Kunden anzubieten, definiert sich die Deutsche
Bahn selbst zum Mobilitatsdienstleister. Ihre Entscheidung, auch das Auto als Glied
dieser Kette zu behandeln, kann als konsequente Bestatigung dieses Ziels interpre-
tiert werden. Zum anderen sind durch den Einstieg der DB-Tochter DB Rent in das
cash-car-Projekt nicht nur der Fortgang und der planmaRige Abschluss des Projektes
gesichert worden, sondern zugleich wurden das Know how und die Erfahrungen aus
diesem Feldexperiment mit einer bis dato nicht systematisch untersuchten Nut-
zungsinnovation fur das vorherrschende Verkehrsmittel Automobil Gbernommen. Ein
wesentliches Anliegen der DB Rent in der Schlussphase des cash-car-Projektes
besteht darin, die Chancen und Bedingungen der Integration des cash-car-Modells in
die eigene Fahrzeugflotte zu eruieren. Von Interesse durften dabei einmal die poten-
ziellen Effekte der ,Virtualisierung der Fahrzeugflotte“ und zum zweiten die Eingren-
zung der — vor allem gewerblichen und institutionellen — Zielgruppen fur ein ,cash car
der Bahn® sein. Schlielich besteht mit dem Engagement der Deutschen Bahn end-
lich die Chance, ein bundesweites, standardisiertes Carsharing zu etablieren. Dies ist
eine der entscheidenden Voraussetzungen fir eine Verbreitung des cash-car-
Modells, denn beide Varianten des Portionsautos gehoren zusammen — sie sind
gleichsam komplimentar.
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B Ergebnisse der Panelforschung

1. Ziel der choice-Forschung und methodisches Vorgehensweise

Wie in der Projektgeschichte dargestellt, ist die Beforschung von cash car ein
wesentliches Ziel der Grindung von choice. Cash car als soziales Experiment zur
,Umdeutung“ des privaten Automobils in ein gemeinschaftlich genutztes Verkehrs-
mittel wurde als Voraussetzung gesehen fur den Aufbau und Erfolg eines Providing-
Konzeptes. Der Erfolg des Projektes und mdgliche Umweltentlastungseffekte sind
davon abhangig, ob und in welcher Weise ein neuer Umgang mit dem Automobil
eingeubt und stabilisiert werden kann. Falls cash car von den Nutzern nicht akzep-
tiert werden sollte und keinerlei positive verkehrliche und okologische Wirkungen
nach Ablauf der Projektdauer bilanziert werden kdnnten, misste das Experiment als
gescheitert betrachtet werden.

Die Projektgruppe Mobilitat der Abteilung ,Organisation und Technikgenese® am
Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung hat die Beforschung des Projektes
ubernommen, wobei sich das Erkenntnisinteresse sowohl auf Fragen mit prakti-
schem Anwendungsbezug richtet als auch auf Grundlagen der sozialwissenschaftli-
chen Verkehrsforschung. Drei Themenkomplexe lassen sich unterscheiden:

e Untersucht wird zum einen die generelle Akzeptanz von cash car und der
Umgang der Nutzer mit dieser neuen Dienstleistung. Hierzu gehort auch die
Analyse moglicher Nutzungszwecke von cash car, der Zielgruppen sowie
Kundenzufriedenheit und Kritik, wobei die erzielten Erkenntnisse direkt in die
weitere Produktentwicklung eingespeist wurden und werden.

e Zum zweiten interessieren die durch cash car mdglicherweise bewirkten
Veranderungen im Verkehrsverhalten, wobei Prozesse in zwei Richtungen
denkbar sind: Wenn Nutzer vorher kein eigenes Auto im Haushalt hatten,
konnte es durch cash car zu einer zunehmenden Gewohnung an automobile
Verflgbarkeit kommen mit der Folge einer Integration des Pkw in das Alltags-
handeln sowie einer Stabilisierung eines automobilen Mobilitatsstils. Wenn
jedoch das cash car ein eigenes Auto ersetzt, kdnnten sich damit auch umge-
kehrt grolRere Spielrdume fur eine multimodale Verkehrspraxis ergeben und
damit moglicherweise ein ,Entwdhnungsprozess” in Gang gesetzt werden.

o Die Begleitforschung fragt drittens danach, welche Folgerungen fur die
Entwicklung umfassender intermodaler Angebote aus diesem Praxistest
gezogen und welche Zielgruppen generell angesprochen werden konnen
sowie danach unter welchen Bedingungen intermodale Verkehrsdienstleistun-
gen akzeptiert werden.

Fiar die Konzeption des methodischen Vorgehens war zu berucksichtigen, dass es
sich bei cash car nicht um ein fertiges Produkt handelt, sondern das Angebot
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bestandig weiterentwickelt wurde. Dabei sind in diesen Prozess der Veranderung
und Erweiterung die Erkenntnisse der Akzeptanz- und Verhaltensforschung mitein-
geflossen. Auszugehen war auch davon, dass sich das Verhaltnis zu technischen
Geraten wie auch der Umgang mit Dienstleistungen mit dem Gebrauch verandert.
Dies erschwert die wissenschaftliche Beforschung. Da Marktpotentialanalysen fur
neue oder noch unbekannte Produkte Ublicherweise unter Ceteribus-paribus-Bedin-
gungen erfolgen — ein Parameter wird abgefragt und vorausgesetzt, dass die ande-
ren stabil bleiben — bleiben dynamische Wirkungen meist unberucksichtigt.

Um Veranderungen im Nutzungsverlauf erheben zu kénnen und dem breit angeleg-
ten Erkenntnisinteresse Rechnung zu tragen, wurde ein differenziertes Erhebungs-
design konzipiert, das verschiedene Methoden kombiniert. Kern der Begleitforschung
ist eine Panelerhebung, bei der ein Teil der Nutzer von cash car, ehemalige Kunden
sowie Interessenten am Angebot als Vergleichsgruppe wiederholt befragt wurden.
Der zeitliche Langsschnitt besteht aus vier Wellen mit jahrlichen Abstanden, in denen
beide Gruppen in personlichen Gesprachen mit teilstandardisierten Fragebdgen
interviewt wurden. Das Sample umfasste 2001, bei der letzten Befragung, 73 Perso-
nen. Anders als in Paneluntersuchungen in der Verkehrsforschung Ublich, ist das
Vorgehen kein quantitatives, sondern lasst sich der qualitativen Sozialforschung
zurechnen. Ziel ist nicht die Erklarung von Verkehrsverhaltensanderungen durch Iso-
lierung einzelner Merkmale, sondern das Verstehen komplexer Zusammenhange.
Um mdgliche Veranderungsprozesse im Laufe der Nutzung eines cash cars zu
untersuchen, wird die Alltagspraxis der Kunden im Haushaltszusammenhang
bertcksichtigt. Der Einzelfall wird in seiner Vielschichtigkeit betrachtet, so dass das
Zustandekommen von Entscheidungen und andere Handlungsprozesse rekonstruiert
werden kdnnen.

In der Befragung werden — weitgehend strukturiert — Daten zum Verkehrsverhalten
und zur Lebenssituation erhoben sowie — in offenen Fragen — die Motivlage, Einstel-
lungen und die Zufriedenheit mit cash car. Kern des Interviews ist die Abfrage ,akti-
vitatenorientierter Mobilitatsmuster® in einem Block offener, leitfadengestutzter Fra-
gen. Erhoben werden die alltaglichen Aktivitaten, die damit verbunden Wege und die
genutzten Verkehrsmittel, etwa zur Arbeit, zum Einkauf, in der Freizeit, Begleitwege,
aber auch Urlaubsfahrten und Geschaftsreisen. Ziel ist es, die kontextgebundene
und gewohnheitsmaflige Verkehrsmittelnutzung zu erfassen, wobei es nicht darum
geht, minutios Wegemuster nachzuzeichnen, sondern die regularen Aktivitaten und
Mobilitatsmuster im Haushaltszusammenhang umfassend abzubilden und dabei
auch seltene Fahrten wie Urlaubsreisen zu erfassen. Durch die Panelerhebung kon-
nen diese jahrlichen Querschnitte einzelner Falle im Langsschnitt mehrerer Wellen
verglichen werden.

Uber die Interviews hinaus werden auch quantitative Nutzungsdaten einbezogen, die
fur jeden Kunden mit der Buchungssoftware erfasst werden, etwa die Nutzungs- und
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Freigabezeiten von cash car wie auch die jeweils gefahrene Verkehrsleistung. Dieser
umfangreiche Datenpool ermdglicht die Abbildung objektiver Fahrprofile sowohl fur
einzelne Nutzer als auch die Bildung von Nutzertypen oder die Untersuchung von
Veranderungen uber alle Kunden hinweg. Fur die Analyse dieser Daten wurde ein
neuer Indikator entwickelt, die sogenannte Freiraumquote (FRQ). Sie gibt an, wieviel
Prozent der Gesamtzeit ein cash car freigegeben und damit dem Carsharing zur
Verfugung gestellt wurde. Mit Hilfe der Freiraumquote kann Uber einen langeren Zeit-
raum hinweg untersucht werden, ob sich die Verfugbarkeit Uber ein cash car veran-
dert hat, ob also beispielsweise ein Nutzer sein cash car mit der Zeit immer seltener
abgibt und zunehmend langer selbst dartber verfiigt. Dies kénnte dann sowohl
Anzeichen eines Gewdhnungsprozesses sein als auch durch den Aufwand der Frei-
gabe sowie die jahreszeitlich bedingten Schwankungen der Erlése bedingt sein,
ohne dass damit eine erhohte Nutzung einhergehen muf}.

Das Sample umfasst drei Gruppen:

Einen Teil der cash-car-Nutzer, die so ausgewahlt wurden, dass ein moglichst breites
Spektrum soziodemographischer Merkmale abgedeckt wurde. Dabei wurden nur
naturliche Personen in das Sample aufgenommen, die cash car privat wie auch
beruflich nutzen. Rein gewerbliche Kunden oder Institutionen wurden im Rahmen
des Panels nicht befragt, da der Fokus auf der Veranderung des Verkehrsverhaltens
durch cash car lag und die Untersuchung von Unternehmen eine ganzlich andere
Erhebungskonzeption vorausgesetzt hatte.

Die zweite Gruppe umfasst Personen, die fir das Angebot Interesse gezeigt, sich
dann jedoch gegen cash car entschieden haben. Diese Gruppe von ,Non-Usern®
fungiert als Kontrollgruppe, deren Verkehrsverhalten und mogliche Veranderungen
dem der Kunden gegenubergestellt und vergleichend untersucht werden.

Bereits befragte ehemalige Kunden, deren Vertrage ausgelaufen oder gekundigt
worden waren, verblieben als dritte Gruppe ebenfalls im Sample und wurden aus
erhebungstechnischen Grinden nach ihrem Ausstieg der Vergleichsgruppe zuge-
rechnet.

Da der choice-Kundenstamm zur Markteinflihrung von cash car 1999 noch relativ
klein war, wurde die Anzahl der zu befragenden Nutzer in der zweiten Welle aufge-
stockt, die der Interessenten in der Vergleichsgruppe jedoch reduziert, um den
Gesamtumfang konstant zu halten. In der dritten Welle wurde zwei Hamburger Kun-
den neu hinzugenommen, um die Implementation von cash car Uber Berlin hinaus zu
beforschen. Im Frihjahr 2002 wird das Sample zum vierten und letzten Mal befragt
werden. Folgende Tabelle veranschaulicht die Zusammensetzung des Samples, die
Anzahl der gefuhrten Interviews sowie die Verschiebungen von der Kunden- zur Ver-
gleichsgruppe im Verlauf der vier Wellen:
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Tab. 4: Zusammensetzung des Samples im Verlauf der drei Befragungswellen

Befragungs- |Sample: |Kunden: Vergleichs-
wellen Interviews | Inferviews |davon |davon |davon |gruppe: davon |davon
gesamt gesamt cash cash Metro- | Interviews | Non- Ex-

car car card |gesamt User Kunden
classic | winter

1. Welle ‘99 63 7 7 - - 56 50 6

2. Welle 00 61 31 25 6 - 30 23 7

3. Welle 01 73 33 29 - 4 40 28 12

4. Welle 02 73 21 21 - - 52 28 24

Generell wurden im Panel nur natiurliche Personen befragt, nicht rein gewerbliche
oder institutionelle Nutzer. Um auch Erkenntnisse Uber diese Gruppe der Business-
kunden gewinnen zu kdnnen, wurden Einzelinterviews mit Institutionen und Firmen
gefuhrt sowie die Erfahrungen des Vertriebs und die in der Buchungssoftware ,crash®
gespeicherten Daten ausgewertet.

Wer sind die Kunden?

Die befragten cash-car-Kunden lassen sich Uberwiegend der Altersgruppe der 30-
bis 49jahrigen zurechnen. Sie leben mehrheitlich mit einem Partner oder ihrer Fami-
lie zusammen und zeichnen sich durch ein sehr hohes Bildungsniveau aus: 90 Pro-
zent verfugen uber die Hochschulreife, 60 Prozent sogar uber einen Hochschul-
abschlul3. Dies spiegelt sich auch in der Berufsstruktur und den Einkommensverhalt-
nissen wider: Fast die Halfte dieser Kunden sind als Angestellte oder Beamte
beschaftigt, mehr als ein Drittel ist selbstandig, freiberuflich oder als Unternehmer
tatig, ein kleinerer Teil ist in Aus- und Fortbildung oder derzeit erwerbslos. Arbeiter
gibt es unter den cash-car-Nutzern nicht. Bei fast der Halfte der Nutzer liegt das
Haushaltsnettoeinkommen dementsprechend uber 6.000 Mark, nur ein Funftel ver-
fugt Gber weniger als 4.000 Mark. Die Zahl der Kunden ist in den Innenstadtbezirken
wie auch im Westteil Berlins etwas hdher als am Stadtrand und im Ostteil. Immerhin
zwei Drittel kbnnen zum Teil langjahrige Erfahrungen im Carsharing aufweisen.

Die an cash car Interessierten der Vergleichsgruppe unterscheiden sich sozialstruk-
turell nur geringfugig von den Kunden. So kann das gesamte Sample als reprasenta-
tiv fur das cash-car-Klientel gelten. Es lasst sich zusammenfassen als Gruppe hoch-
mobiler Stadtbewohner mittleren Alters, die eine hohe formale Bildung vorweisen und
uber ein durchschnittliches bis hohes Einkommen verfligen. Selbstbestimmung im
Beruf, vielfaltige Lebensformen, Aufgeschlossenheit gegenlber Innovationen und ein
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uberwiegend multimodales Verkehrsverhalten kennzeichnen die Mehrheit der
Befragten.

Das cash-car-Klientel lasst sich demnach genau dem Teil der Gesellschaft zurech-
nen, der verstarkt Prozessen der Individualisierung und Pluralisierung unterliegt und
in dem sich eine Pluralitdt der Lebensstile vornehmlich nachweisen lasst. In der
soziologischen Diskussion wird davor gewarnt, diese dominante Gruppe als die
Gesellschaft anzusehen und aus dieser ,entstrukturierten Teilgesellschaft® Ruck-
schlisse auf die gesamte Gesellschaft zu ziehen (vgl. etwa Dangschat 1996:113).
Dies qilt auch fur Schlussfolgerungen aus den Ergebnissen des Panels: Aus den
Bedurfnissen und Praferenzen dieser in ihrem Verkehrsverhalten sehr innovativen
Gruppe kénnen nur mit Vorsicht allgemeine Trends prognostiziert werden. Allerdings
lassen sich sehr wohl Aussagen ableiten, die Gultigkeit besitzen fur die gesellschaft-
liche Gruppe gebildeter Grol3stadtbewohner mittleren Alters in gut bezahlten Berufs-
positionen, die sich auch in anderen Studien durch eine hohe Affinitat zu innovativen
Mobilitatsdienstleistungen auszeichnet (vgl. etwa Prognos 1998).

Welche Erkenntnisse liegen nun, drei Jahre nach der Markteinfihrung von cash car,
vor? Insgesamt kann bilanziert werden: Die Dienstleistung funktioniert und wird von
den Nutzern angenommen. Es hat sich aber auch gezeigt, dass die Bereitschaft,
einen Leasingvertrag abzuschlielen, sehr voraussetzungsvoll ist und das Angebot
nur unter bestimmten Bedingungen akzeptiert wird.

Hierauf wird im folgenden detailliert eingegangen. Zunachst wird im zweiten
Abschnitt dargestellt, aus welchen Motiven sich die Nutzer flr cash car entschieden
haben. Wofur die Kunden ,ihr® Auto tatsachlich einsetzen und welche cash-car-Ziel-
gruppen sich unterscheiden lassen, wird im dritten Abschnitt abgehandelt. Zudem
lassen sich mittlerweile, nachdem eine grof3ere Anzahl von Kunden bereits zwei
Jahre oder langer Erfahrungen mit cash car gesammelt hat, erste Prognosen Uber
die verkehrliche Wirkung aufstellen. Im vierten Abschnitt wird daher der Frage nach-
gegangen, ob das Leasingauto mit Ruckgabeoption eher zu einer automobilen
Gewobhnung fuhrt oder eine Entwdhnung bewirken kann. AbschlieRend werden die
Ergebnisse des ersten sowie des zweiten Teils in einem Fazit zusammengefuhrt.

2. Die Entscheidung fur cash car

2.1. Ausloser eines Entscheidungsprozesses

Aus welchen Grunden haben sich die cash-car-Nutzer fur dieses Modell entschie-
den? Generell ist der Abschluss eines Leasingvertrages eine Entscheidung fur ein
neues Verkehrsmittel, wobei dieser Wahl immer ein — mehr oder weniger langer —
Entscheidungsprozess vorausgegangen ist. Dieser lasst sich idealtypisch in mehrere
Phasen einteilen: Auf die Suche nach Informationen folgt die Prifung von Hand-
lungsalternativen und ihren Konsequenzen. Diese werden nach subjektiven Mal3sta-
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ben in einer Art Kosten-Nutzen-Kalkil bewertet und minden — als Ergebnis des
Abwagungsprozesses — in die Entscheidung fur eine dieser Alternativen. Nach der
Entscheidung folgt die Routinisierung, d.h. die Einlbung des neuen Verhaltens und
damit die Herausbildung neuer Gewohnheiten. Verkehrsverhalten ist generell sehr
stark von Routinen gepragt. So lauft ein Grolteil der alltaglichen Entscheidungen wie
die Wahl eines Verkehrsmittels oder eines Weges routinisiert ab. Wahrend Gewohn-
heiten einerseits von Entscheidungen entlasten und komplexitatsreduzierend wirken,
ist ihnen andererseits ein Beharrungsvermogen zu eigen, das Veranderungen Uber
langere Zeit entgegenwirken kann. Damit es zum Wandel von Gewohnheiten kom-
men und sich Uberhaupt eine Art Mdglichkeitsfenster flr neue Lésungen 6ffnen kann,
bedarf es eines Ausldsers, der einen Entscheidungsprozess und die bewusste Suche
nach Informationen in Gang setzt (vgl. Franke 2001, Harms 2002).

Eine solche auslésende Situation ist meist begleitet von einer mehr oder weniger
erzwungenen gewissen Offenheit fur Neues, der Reflexion des derzeitigen Verhal-
tens und dem In-Frage-Stellen bisheriger Gewohnheiten. Welche Ereignisse sind im
Falle von cash car der individuellen Entscheidung flir einen Leasingvertrag vorange-
gangen? Analysiert man die Motivlagen der cash-car-Nutzer im Sample, so wurde
ein Entscheidungsprozess ausgelost

e durch einen Wechsel des Arbeitsplatzes,

e wenn der Bedarf an Automobilitat zugenommen hatte und Carsharing,
Autoteilen oder Autovermietung sich als nicht mehr adaquat erwiesen,

e bei einem Defekt des eigenen Autos oder wenn dieses verkauft werden
musste,

e durch den Erwerb des Fuhrerscheins und dem Wunsch nach Fahrpraxis,
e im Zuge eines tiefergehenden biographischen Umbruchs.

Diese Situationen werden im folgenden anhand von Fallbeispielen detaillierter dar-
gestellt.

2.1.1. Wechsel des Arbeitsplatzes

Ein Motiv fur das Interesse an cash car, das bei mehreren Nutzern zu einem Ent-
scheidungsprozess flihrte, war ein beruflicher Wechsel. So veranderte eine neue
Arbeitsstelle den Arbeitsweg und machte ein Auto zwingend erforderlich.

e Typisch hierflr ist der Fall eines Sozialpadagogen, der eine neue Stelle am
Stadtrand von Berlin annimmt und diesen Arbeitsplatz nur mit dem Auto errei-
chen kann.

e Ahnlich gelagert ist die Situation bei einem Befragten, der sich auf eine Stelle
als Bildungsreferent beworben hatte. Er erfuhr im Vorstellungsgesprach, dass
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damit eine umfangreiche Auldendiensttatigkeit verbunden und ein eigenes
Auto dafur notwendig sei.

Auch fur einen Berliner Arzt, der die Moglichkeit erhielt, sich mit einer
Facharztpraxis selbstandig zu machen, entstand relativ kurzfristig ein dringen-
der Autobedarf: Die Praxis befand sich etwa 30 Kilometer von seinem Wohn-
ort entfernt in Brandenburg. Mit S-Bahn und Bus war er von Tur zu Tur zwei
Stunden unterwegs, mit dem Auto brauchte er etwa eine dreiviertel Stunde.

Wie verliefen nun in diesen Fallen die Entscheidungsprozesse im Einzelnen?

Der Sozialpadagoge hatte schon vor einiger Zeit in der Zeitung Uber Stattauto
gelesen und Informationsmaterial angefordert, die Idee des Carsharing jedoch
als unpassend fur sich verworfen. Zufallig fand er zeitgleich mit der Jobzusage
einen Werbebrief von choice im Briefkasten, in dem das neue Angebot cash
car vorgestellt wurde. Das klang fur ihn ,ganz vernunftig“. Ein neues Auto
wollte er sich in der Probezeit nicht kaufen, vor einem billigen Gebrauchtwa-
gen schreckte er aufgrund schlechter Erfahrungen zuriick. Sowohl die Aus-
sicht auf einen Neuwagen, als auch auf Full-Service-Leasing — ,sich nicht
kimmern mussen“ — fand er attraktiv. Die Mdglichkeit, das Auto freizugeben,
gefiel ihm: ,Der Gedanke war, es nur dienstlich zu nutzen und am Wochen-
ende weiter sportlich aktiv zu sein.” Er entschied sich rasch und schloss
bereits zwei Wochen spater einen Vertrag uber einen Opel Corsa ab.

Die Uberlegungen des zukiinftigen Bildungsreferenten waren ahnlich: ,Ich
wusste nicht, wie das so wird mit der Stelle. Die bringt zwar gutes Geld, ist
aber kein Traumjob. In dieser Situation sich ein Auto ans Bein zu binden?*
Stattauto kannte er schon lange, durch einen Besuch auf der Homepage stiel3
er auf choice. Auch bei Autohdusern hatte er sich umgesehen, die Entschei-
dung fiel dann jedoch fur cash car. Wichtig war fur ihn die Option, den Vertrag
jahrlich kiindigen zu kénnen. Freigeben wollte er seinen Opel Astra vor allem
am Wochenende, um dann, wie schon vorher, das Auto seiner Frau mitzu-
nutzen.

Eher eine Ausnahme ist die stark dkologisch motivierte Abwagung des Fach-
arztes, der als langjahriger Stattauto-Kunde die Entwicklung von cash car in
der Mitgliederzeitschrift verfolgt hatte. Das Angebot war fur ihn ideal, zumal
aus normativen Grinden der Kauf eines eigenen Autos nicht in Frage kam:
»2Auto nervt mich. Das ist mit Kriegstechnologie vergleichbar.“ Auch seine Frau
und die fast erwachsenen Sohne sind Uberzeugt davon, dass man in der Stadt
kein Auto braucht. Fahrrad und o6ffentliche Verkehrsmittel, abends auch mal
ein Taxi garantieren die familiare Mobilitat. Nach funf Jahren autofreiem
Leben, das nach aulien offensiv vertreten wurde, ist die Vorstellung, sich ein
Auto zu kaufen, fur die ganze Familie undenkbar. Ein cash car nur flr den
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vaterlichen Arbeitsweg an den Werktagen stellt eine akzeptable Alternative
dar.

In allen drei Fallen besteht relativ kurzfristig und dringlich Bedarf an einem Auto,
jedoch nur fur einen bestimmten Zweck, den Arbeitsweg. Die Befragten beabsichti-
gen, alle anderen Wege wie bisher mit dem OPNV, Fahrrad oder Erstwagen zurtick-
zulegen. In der Unsicherheit einer Ubergangssituation — hier zu Beginn einer neuen
Stelle mit Probezeit — wird die Flexibilitdt von cash car und das geringere finanzielle
Risiko besonders geschatzt. Da das Entscheidungsfenster in diesen Fallen nur sehr
kurz, daflr aber sehr weit offen steht, ist wichtig, dass der Anbieter das gewunschte
Auto entsprechend kurzfristig zur Verfigung stellen kann.

2.1.2. Gestiegener Autobedarf — Carsharing oder Mietwagen nicht mehr adédquat

Bei einigen Stattauto-Kunden war der Autobedarf gestiegen, die Carsharing-Rech-
nungen hatten eine Hohe erreicht, die ein eigenes Auto fast preiswerter erschienen
lieRen. Die explizite Auseinandersetzung mit der Alternative Privat-Pkw wurde zum
einen durch die Macht der Gewohnheit verhindert, zum anderen durch die friheren
schlechten Erfahrungen mit ,Gebrauchten“ und die generelle Abneigung, sich mit
dem ,Autokram® zu beschaftigen. Die Neuigkeit, dass es mit cash car nun eine neue
Lésung gab, die sowohl zu Kosten und Aufwand des Carsharing als auch zur lang-
fristigen Bindung an ein eigenes Auto eine Alternative bot, I16ste in solchen Situatio-
nen bei einigen Stattauto-Kunden reges Interesse aus.

e So bei einem selbstandigen Fotografen, der als jahrelanger, Uberzeugter Car-
sharer regelrecht aus dem Stattauto-Angebot herausgewachsen war. Seine
hohen Rechnungen hatten ihn bereits dazu gebracht, sich mit dem Kauf eines
eigenen Autos auseinanderzusetzen, als er von der Option cash car erfuhr.
Da er die ,Eigenarbeit® scheut, die mit einem Privat-Pkw verbunden ist, und
vor allem an der Nutzung, nicht jedoch am Eigentum interessiert war, sagte
ihm das Full-Service-Angebot sehr zu.

¢ Auch bei einer freiberuflichen Landschaftsarchitektin waren durch die erhdhte
Autonutzung infolge eines Kundenzuwaches in Brandenburg die Kosten fur
das Carsharing gestiegen. Ein eigenes Auto wurde nie in Erwagung gezogen,
cash car kam wie gerufen.

e Eine Familie, die in der Innenstadt wohnte, aber einen Garten mit Laube
aullerhalb Berlins besaly, kamen die haufigen Wochenendfahrten mit Statt-
auto teuer zu stehen. Die Datsche war mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln sehr
umstandlich zu erreichen, zumal nach der Geburt des zweiten Kindes. Das
cash-car-Modell wurde durchgerechnet mit dem Ergebnis, dass eine konse-
quente Rickgabe von Montag bis Freitag unter dem Strich ,mehr Auto fur das
gleiche Geld“ bedeuten wirde.
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Dieser Vorteil einer hoheren Autoverfugbarkeit bei nicht unbedingt geringeren Kosten
war auch in den anderen Fallen bedeutsam: Die bequeme Aussicht, das Auto auch
mal langer vor der TUr stehen zu haben, die damit verbundene gréRRere Flexibilitat,
der geringere organisatorische und zeitliche Aufwand machten cash car nicht nur fur
Carsharer attraktiv, sondern auch fur andere ,autofrei“ lebenden Berliner, die bisher
Mietwagen oder privat Autos geliehen hatten. Ein ,ganzes® Auto mit hundertprozenti-
ger Verfugbarkeit war fur solche Multimodale hingegen oft zuviel, doch wurde die
Vergrof3erung des Handlungsspielraums durch die flexible, temporare Verfugbarkeit
eines cash cars als Erleichterung empfunden.

Hinzu kam als weiteres Motiv der innovative Charakter der Dienstleistung, der in die-
ser Gruppe eine mehr oder weniger grof3e Rolle fur die Entscheidung gespielt hat.

e So betonte ein selbstandiger Kommunikationstechniker, der nach schlechten
Erfahrungen mit Gebrauchtwagen und Carsharing-Rechnungen von bis zu
800 DM monatlich sofort von cash car uberzeugt war, zudem das innovative
Element: ,Wenn ich mit cash car vorfahre, komme ich mit dem Kunden ganz
anders in Gesprach. Ich nehme das Image mit nach auf3en und das ist immer
positiv.“

Der damit verbundene Wunsch nach mdglichst vielen auffalligen Stattauto- und cash-
car-Aufklebern auf seinem Leasingwagen wird jedoch vom Grof3teil der Nutzer nicht
geteilt, so dass die Fahrzeuge mittlerweile ihren Unterschied zu einem Privat-Pkw
kaum mehr erkennen lassen, wahrend in der Anfangszeit ein auffalliger Schriftzug
zumindest am Heck der cash cars ublich war.

Insgesamt ist der Entscheidungsprozess dadurch gekennzeichnet, dass der Hand-
lungsdruck in dieser Gruppe weniger dringlich war. Es bestand langere Zeit eine
latente Unzufriedenheit mit dem bisherigen Verkehrsmittel-Mix, der die bestehenden
Bedurfnisse nicht mehr adaquat erfillen konnte. Die Einfuhrung von cash car als
zusatzliche Verkehrsmitteloption hat einen Entscheidungsprozess ausgelost. Dabei
wusste die Mehrzahl der Nutzer als langjahrige Stattauto-Kunden seit langerem von
der Option und hatte sich damit auseinander gesetzt. Das ,window of opportunity*
stand demnach lange, aber dafur nicht so weit offen.

2.1.3 Defekt oder Verkauf des eigenen Autos

Wenn — als Ausléser — das Auto nicht mehr durch den TUV gekommen ist, einen
Unfall hatte oder aus anderen Grinden verkauft werden musste, ist cash car dann
unter der Bedingung attraktiv, dass nicht standig ein Auto gebraucht wird. Dies
bedeutet im Einzelnen sehr Unterschiedliches:
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So entscheidet sich ein Lehrerehepaar ohne Kinder flr cash car, weil sie —
zurlck in Berlin nach einem langeren Auslandsaufenthalt — eine unkompli-
zierte Losung suchen und ihnen Full-Service-Leasing sehr gelegen kommt.
Sie haben vor, in allen langeren Schulferien Fernreisen zu unternehmen und
wollen ihr Auto dann zu diesen finanziell lohnenden Zeiten jeweils mehrere
Wochen am Stuck freigeben.

Ahnlich handhabt es ein selbstandiger Unternehmer: Wenn er in Berlin ist, will
er hundertprozentige Verfugbarkeit, wenn er jedoch wahrend haufiger
Geschaftsreisen mit der Bahn aulierhalb Berlins ist, will er das Auto abgeben.

Auch im umgekehrten Fall kann cash car attraktiv sein:

Ein selbstandiger Bauunternehmer sucht — nach einem Totalschaden mit
einem Leasingwagen — nach einer neuen Losung und stief3 in einem
Zeitungsartikel auf cash car. Fur ihn erschien das Angebot gunstig, da er zwar
haufiger ein Auto fur mehrtagige Kundenbesuche bendtigt, in Berlin jedoch
darauf verzichten kann. Er plant, es wochenweise freizugeben.

Bei allen drei Befragten wurde das Auto vor cash car als integraler Bestandteil der
Alltagsorganisation haufig und routinisiert genutzt, die Entscheidung flr cash car
wurde rasch getroffen, einen langeren ,Autoverzicht® gab es nicht. Die Monate zwi-
schen Abschlul® des Leasingvertrages und Lieferung des bestellten cash cars wurde
zum Teil mit Carsharing uberbruckt.

Anders gelagert war die Motivlage in zwei weiteren Fallen, in denen das vorherige
Auto eher selten und sehr gezielt genutzt wurde, da die Alltagswege der Familien
Uuberwiegend multimodal organisiert waren. Die Entscheidung flr cash car stellte
beide Male einen innerfamiliaren Kompromiss dar als Alternative sowohl zum Kauf
eines neuen Wagens wie auch zu einem ,autofreien” Leben.

So setzte bei einem Ehepaar mit zwei Kindern, einem Psychologen und einer
Ingenieurin, mit dem drohenden Ende des altersschwachen VW Bully eine
verstarkte Aufmerksamkeit flr Alternativen ein. Dieser war fast ausschlielich
fur Urlaubsfahrten zum Haus in Schweden sowie gelegentliche Ausflige
genutzt worden, denn sowohl die Wohnung als auch die Arbeitsplatze waren
ideal an den OPNV angebunden. Wahrend der Psychologe mit einer sehr rati-
onalen Einstellung zum Autofahren dieses in der Stadt sehr lastig findet und
nach Moglichkeit vermeidet, sind die Bedurfnisse seiner Frau anders gelagert:
Sie will Autoverfuigbarkeit, auch wenn der tatsachliche Bedarf gering ist. Eine
Kombination von Autovermietung und Carsharing kam fur sie nicht in Frage,
wahrend fur ihren Mann klar war: ,Ich will moglichst wenig mit einem Auto zu
tun haben.“ Ein Zeitungsartikel Uber cash car fuhrte zur Internetrecherche und
einem Informationsgesprach. Das Angebot war fur beide ein Kompromiss und
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so wurde zwei Monate spater ein Vertrag Uber einen Citroen Berlingo abge-
schlossen.

Wie weit und wie lange das Mdglichkeitsfenster offen steht, differierte in den darge-
stellten Fallen. Es wurde deutlich, dass der Verlauf des Entscheidungsprozesses
zum einen davon abhangt, ob der ,Verlust® des eigenen Autos unerwartet geschehen
ist oder seit langerem absehbar war. Zum anderen ist der Handlungsdruck zu
berucksichtigen, also zu fragen, wie grol3 die ,Autoabhangigkeit® ist, ob also Uber-
haupt die Moglichkeit bzw. Bereitschaft dazu besteht, eine Ubergangsphase ohne
Autoverfigbarkeit zu organisieren und Einschrankungen — etwa durch den Ruckgriff
auf Carsharing — in Kauf zu nehmen.

2.1.4 Fihrerscheinerwerb und Wunsch nach Fahrpraxis

Das Interesse an cash car kann durch den Erwerb des Fuhrerscheins und den damit
verbundenen Wunsch nach Fahrpraxis geweckt werden. Im Sample sind drei solcher
Falle von Flhrerscheinneulingen, deren Eltern, bei denen sie noch wohnen, kein
Auto besitzen, so dass sie keine Moglichkeit haben, mit einer ,Familienkutsche®
Erfahrungen mit dem Autofahren zu sammeln. Interessant ist, dass cash car auch
hier meist eine innerfamiliare Kompromisslosung darstellt, diesmal jedoch zwischen
Eltern und ihren Kindern und nicht — wie in der vorangehenden Gruppe — zwischen
(Ehe-)Partnern.

e So begrundet eine Sozialpadagogin die Entscheidung fur cash car
folgendermalien: ,Wir sind ja keine Autofanatiker. Aber ich weil3, ich wollte
damals, als ich den Flhrerschein gemacht habe, auch fahren. Der Fuhrer-
schein soll ja auch nicht umsonst sein.“ Mit der elterlichen Ubernahme der
Kosten fur den Leasingvertrag verbinden diese jedoch auch einen erzieheri-
schen Anspruch: ,Wir finden es wichtig, dass unsere Tochter auch ein
Bewusstsein dafur entwickelt, was so ein Auto kostet.“ Damit die monatlichen
Raten nicht zu hoch werden, mul} das cash car freigegeben werden. Das
unterstutzt die von den Eltern gewunschte Reflexion und beugt einer zu star-
ken Gewohnung vor.

Auch in den anderen Fallen wird der Kauf eines eigenen Autos von den Eltern aus
Okologischen Grinden abgelehnt und die Entscheidung padagogisch begrindet.
Zwar wird die Entscheidung fur cash car gemeinsam mit den Kindern getroffen,
indem die Kosten fur den cash-car-Leasingvertrag jedoch meist ganzlich iGbernom-
men werden, behalten die Eltern jedoch die Entscheidungsgewalt Uber die Nut-
zungszeiten. Ganz abgeneigt, gelegentlich das Auto mitnutzen zu konnen, ist aber
weder die Sozialpadagogin noch sind es die anderen Eltern. Die Tatsache, dass das
Kind nun den Fuhrerschein macht, verstarkt zuweilen auch den Wunsch der Eltern
nach mehr Autoverfugbarkeit.
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Die Intiative, sich aktiv mit cash car auseinander zu setzen, geht hier also von den
FUhrerscheinneulingen aus. Sie haben meist Interesse an einer schnellen Entschei-
dung, so dass das Mdglichkeitsfenster nur fir einen begrenzten Zeitraum, daftir aber
weiter geodffnet ist.

2.1.5 Biographischer Umbruch

Komplexer gestaltet sich ein Entscheidungsprozess im Zusammenhang mit einer
neuen Lebensphase oder einem biographischen Umbruch, wie beispielsweise der
Grindung einer Familie, der Trennung vom Partner oder einer grundlegenden beruf-
lichen Neuorientierung. Im Zuge solcher tiefergehenden Wandlungsphasen, die sich
meist Uber einen langeren Zeitraum erstrecken, verandert sich oft nicht nur das Ver-
kehrsverhalten einer Person, sondern das des gesamten Haushaltzusammenhangs.
So kann es zu mehreren 6rtlichen Veranderungen kommen, etwa des Wohnorts, des
Arbeitsplatzes, der Schule des Kindes oder des sozialen Umfeldes. Charakteristisch
ist auch der generelle Wandel von Bedurfnissen und Anforderungen sowie der zeitli-
chen und finanziellen Ressourcen.

Das Angebot cash car kann in dieser Situation besonders attraktiv sein: So ist
gerade in einer Umbruchphase mit finanziellen Unwagbarkeiten wie auch Unklarheit
uber die zukunftigen Anforderungen die Flexibilitat eines Leasingautos mit Rickga-
beoption sowie das jahrliche Kindigungsfenster von besonderem Vorteil. Dies war in
dem folgenden Beispiel einer cash-car-Nutzerin der Fall:

e Nach der Trennung von ihrem Ehemann, mit dem sie ein gemeinsames Kind
hat, zog sie in eine andere Wohnung. Dadurch verlangerte sich der Weg zur
Tagesmutter, zu der sie den Sohn taglich brachte. Gleichzeitig nahm die
Facharztin nach dem Erziehungsurlaub wieder eine freiberufliche Tatigkeit
auf. ,Eigentlich sind die Wege zur Arbeit mit BVG und dem Rad zu schaffen.
Aber mit dem Kind noch zur Tagesmutter — das ist schwierig.“ Zudem war sie
im Winter mit dem Rad gesturzt und hatte nun Angst, bei Eis und Schnee mit
dem Rad zu fahren. Die Vorstellung, sich ein eigenes Auto zu kaufen, es
anmelden und sich kimmern zu mussen, war ihr jedoch ,verhasst®. Nachdem
sie ein Plakat von Stattauto gesehen hatte und Informationsmaterial angefor-
dert hatte, stellte sie fest: ,Stattauto nutzt mir nichts.” Als sie jedoch kurze Zeit
spater einen Brief von choice mit dem neuen Angebot cash car erhielt, war
sofort klar: ,Das ist es.” Bald darauf schlof3 sie einen Vertrag ab und stellte
fest: ,Wenn es choice nicht gegeben hatte, hatte ich mir ein Auto gekauft.” Sie
plant, den Winter Uber cash car haufig zu nutzen, in der trockenen Jahreszeit
jedoch wieder vermehrt Fahrrad zu fahren und das Auto fir langere Zeitraume
freizugeben. Full-Service wie auch der 6kologische Anspruch und die Fle-
xiblitat der Rickgabemdglichkeit kamen ihr sehr entgegen.
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Den Vorteilen von cash car — bedarfsangepasste Nutzung und selbstbestimmte
Regulierung der Kosten — stehen aber in einer solchen Umbruchssituation auch spe-
zifische Nachteile gegenuber. Gerade bei Paaren oder Alleinerziehenden mit Kin-
dern, die Erwerbstatigkeit und Familienarbeit zu vereinbaren haben, konnen die
Erfordernisse der Alltagsorganisation bereits sehr komplex sein. Die Transaktions-
kosten der Gemeinschaftsnutzung, wie sie auch bei cash car anfallen, kénnen in
einer Phase des beruflichen oder privaten Wandels jedoch belastend sein und als zu
hoch empfunden werden. Dabei bezeichnet der Begriff der Transaktionskosten den
immateriellen Aufwand der Inanspruchnahme der Dienstleistung, also zum Beispiel
die Vorausplanung der Freigabe und die Mitteilung der Zeitraume per Internet oder
Telefon an Stattauto sowie den zeitlichen Aufwand, um das Auto an die Station zu
bringen, zu sdubern und spater wieder abzuholen.

In einer hochkomplexen Lebenssituation kdnnen gerade die Transaktionskosten,
weniger die finanziellen Kosten, den Ausschlag geben, sich gegen cash car zu ent-
scheiden oder — wie in einigen Fallen geschehen — zu einer vorzeitigen Vertragskun-
digung fihren.

Insgesamt verlaufen Entscheidungsprozesse im Falle eines biographischen
Umbruchs unterschiedlich und meist sehr komplex wie auch die Wandlungsprozesse
selbst einen unterschiedlichen Verlauf haben kénnen sowohl hinsichtlich Zeitraum
und Tiefe als auch bezogen auf die Folgen fur das Verkehrsverhalten.

2.2 Bewertung der Produkteigenschaften und Produktakzeptanz

In den Erstinterviews wurde jedoch nicht nur der Verlauf des Entscheidungsprozes-
ses qualitativ erhoben, sondern auch standardisiert abgefragt, inwiefern wesentliche
Produkteigenschaften von cash car Relevanz flr die Entscheidung hatten. Den
Befragten wurden insgesamt neun Aussagesatze vorgelegt, die sie jeweils auf einer
Zehner-Skala mit Abstufungen von sehr wichtig (1) bis ganz unwichtig (10) bewerten
sollten.

Es stellte sich heraus, dal} das Full-Service-Leasing die wesentlichste Bedeutung fur
die cash-car-Entscheidung hatte. So bewerteten die befragten cash car-Kunden den
Satz ,lch will mich mdglichst wenig um Reparaturen, Papierkram usw. kimmern
mussen“ auf der Zehnerskala im Durchschnitt mit der Note 1,7, dem mit Abstand
.besten” Mittelwert in der Beurteilung aller neun Eigenschaften. Vergleicht man die
Bewertungen friherer Stattauto-Kunden und anderer Nutzer, so sind keine auffalli-
gen Unterschiede feststellbar.

Okologie rangierte fiir die 33 befragten Kunden mit deutlichem Abstand an zweiter
Stelle. Die Aussage ,Cash car ist 6kologischer als ein eigenes Auto® hatte im Mittel
einen Wert von 3,32 mit einer breiten Streuung Uber die gesamte Skala. Fir die
ehemaligen Stattauto-Kunden war dieser Punkt insgesamt etwas wichtiger als fur die
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Neukunden. Ebenso bedeutsam wie die Umweltvertraglichkeit ist es, mit cash car die
Autoverfugbarkeit selbst bestimmen zu konnen, wie der Mittelwert von 3,32 zeigt.
Besonders viele frihere StattAuto-Kunden fanden die Aussage ,Mit cash car kann
man selbst bestimmen, wie viel Auto man mochte und was es kostet® wichtig oder
sogar sehr wichtig. Zustimmung erfuhr auch der auf die Wirtschaftlichkeit abzielende
Satz ,Ich brauche nur zeitweise ein Auto; da ist cash car gunstiger als ein eigenes”.
Der Mittelwert lag hier bei 3,9.

Das Motiv ,Innovation® ist fur die befragten Kunden nicht von besonderer Bedeutung.
Darauf lasst der Mittelwert von 4,32 schliel3en, den die Aussage erhielt: ,Es hat mich
gereizt, als ,Pionier’ bei einem innovativen Projekt mitzumachen®. Wirklich entschei-
dungsrelevant war dieses Motiv nur bei einigen wenigen. Auch ,Bequemlichkeit und
Flexibilitat® wurden bei einer groRen Streuung und einem Mittelwert von 4,54 als
weniger bedeutsam eingestuft. So ordnet nur ein Befragter den Satz ,Cash car ist
bequemer und flexibler als car sharing” als sehr wichtig ein. Differenzen zwischen
ehemaligen Carsharern und Neukunden sind nicht feststellbar.

Die drei Motive mit der geringsten Relevanz flr die cash-car-Entscheidung sind die
Eigenschaften ,Neuwagen®, ,Keine Gewdhnung an das Auto“ und ,Versicherungs-
prozente“. Diese Produkteigenschaften haben offenbar bei der Entscheidung fir das
cash car keine oder nur eine untergeordnete Rolle gespielt. Dabei zeigt das Motiv
,Neuwagen“ immerhin noch eine erhebliche Streuung in der Bewertungsskala. Fur
sieben Befragte war jedoch der Satz ,Mit dem cash car-Prinzip kann ich mir ein
hoherwertiges und neues Auto leisten® vollig unwichtig.

Dem Satz ,An ein eigenes Auto gewdhnt man sich leicht und kann nicht mehr darauf
verzichten“ konnten die Nutzer mehrheitlich nichts abgewinnen. Besonders viele fru-
here Stattauto-Kunden schatzten dies als ganzlich unwichtig ein.

Schlief3lich sind die Versicherungsprozente von allen abgefragten Eigenschaften die
unwichtigsten. Fur deutlich mehr als die Halfte der Befragten war die Aussage ,Mit
einem eigenen Auto ware ich bei der Versicherung sehr hoch eingestuft worden*
vollkommen irrelevant fur ihre Entscheidung.

Resumiert man die Beurteilung der Produkteigenschaften von cash car, fallt dreierlei
auf:

e Das Full-Service-Leasing nimmt eine unangefochtene Spitzenposition ein. Fur
alle Befragten war dieses Motiv relevant, wahrend bei den anderen Motiven
die Streuungsbreite wesentlich hdher liegt.

e Die Motive Okologie, Finanzen und Autoverfligbarkeit selbst spielen bei vielen
Nutzern durchaus eine Rolle, sie sind jedoch nur in wenigen Fallen entschei-
dend. Vor allem fur die Kunden, die vorher keine Carsharing-Mitglieder waren,
sind die Okologie und die Erhéhung der Verfligbarkeit nur von nachgeordneter
Relevanz.
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e Fast bedeutungslos ist hingegen das Kalkul, man kdnne sich mit einem cash
car wegen der Refinanzierungsoption ein qualitativ hdherwertiges Auto leisten,
und ebenso unwichtig die Erwartung, ein cash car kdnne als Schutzmecha-
nismus gegen eine drohende Autogewdhnung fungieren.

Fir die Optimierung des Produktes bedeutet diese Motivanalyse vor allem, dass das
Full-Service-Leasing gesichert und in hoher Qualitat gewahrleistet sein muss. Die
Erwartungen beinhalten auch, dass samtliche Abrechnungsvorgange, das Tanken,
die Reinigung der Fahrzeuge und der Fahrzeugersatz bei Unfall, Pannen oder
Inspektionen moglichst reibungslos und ohne Belastung der Nutzer von statten
gehen. Schwachen in diesen Fallen werden aufgrund der hohen Erwartungshaltung
schnell und umfassend wahrgenommen. Dies zeigen die Interviews der folgenden
Wellen deutlich in denen — nach Erhebung der Motive und Erwartungen im Erstinter-
view — die tatsachliche Zufriedenheit abgefragt wird.

Niedrige Transaktionskosten als Voraussetzungen fur Produktakzeptanz

Deutlich wird dabei, dass niedrige Transaktionskosten eine wesentliche Vorausset-
zung fur die Akzeptanz von cash car sind. Das heil3t, dass der organisatorische und
zeitliche Aufwand fur die cash-car-Nutzung moglichst gering sein sollte. Dies betrifft
zum einen die Station, an der das cash car abgegeben und spater wieder abgeholt
wird, die mdglichst nah gelegen oder einfach erreichbar sein sollte. Zum anderen
sollte der administrative Vorgang der Freigabe per Internet oder Telefon moglichst
schnell und flexibel zu handhaben sein. Den Transaktionskosten zuzurechnen ist
zudem die Reinigung des Fahrzeuges durch den Kunden vor oder nach der Abgabe,
was — je nach eigener hygienischer Toleranz des cash-car-Kunden und Ordnungs-
liebe der Carsharing-Nutzer — einen gewissen Aufwand bedeuten kann. Auch die
Rechnungsstellung muss so angelegt sein, dass die Leasingkosten sowie die Erlos-
struktur nachvollziehbar und der Aufwand der Kontrolle sowie die Auseinanderset-
zung mit dem Produkt gering sind. Diese mag zwar fur eine professionelle Dienst-
leistung eine selbstverstandliche Tatsache sein, in der Markteinfuhrungsphase von
cash car lieR die Qualitat hier jedoch teilweise zu wunschen Ubrig, so dass es zu
erheblicher Unzufriedenheit kam.

Zwar bestand bei einem Grolteil der heutigen cash-car-Kunden — insbesondere den
friheren Stattauto-Kunden — zu Beginn des Projektes eine relativ hohe Toleranz-
schwelle gegenuber hoheren Transaktionskosten und eine Gelassenheit bei Ser-
vicemangeln. Feststellbar ist jedoch, dass die relativ hohen Leasingraten auch die
Erwartungshaltung an eine professionelle Dienstleistung steigern und die Nachsicht
gegenuber Mangeln in der Bereitstellung des Angebotes senken. Der Aufwand der
Freigabe- und Buchungspraxis kann schnell als unzumutbar betrachtet werden und
hat in Einzelfallen auch zu Vertragskindigungen gefuhrt (vgl. Abschnitt 4.2.6).
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Gestutzt wird diese Erkenntnis auch durch die Bedeutung von Routinen im Verkehrs-
verhalten. So lauft ein GroRteil der alltaglichen Mobilitatsentscheidungen — etwa uber
die Wahl eines Verkehrsmittels oder des Weges — gewohnheitsmallig ab. Routinen
erfillen eine wichtige Entlastungsfunktion, indem sie Entscheidungsprozesse abkdr-
zen und Komplexitat reduzieren. Eine Voraussetzung fur die Attraktivitat von Ver-
kehrsmitteln ist dem entsprechend, dass diese dem Bedurfnis nach routinisierter
Fortbewegung entsprechen und ohne gro3en Aufwand — mdglichst ohne nachzuden-
ken — nutzbar sind. Wahrend dies beispielsweise bei einem eigenen Auto in hohem
Malie der Fall ist — die Nutzung ist weitgehend routinisierbar — kann der zeitliche und
organisatorische Aufwand fur die Inanspruchnahme einer Dienstleistung wie cash car
die Herausbildung und Stabilisierung von Routinen erschweren (vgl. Franke 2001,
Harms 2002).

Insgesamt folgt aus diesen Ergebnissen, dass die Idee eines Prozentautos nur im
Falle niedriger Transaktionskosten und insbesondere eines geringen Freistellungs-
aufwandes auf eine breite Nachfrage hoffen kann.

3. Zielgruppen und Nutzungsprofile

Wie wird cash car genutzt und welche Zielgruppen lassen sich fur unterschiedliche
Nutzungsprofile erkennen? Um diesen Fragen nachzugehen, wurde eine Typisierung
der cash-car-Nutzer im Sample durch eine vergleichende Analyse vorgenommen.
Demnach lassen folgende funf Zielgruppen mit jeweils unterschiedlichen Anforderun-
gen identifizieren®:

e Selbstandige mit Bedarf an einem flexiblen Geschaftswagen (n=12)
¢ Angestellte mit Bedarf an einem Werktagsauto (n=4)

e Multimodale mit Bedarf an einem temporaren Privatauto (n=13)

o Zweiradfahrer mit Bedarf an einem Winterauto (n=4)

e Fuhrerscheinneulinge mit Bedarf an einem Einstiegsauto (n=4)

Die Typisierung basiert auf dem Verkehrsverhalten und der Nutzungspraxis des cash
cars, wie es sich im Freigabeverhalten, in der Kilometerleistung sowie den aktivita-
tenorientierten Mobilitdtsmustern widerspiegelt. Hieraus lassen sich unterschiedliche

® Ausgewertet wurden 37 Fille, davon 31 Nutzer des ,klassischen* cash-car-Angebotes sowie
sechs Kunden von ,cash car winter’. Von diesen Einjahreskunden lassen sich vier der
Zielgruppe ,Winterauto“ zurechnen, in einem Fall handelte es sich um einen ,Flhrerschein-
neuling® und ein weiterer Fall nutzte das ,cash car winter* als ,temporares Privatauto®. Die
Nutzer von Metrocard wurden aus der Analyse ausgenommen, da hier das Nutzungsprofil zu
sehr dem des Carsharing entsprach.
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Nutzungsprofile erkennen. Des weiteren werden die vormalige Verkehrsmittelaffinitat
sowie soziodemographische Merkmale einbezogen.

In das Sample des Panels wurden, wie bereits beschrieben, nur natlrliche Personen
aufgenommen, Businesskunden dartber hinaus jedoch in Einzelinterviews befragt.
Diese Ergebnisse sowie die Auswertung vertriebsseitiger Erfahrungen ergaben, dass
sich des weiteren folgende vier gewerbliche Nutzergruppen als potenzielle Nachfra-
ger fur intermodale Verkehrsdienstleistungen unterscheiden lassen:

e GrolRe und mittlere Unternehmen mit eigenem Fahrzeugpark und strategi-
schem Interesse an Outsourcing,

¢ kleine und mittlere Unternehmen, ohne eigenen Fahrzeugpark. Hierunter las-
sen sich auch die oben bereits genannten Selbststandigen und Freiberufler
mit Bedarf an einem flexiblen Geschaftswagen subsummieren,

e Behdrden und andere Organisationen ohne Erwerbscharakter mit eigenen
Dienstwagen,

e Behodrden und andere Organisationen ohne Erwerbscharakter ohne eigene
Dienstwagen, aber mit partiellem Autobedarf.

Aussagen uber die GrofRe dieser moglichen Nachfragergruppen kénnen zum derzei-
tigen Zeitpunkt nicht gemacht werden, da dies nicht zuletzt stark von der zukunftigen
Ausgestaltung des Angebotes abhangig ist. Im folgenden werden jedoch die Ziel-
gruppen, die aus der Auswertung der Paneldaten identifiziert wurden, naher
beschrieben.

3.1 Der flexible Geschaftswagen fir Selbstandige

Genuines Merkmal dieser Gruppe ist, dal3 es sich um Selbstandige, Unternehmen
und Freiberufler handelt, die einen beruflich bedingten Autobedarf haben, der
zumeist unregelmalig ist. Eine standige Autoverfligbarkeit ist nicht erforderlich, doch
besteht meist die Notwendigkeit einer hohen Flexibilitat und Spontaneitat: Der Auto-
bedarf ist kaum langere Zeit im voraus planbar und kann sehr kurzfristig auftreten.”
FUr diese Gruppe ist zudem aus steuerlichen Grinden ein Leasingfahrzeug meist
attraktiver als ein Privat-Pkw. Da nur temporarer Bedarf besteht, ist cash car gegen-
uber konventionellen Leasingformen ékonomisch vorteilhafter. Interessiert an einem
flexiblen Leasingwagen zeigen sich sowohl vormalige Autobesitzer als auch Multi-
modale ohne Auto, die zumeist vorher Stattauto-Kunden waren.

* Aus dieser Anforderung ergaben sich gerade bei dieser Nutzergruppe Akzeptanzprobleme
bei der Umstellung der Buchungsmodalitadten im November 1999: Seitdem wird einerseits die
frihzeitige Vorankindigung der Freistellung finanziell belohnt. Andererseits ist Rickbuchung
eines bereits freigegebenen, aber gerade nicht im Carsharing genutzten cash cars durch den
Leasingnehmer nicht mehr zulassig.
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Bei denjenigen, die bereits vor cash car fur langere Zeit ein eigenes Auto zur Verfu-
gung hatten, fallt auf, dal® es haufig einen Erstwagen im Haushalt gibt. Damit kann
bei Freistellung des Leasingwagens auf das andere Auto zurickgegriffen werden,
etwa fUr Freizeitaktivitdten oder Urlaubsfahrten. Lukrativer als ein konventionelles
Leasingfahrzeug ist cash car gerade dann, wenn es wahrend der Urlaubszeit freige-
geben werden kann. Die meisten dieser Kunden, die cash car als Zweitwagen nut-
zen, sind — wie schon vor der cash-car-Entscheidung — weiterhin Uberwiegend
»2automobil®. In einigen Fallen ist jedoch erkennbar, dal} in den Zeiten der cash-car-
Freigabe bislang ungewohnte Verkehrsmittel erprobt und neue, positive Erfahrungen
gemacht werden. Diese werden bisweilen als ,Abenteuer” empfunden oder zumin-
dest im Interview als solches dargestellt. Neben dieser Ermdglichung neuer Erfah-
rungen fallt auf, dald cash car in dieser Gruppe bisheriger ,Immer-Autofahrer” durch-
aus auch die Funktion der Distinktion erfullen kann: Man kann sich von anderen
,Nur-Autofahrern“ unterscheiden, indem man sich als besonders aufgeschlossen
gegenuber Neuem, probierfreudig, geistig jung oder innovativ prasentiert.

Bei den anderen Fallen der vormals multimodalen Nutzer, hatte der Autobedarf
beruflich bedingt nach und nach zugenommen. Car Sharing oder Car Rental wurde
einerseits zu teuer und unwirtschaftlich, andererseits aber auch zu unbequem und
unflexibel, insbesondere wenn haufig Arbeitsmaterialien transportiert werden muss-
ten, etwa Werkzeug oder eine Fotoausrustung. Charakteristisch fur diese Gruppe
von Selbstandigen ist, dass sie meist in der Innenstadt wohnen und flr ihre alltagli-
chen Wege — Einkauf, Freizeit, Bringen und Abholen von Kindern — kein Auto bendoti-
gen. Bedarf besteht Uberwiegend fur den spezifischen Nutzungszweck ,Arbeits-
wege“. Zudem wird fur gelegentliche Fahrten am Wochenende oder in den Urlaub
Automobilitdt gewunscht. Typisch ist hier also, dass o6ffentliche Verkehrsmittel und
das Fahrrad gegenuber der Autonutzung fur viele Wege als vorteilhafter wahrge-
nommen werden. Zudem wird kein grofder Wert auf das Eigentum an einem Auto
gelegt, vielmehr ist eine starke Affinitat zum Nutzen statt Besitzen erkennbar.

3.2 Das Werktagsauto fiir Angestellte

Diese Gruppe setzt sich Uberwiegend aus Angestellten zusammen, die flr ihren
regelmaldigen und relativ weiten Arbeitsweg von Montag bis Freitag einen Pkw bend-
tigen. Entscheidend ist, dass das Verkehrsverhalten vor cash car multimodal gepragt
war und der Autobedarf auf einen Wechsel des Arbeitsplatzes zurtickzufuhren ist.
Die neue Arbeitsstelle ist in allen Fallen mit anderen Verkehrsmitteln nicht oder kaum
erreichbar, so dass es ohne cash car aufgrund des zwingenden Bedarfs durchweg
zum Kauf oder Leasing eines Privat-Pkws gekommen ware.

Auffallend ist, daR in der Entscheidungssituation cash car als eine Art ,Ubergangslo-
sung“ besonders attraktiv erschien. So wurde von einigen Interviewten angegeben,
dald sie vor dem Bestehen der Probezeit am Beginn der neuen Arbeitsstelle vom
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Kauf eines eigenen Auto zurickschreckten und sich aufgrund der flexibler gestaltba-
ren finanziellen Belastungen lieber fur cash car entschieden haben.

Am Wochenende wird das cash car in der Regel freigegeben, die Fortbewegung
erfolgt dann mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Rad. Fahrradfahren wird in
der Freizeit insbesondere aus sportlichen, aber auch aus o6kologischen Grinden
wertgeschatzt und als willkommener Ausgleich empfunden.

Attraktiv ist cash car als ,Werktagsauto® jedoch nur, wenn es neben den Wochenen-
den auch wahrend der Ferienzeiten fur einen langeren Zeitraum freigegeben werden
kann. Es kommt daher insbesondere fir Singles oder Paare ohne Kinder in Frage,
bei deren Urlaubsgestaltung Flugreisen dominieren. Familien mit kleineren Kindern,
die meist gerade fir den Urlaub ein Auto winschen, werden sich daher — wenn
werktags ein Auto gebraucht wird — fur ein eigenes Auto im Haushalt entscheiden.

Wenn es jedoch noch einen Erstwagen im Haushalt gibt, kann ein ,Werktags-cash-
car“ die Anschaffung eines Zweitwagens ersetzen. Eine konsequente Freigabe am
Wochenende und in den Ferien erscheint in diesem Fall problemlos moglich. Dann
wiederum stellen gerade Familien, in denen beide Partner erwerbstatig sind, eine
interessante Zielgruppe fur das cash-car-Konzept dar.

Bei dieser Nutzungsform sind die zu erwartenden Okologischen Effekte zwar eher
gering zu veranschlagen, doch besteht durch den begrenzten Bedarf von Montag bis
Freitag eine hohe Komplementaritat zum Car Sharing mit den Ublichen Auslastungs-
spitzen am Wochenende und damit die Maoglichkeit, die Flottenauslastung zu
optimieren.

3.3 Das temporare Privatauto fiir Multimodale

Alle Nutzer kennzeichnet ein multimodales Verkehrsverhalten, insbesondere der
Arbeitsweg wird routinisiert mit offentlichen Verkehrsmitteln oder Fahrrad zuriickge-
legt. Cash car wird fast ausschlieflich fur private Zwecke gebraucht, etwa fur Fahrten
in der Freizeit, Wochenendausflige, den Urlaub sowie fur das Bringen oder Holen
von Kindern. Der private Bedarf ist zum Teil genau definiert:

So besitzen zwei der Befragten einen Freizeitwohnsitz auf dem Land — in einem Fall
ein Landhaus in Mecklenburg, im anderen einen Garten mit Laube in Brandenburg —
und nutzen ihr cash car fast ausschlief3lich am Wochenende.

Auch Alleinerziehende gehdren zu den Nachfragern nach einem temporaren Privat-
auto: So sind unter den cash-car-Kunden zwei Mutter, die nach der Trennung vom
Partner ihre Kinder Uberwiegend allein erziehen, sowie ein Vater, dessen Kinder teils
im Haushalt der Mutter, teils bei ihm leben. Das cash car erfullt fur alle drei eine
wichtige Funktion fiir Hol- und Bringewege sowie in der Freizeitgestaltung.
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Neben Kunden, die bereits seit mehreren Jahren ohne eigenes Auto leben und fur
den Gelegenheitsbedarf auf Car Sharing, Autovermietung oder privates Autoteilen
zuruckgegriffen haben, sind diesem Typus auch bisherige Autobesitzer zuzuordnen,
deren Verkehrsverhalten seit langerem weitgehend multimodal ist. Diese haben ihren
Pkw selten und fur ganz bestimmte Zwecke — etwa Ausflige — genutzt. Hierzu zahlen
zwei der Befragten, die sich — nachdem ihr Auto kaputt war bzw. nicht mehr durch
den TUV gekommen ist — aufgrund ihres relativ geringen Bedarfs kein neues Auto
kaufen wollten und bei ihrer Suche nach Alternativen auf cash car stiel3en.

Auffallend ist, dass bei den vormaligen Car Sharern Autobedarf und Nutzung
langsam zugenommen haben. Dies geschah im Zuge sich wandelnder privater und
beruflicher Anforderungen sowie Ressourcen (Zeit, Geld), die den Wunsch nach
mehr zeitlicher Flexibilitdt und Bequemlichkeit verstarkten. Car Sharing wurde
zunehmend als aufwandig und fur manche Zwecke als wenig geeignet empfunden.
Es wurden jedoch keine expliziten Uberlegungen angestellt, sich ein Auto zu kaufen.
Vielmehr erfuhr diese Nutzergruppe zumeist aus der Stattauto-Zeitung von cash car
und begann, sich mit dieser Option auseinanderzusetzen. Attraktiv erschien cash car
insbesondere aufgrund des Full-Service-Angebotes sowie aufgrund des hdheren
Komforts und der hoheren Verfugbarkeit.

Ohne die Existenz von cash car ware zu diesem Zeitpunkt sicherlich kein eigenes
Auto gekauft, sondern weiterhin auf Car Sharing oder Car Rental zuruckgegriffen
worden. Auch die vormaligen Autobesitzer hatten nach der Abschaffung ihres Pkw
uber eine Stattauto-Teilnahme nachgedacht. Es handelt sich also in diesen Fallen —
anders als bei den vorangehenden Typen — nicht um eine Nachfrageinduktion durch
cash car, sondern es kann von einer Angebotsinduktion gesprochen werden.

Die Zufriedenheit ist relativ hoch. In einigen Interviews wurde zudem deutlich, dal}
mit cash car eine Erweiterung des Handlungsspielraums einherging. Die Moglichkei-
ten, die sich durch die erleichterte Autoverfiigbarkeit bieten, wurden zum Teil als
unerwartete, sehr positive Erfahrungen empfunden und als Erleichterung und Berei-
cherung des Lebens bewertet.

Da das cash car hier nicht beruflich, sondern privat genutzt wird, bestehen tenden-
ziell groRere Moglichkeiten zur Freigabe. Dementsprechend sind die Freiraumquoten
im Jahresdurchschnitt héher als bei den anderen Nutzungsformen.®

® So wird der ,flexible Geschéftswagen* etwa ein Drittel der Zeit oder seltener freigegeben, das
~Werktagsautos® steht mit der Ublichen Rickgabe an Wochenenden zwischen einem Viertel
und zwei Flnftel der Zeit dem Carsharing zur Verfligung. Das ,Privatauto“ hingegen wird
zumeist mindestens die Halfte der Zeit freigegeben, von einigen Kunden jedoch auch seltener.
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3.4 Das Winterauto fiir Zweiradfahrer

Passionierte Zweiradfahrer haben sich als eine potentielle Zielgruppe flr das Ange-
bot eines Winterautos erwiesen, das choice im Herbst 1999 einmalig angeboten
hatte. Im Gegensatz zum konventionellen cash car betrug die Vertragslaufzeit bei
,cash car Winter* nur ein Jahr statt drei Jahre und die Leasingsonderzahlung wie
auch die Leasingraten waren niedriger aufgrund der ausschliel3lichen Nutzungsmaog-
lichkeit im Winter. Das cash car stand von Oktober 1999 bis April 2000 zur Verfi-
gung, die monatlichen Leasingraten wurden jedoch Uber ein Jahr gestreckt. Das Auto
konnte zudem freigegeben werden, allerdings nur an der in der dstlichen Stadtmitte
gelegenen Poolstation Ostbahnhof, was fur die meisten mit langen Anfahrtswegen
verbunden war. Attraktiv war die Rickgabe daher vor allem bei Bahnreisen mit
Beginn und Ende am Ostbahnhof.

Angesprochen von diesem Angebot flhlten sich vor allem Motorrad- und Fahrradfah-
rer, die — zumindest in den Sommermonaten — mit ihren Zweiradern fast alle Wege
zurucklegen, im Winter jedoch nichts gegen ein Auto als Wetterschutz einzuwenden
haben.

In der Befragung zeigte sich, dass in dem Winterhalbjahr, das dem cash-car-Vertrag
voranging, zumeist eine Kombination von OPNV, Fahrrad, Mitfahrgelegenheiten und
Car Sharing genutzt wurden. Fir den kommenden Winter wurde jedoch nach einer
anderen Mdglichkeit gesucht, entweder weil die bisherige Losung als unbefriedigend
erlebt wurde oder weil sich die Lebenssituation — und damit die Wege — wesentlich
geandert hatten. Ausloser waren bei den befragten Nutzern beispielsweise ein neuer
Arbeitsplatz, ein Wohnungswechsel oder die Trennung vom Partner.

Alle hatten bereits mit dem Gedanken gespielt, sich ein Auto fur die nasskalte Jah-
reszeit zu kaufen und waren bei ihrer Suche im Herbst 1999 auf das Angebot eines
,cash car winter‘ gestof3en. Fur dieses cash car mit einjahriger Laufzeit und Verfu-
gungsrecht ausschlielich in den Wintermonaten zu relativ glinstigen Leasingraten
hatte choice im Kleinanzeigenteil Berliner Tageszeitungen geworben sowie auf der
Homepage im Internet. Die meisten Interessenten empfanden das Angebot als
genau fur ihre Situation passend und unterzeichneten ohne langes Zégern den Ver-
trag. Genutzt wurde das cash car winter — als Ersatz fir die Sommerverkehrsmittel
Fahrrad oder Motorrad — insbesondere fur den Arbeitsweg, aber auch fir die Freizeit
und andere Zwecke. Interessant ist, dal3 es sich bei der relativ kleinen Gruppe, die
durch das Angebot angesprochen werden konnte, mehrheitich um mannliche
Singles um die DreiRig handelte.

Das Angebot wurde jedoch nicht nur von Zweiradfahrern in Anspruch genommen,
sondern von einigen Kunden als — zeitlich begrenzte und finanziell attraktive — Uber-
gangsloésung favorisiert. Dies war etwa der Fall, wenn kurzfristiger Bedarf an einem
Auto bestand oder unklar war, ob langerfristig der Besitz eines Pkws notwendig sein
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wurde. Cash car winter bot in solchen Fallen den Vorteil, ohne langfristige Verpflich-
tungen und Risiken relativ rasch Uber einen Neuwagen verfugen zu konnen.

Es gibt jedoch auch unter den ,klassischen® cash-car-Kunden, die einen Dreijahres-
vertrag abgeschlossen haben, solche, die ihr cash car Uberwiegend im Winter als
Ersatz fur Fahrrad oder Motorrad nutzen, wahrend sie im Sommer ihr cash car uber-
wiegend freigeben. Auch diese Nutzer konnten der Zielgruppe ,Winterauto® zuge-
rechnet werden.

3.5 Das Einstiegsauto fur Fuhrerscheinneulinge

Eine weitere Zielgruppe fur cash car sind junge Erwachsene, die erst vor kurzem ihre
Fahrerlaubnis erworben haben und nun Fahrpraxis erwerben mdchten. Unter den
befragten Nutzern sind vier FlUhrerscheinneulinge, fur die cash car eine Art ,Ein-
stiegsauto® ist.

Bei drei Fallen handelt es sich um junge Erwachsene, die mit der Volljahrigkeit ihren
Flhrerschein gemacht haben, sich noch in Ausbildung befinden und bei ihren Eltern
wohnen. Diese besitzen selbst kein Auto, leben in der Innenstadt und haben ihren
Alltag konsequent autofrei organisiert. Der Wunsch nach Fahrpraxis wird von den
Eltern respektiert. Cash car stellt eine 0kologisch-ideologisch vertretbare Moglichkeit
dar, die Autoskepsis der Eltern mit dem expliziten Autowunsch von Sohn oder Toch-
ter zu vereinbaren. Da die Eltern den Kauf eines eigenen Autos finanziell nicht unter-
stitzen wirden, erlaubt cash car einen flr beide Seiten akzeptablen Kompromif} zu
kalkulierbaren Kosten. Die Entscheidung wurde kollektiv in der Familie getroffen, die
Kosten werden mehr oder weniger gemeinsam getragen. Genutzt wird das cash car
hauptsachlich von den Kindern in ihrer Freizeit, zum Teil aber auch von den Eltern,
die dadurch ihre vorherige Car-Sharing-Nutzung substituieren.

Attraktiv als Einstiegsauto war cash car auch fir eine Journalistin, die mit 32 Jahren
ihren Fiihrerschein gemacht hatte und bislang mit dem OPNV und Fahrrad unter-
wegs war. Zufallig erfuhr sie von cash car und entschloss sich fur das damalige
Angebot eines ,cash car winter” gleichsam als Schnupperangebot, um Fahrpraxis zu
erwerben und zu testen, wieviel Auto sie haben mochte. Ob sie den Bequemlichkei-
ten des Autobesitzes erliegen wird — zumal es in ihrem Fall weder finanzielle Restrik-
tionen noch Parkplatzdruck gibt — und sich nach Auslaufen des einjahrigen Vertrages
ein eigenes Auto kaufen oder ein ,regulares® cash car leasen wird, steht noch nicht fest.

Bei den anderen drei jungen Erwachsenen sind wahrend der drei Jahre cash-car-
Laufzeit wesentliche Veranderungen zu erwarten, etwa der Auszug aus der elterli-
chen Wohnung, der Eintritt ins Berufsleben oder Ubergang von der Schule ins Stu-
dium. Inwiefern diese Phase intensiven biographischen Wandels mit cash car kom-
patibel ist und ob sich der Einstieg in die Automobilitat mit cash car von der her-
kommlichen Autosozialisierung unterscheidet, wird nach Abschlu} der Befragung
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auch im Vergleich mit der Kontrollgruppe zu untersuchen sein, in der sich ahnlich
gelagerte Falle von ,0ko-Eltern* mit fiihrerscheinerwerbenden Kindern befinden.

4. Ge- oder Entwohnung? Verkehrliche Wirkungen von cash car

4.1 Zur Vorgehensweise

Nachdem mittlerweile einige der befragten Kunden im Sample bereits drei Jahre
Erfahrung mit ihrem cash car gesammelt haben und die Mehrzahl zwei Jahre
darlber verfugt, lasst sich eine erste Abschatzung der verkehrlichen Effekte vorneh-
men. Auf welcher Grundlage mdgliche Veranderungsprozesse untersucht werden,
wurde im ersten Abschnitt zwar bereits kurz dargelegt. Das methodische Vorgehen
und die Datengrundlage werden im folgenden jedoch nochmals vertieft dargestellt,
um eine Nachvollziehbarkeit der Analyse zu ermdglichen.

Prinzipiell sind Entwicklungen in zwei Richtungen denkbar: Zum einen eine zuneh-
mende ,Gewdhnung“ an cash car, insbesondere wenn vorher kein eigenes Auto im
Haushalt vorhanden war; zum anderen erscheint auch eine automobile ,Entwdh-
nung“ maoglich, indem cash car Spielraume fur eine multimodale Verkehrspraxis
eroffnet, vor allem wenn es einen Privat-Pkw ersetzt hat. Als dritter Fall kdnnte sich
auch eine Stabilitat des vormaligen Verkehrsverhaltens beobachten lassen. Zu
berticksichtigen ist jedoch immer, ob die Entscheidung fur cash car im Zusammen-
hang mit einer sich verandernden Lebenssituation getroffen wurde und es anderen-
falls zur Anschaffung eines Autos gekommen ware. Damit sind folgende Faktoren in
die Analyse einzubeziehen:

e das Verkehrsverhalten vor cash car,

e Alternativen zur Entscheidung fur cash car,

e Veranderungen wahrend der Vertragslaufzeit sowie
e das Verkehrsverhalten nach cash car.

In der folgenden Analyse wurden alle Kunden berlcksichtigt, die einen mehrjahrigen
cash-car-Vertrag abgeschlossen haben. Die Leasingvertrage, die nach dem 1.1.1999
abgeschlossen wurden, hatten in der Regel eine dreijahrige Laufzeit mit Kindi-
gungsmaglichkeit. Bei den Testkunden vor 1999 waren jedoch individuelle Vereinba-
rungen ublich. Nicht bertcksichtigt werden in dieser ersten Abschatzung die befrag-
ten Nutzer der einmaligen und nur einjahrigen Angebote Metrocard und cash car
winter ebenso wie die Vergleichsgruppe mit ihren 28 ,Non-Usern®. Fur die Wirkungs-
abschatzung stehen damit 31 Falle von Nutzern und Ex-Kunden zur Verfugung.

Welche Daten wurden nun der Evaluation zugrunde gelegt?
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Verkehrsverhalten vor cash car

Das Verkehrsverhalten vor cash car wird im ersten Interview mit dem Nutzer offen
und geschlossen abgefragt, indem u.a. die Verkehrsmittelnutzungshaufigkeit retro-
spektiv erhoben wird. Demnach lassen sich folgende drei Mobilitatsformen unter-
scheiden:

e 22 der befragten Kunden hatten vorher kein eigenes Auto und haben sich
vorwiegend multimodal mit dem Umweltverbund fortbewegt, also einer Kom-
bination von o6ffentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad, eventuell ergénzt durch
Carsharing, Autovermietung oder privates Autoteilen au3erhalb des Haushalts
im Bekannten- oder Familienkreis.

e Sieben besalden vor cash car einen privaten Pkw im Haushalt, der jedoch
nicht primar, sondern erganzend zu oOffentlichen Verkehrsmitteln und dem
Fahrrad genutzt wurde, so dass auch diese Gruppe als multimodal bezeichnet
werden kann.

e Nur zwei der Interviewten waren vormals langjahrige Autobesitzer mit einem
klar autoaffin gepragten Verkehrsverhalten, d.h. die Mehrzahl der Wege wurde
gewohnheitsmaflig mit dem Auto zurlck gelegt.

Alternative zu cash car

Die Motivlage und Alternative zu cash car wurde im Erstinterview in einer offenen
Frage erhoben. In 16 Fallen wurde alternativ zu cash car Uber Kauf oder Leasing
eines eigenen Autos nachgedacht. 15 Kunden haben die Anschaffung eines Pkw
nicht erwagt, sondern hatten anderenfalls das bisherige Verhalten fortgesetzt, also
weiterhin Carsharing, Autovermietung oder privates Autoteilen genutzt. Bei diesen
war die Entscheidung also angebotsinduziert und nicht wie in den anderen 16 Fallen
durch die Nachfrage ausgeldst.

Verdnderungen wéhrend cash car

Fir die Bestimmung mdglicher Veranderungen des Verkehrsverhaltens wahrend der
cash-car-Vertraglaufzeit wurden quantitative Indikatoren herangezogen, die uber die
Buchungssoftware erfasst werden, und zwar:

e Die Freiraumquote, also die Zeitraume in denen das cash car freigegeben und
dem Carsharing zur Verfugung gestellt wurde im Verhaltnis zu den Zeiten, in
denen es flr den Eigengebrauch eingesetzt wird. So sagt etwa eine eher nied-
rige jahrliche Freiraumquote von 26% aus, dass der Nutzer sein cash car ein
Viertel der Zeit im Durchschnitt eines Jahres freigegeben und damit dem Car-
sharing zur Verfugung gestellt hat. Eine starke Zu- oder Abnahme des Indika-
tors Uber die Vertragslaufzeit hinweg kann Veranderungen des Verkehrsver-
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haltens anzeigen und ist insofern wesentlich fur die Bewertung der
verkehrlichen Effekte.

¢ Die Kilometerleistung pro Jahr wahrend der Zeiten der Eigennutzung.

Die Interpretation wird erganzt durch Daten, die in jahrlichen Abstanden der Panel-
wellen in den Interviews erhoben werden. So wird die Verkehrsmittelnutzungshaufig-
keit standardisiert abgefragt und die aktivitatenorientierten Mobilitdtsmuster nach
Wegezwecken qualitativ in offenen Fragen ausfuhrlich erhoben. Zudem werden die
Nutzer um eine Selbsteinschatzung gebeten mit der Frage: ,Was glauben Sie: Hat
sich Ihr Verkehrsverhalten wéhrend lhrer Zeit als cash-car-Kunde verdndert? Wenn
Sie Ihre anféngliche und lhre jetzige Nutzung vergleichen: Fahren Sie hé&ufiger, sel-
tener oder gleich oft mit cash car und anderen Verkehrsmitteln?*

Durch die Kombination dieser quantitativen und qualitativen Daten im Langsschnitt
erfolgte dann eine vorlaufige Bewertung®. Demnach kam es in zehn Fallen zu einer
automobilen ,Gewohnung®, bei zwei Nutzern lasst sich eine ,Entwohnung“ konstatie-
ren und bei der Mehrzahl, namlich 16 Nutzern, kann von ,Stabilitat* gesprochen werden.

Die Verlaufsdaten auf der Basis von bis zu vier Befragungen erméglichen es, Mobili-
tatsbiographien zu rekonstruieren und in einer tiefergehenden Analyse den Zusam-
menhangen von lebensweltlichen Entscheidungen und biographischen Umbrichen
mit dem Verkehrsverhalten nachzugehen, ebenso wie die Bedeutung von Routinen
fur die Akzeptanz innovativer Mobilitatsdienstleistungen zu verstehen. Diese Analyse
der Paneldaten wird einen Schwerpunkt des Endberichts zum Abschluss des Pro-
jekts Mitte 2003 ausmachen.

Verkehrsverhalten nach cash car

Fir die Analyse stehen zudem Angaben darUber zur Verfligung, wie bei bereits
abgelaufenen Dreijahresvertragen der Autobedarf nach cash car abgedeckt wird:

¢ In nur drei Fallen wurde der cash-car-Vertrag verlangert, in acht Fallen jedoch
vorzeitig gekundigt (unter Berlcksichtigung von Vertragen ab 1999). Auf die
Grunde hierfur wird nachfolgend detaillierter eingegangen.

e Sieben Nutzer haben sich im Anschluss an cash car ein eigenes Auto gekauft
oder konventionell geleast.

¢ In zehn Fallen wurde nachfolgend andere Formen portionierter Autoverfiig-
barkeit wie Carsharing, Car Rental oder privates Autoteilen gewahlt.

® Diese muss jedoch nach Abschluss der vierten Welle und Auswertung aller Daten méglicher-
weise wieder Korrigiert werden.
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Legende zu Tabelle 5

Einen Uberblick tUber diese Daten gibt — fallbezogen fiir alle 31 Nutzer — die folgende
Tabelle. Dabei wird in der zweiten Spalte die Laufzeit des cash-car-Vertrages ange-
geben, wobei Zeitraume, die kurzer als drei Jahre sind, anzeigen, dass der Vertrag
gekundigt oder aus anderen Grinden beendet wurde. Langere Zeitraume weisen
den Abschluss eines weiteren cash-car-Vertrages aus. Die dritte Spalte bezieht sich
auf das jeweilige Verkehrsverhalten (VKV) vor cash car, wobei UV fur Umweltver-
bund steht, CS flr Carsharing, PP fur Privat-Pkw, CR fir Autovermietung oder Car
Rental und AT fur Autoteilen aulierhalb des Haushalts. Die vierte Spalte nennt die
Alternative zu cash car, die im Entscheidungsprozess erwogen wurde.

Die fiinfte bis dreizehnte Spalte steht jeweils fir den Zeitraum eines halben Jahres
und dient der grafischen Veranschaulichung der cash-car-Laufzeiten, die hellgrau
unterlegt wurden. Angegeben wurde zudem die Freiraumquote pro Jahr in Prozent
sowie die jahrliche Kilometerleistung. Kursive Zahlen geben an, dass der Bemes-
sungszeitraum fur die Freiraumquote wie auch die Kilometerleistung sich nur auf
etwa ein halbes Jahr bezieht, etwa wenn der Vertrag erst im Herbst eines Jahres
begonnen oder bereits im Fruhling beendet wurde. Diese ,Teiljahres“-Daten sind nur
eingeschrankt mit ganzjahrigen vergleichbar, da die von den meisten Nutzern vorge-
nommene Freigabe in den Sommermonaten die Indikatoren wesentlich beeinflusst.”

Die vorletzte Spalte gibt das Verkehrsverhalten nach cash car an, sofern der Vertrag
bereits beendet wurde und die letzte Befragung im Frihjahr 2000 hiertber bereits
Aussagen zulasst. Dabei steht PP fur den Besitz eines privaten Pkw, CS fir Car-
sharing, CR fur Autovermietung und AT fur privates Autoteilen auerhalb des Haus-
halts.

Die letzte Spalte weist die Veranderung des Verkehrsverhaltens wahrend der cash-
car-Laufzeit auf, wobei diese Bewertung bei laufenden Vertragen vorlaufigen Cha-
rakter hat. Dabei steht S fur Stabilitat (Fall 1 bis 16), G fur Gewdhnung (Fall 17 bis
26) und E fur Entwdéhnung (27 und 28). In drei Fallen erlaubt die kurze Laufzeit noch
keine Aussage (Fall 29 bis 31). Die Nutzer mit gleichen Effekten wurden also derart
gruppiert, dass eine einfachere Vergleichbarkeit gegeben ist.

’ Bei einigen Kunden ist eine Berechnung der Freiraumquoten derzeit nicht méglich, da
Umstrukturierungen bei Stattauto eine Veranderung der Datenstruktur nach sich gezogen
haben, die Anpassungen des Auswertungsprogramms fir die Freiraumquoten bedingt.
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Fall | Lauf- | VKV Altern. | [1/1997 | 1/1998 | 11/1998 | 1/1999 | 11/1999 | 1/2000 | 11/2000 | 1/2001 | 1l/2001 | VKV Ef-
zeitcc [Vorcc |[zucc nach cc | fekt

1 11.97- | UV+PP | PP 15.000 UV+CS | S
04.99

2 10.97- | UV+CS | PP 25% 26% 28% 33% PP S
07.01 20.000

3 11.97- | UV+AT | CS UV+AT | S
11.98 | +CS

4 05.98- | UV+CS | CS 54% 73% 68% 79% UV+AT | S
07.01 3.533 5.484 4,968 |645 +CS

5 08.98- | UV+CS | CS 78% 92% 92% 89% UV+AT | S
03.00 4.065 +CS

6 05.98- | UV+CS | CS 25% 38% 29% 46% UV+CS | S
06.01 5.689 7.059 5.528 |[2.705

7 07.98- | UV+CS | CS 78% 75% 80% 78% ? S
06.01

8 11.98- | UV+CS | CS 50% 53% 62% UV+CS | S
04.01 9.000 10.000 +CR

9 06.99- | UV+CS | CS 33% 35% UV+CS | S
12.00 4.434 6.256

10 [04.9- [UV+CS |[CS 48% 50% 54% ? S
10.01 13.603 10.644 5.739

11 [09.99- [ UV+CR |[CR UV+AT | S
09.02 15.000 +CR

12 [01.00- [ UV+CS [CS 46% 49% UV+CS | S
03.01 8.513 |[1.006

13 [11.99- [ UV+CS [CS 64% 71% ? S
11.02 15.000

14 (02.00- | PP PP 16% 12% ? S
02.02 14.000

15 [12.99- [ UV+PP | PP 54% 66% ? S
12.02 10.000

16 |03.00- | UV+PP | PP 28% 18% UV+PP S
03.03 8.000

17 107.97- | UV+CS | PP 15% 28% 22% ? G
07.03 15.000 12.000

18 [08.97- [ UV+CS | PP 43% 32% ? G
11.04 18.000 18.000

19 |08.98-| UV+PP | CS 42% 50% PP+UV | G
06.00 | +CS 15.000

20 [11.97-| UV+CS | PP PP G
12.98

21 [10.97- | UV+PP | PP PP G
12.98

22 [06.99- | UV+CS | CS 24% 20% 28% ? G
06.02 8.453 23.743 18.847

23 [04.99- | UV+CS | PP 72% 35% 23% ? G
04.02 k.A.

24 108.99- | UV PP 55% 43% PP+UV [ G
08.02 13.000

25 [07.99- | UV+CS | PP 18% 13% 10% ? G
07.02 10.000 15.000

26 |[03.00- | UV+CS |CS 43% 38% ? G
10.01 5.864 10.588

27 103.99-| PP PP 7% 68% UV+CS | E
03.01 16.000 | 5.000

28 [10.99- | UV PP 55% 67% uv E
10.02 10.000 | 2.000

29 |[07.00- | UV+PP | PP ? ?
07.03 1.500

30 |04.00- | UV+PP | PP 48% 43% ? ?
04.03 9.000

31 |03.01-|UV+CS | CS ? ?

03.04
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4.2 Ergebnisse der Wirkungsabschatzung

4.2.1 Multimodale Erfahrungen als Voraussetzung fiir cash car

Wie die Untersuchung des Verkehrsverhaltens vor cash car gezeigt hat, lassen sich
31 der 33 befragten Kunden als vormals multimodal bezeichnen. Nur zwei zeichne-
ten sich durch eine ausgepragt autoaffine Verkehrspraxis aus. Bei fast allen Nutzern
bestand nicht nur eine relativ hohe Bereitschaft, auf das ganze Spektrum von Ver-
kehrsmitteln zu zugreifen, sondern es lagen auch praktische Erfahrungen vor in der
Kombination 6ffentlicher und individueller Verkehrsmittel. Indem — meist bereits meh-
rere Jahre lang — situationsabhangig und routinisiert verschiedene Verkehrsmittel
eingesetzt wurden, haben diese multimodalen Kombinierer spezifische Fertigkeiten
und Fahigkeiten erworben, die die Hemmschwelle fir die Akzeptanz neuer, innovati-
ver Angebote senken, so zum Beispiel die Fahigkeit sich in Tarifsystemen zurechtzu-
finden, sich im offentlichen Raum zu orientieren, die Bereitschaft und Fahigkeit,
Wegeketten zu planen und Reisen selbst zu organisieren sowie ganz allgemein eine
gewisse Flexibilitdt und soziale Kompetenz.

Dies lasst den Schluss zu, dass das bisherige Verkehrsverhalten und die damit
zusammenhangenden Erfahrungen und Fahigkeiten relevant fir die cash-car-Ent-
scheidung sind und ein multimodales Verkehrsverhalten eine wichtige Vorausset-
zung fur die Akzeptanz der neuen Dienstleistung zu sein scheint.

4.2.2 Freiraumquote weitgehend konstant

Was sagen die Freiraumquoten in den Tabellen aus? Vergleicht man die individuel-
len Freiraumquoten der einzelnen cash car-Kunden im Langsschnitt (vgl. Tab. 5), so
zeigt sich insgesamt eine bemerkenswerte Konstanz: Die Schwankungen betragen in
den meisten Fallen nur einige wenige Prozent. Hier stellt sich die Frage, welche pro-
zentualen Veranderungen noch als konstant bezeichnet werden konnen und welche
Schwankungen interpretationsbedurftig im Sinne einer ,Ent- oder Gewdéhnung® sind.
Kann eine Ab- oder Zunahme, die deutlich unter zehn Prozent liegt, als ,naturliche®
Schwankung betrachtet und von einer weitgehenden Stabilitdt der Freiraumquote
gesprochen werden? Zu berucksichtigen sind dabei folgende Zusammenhange:

e 1 Prozent der jahrlichen Freiraumquote machen 3,65 Tage aus,
e 10 Prozent sind 36,5 Tage, also insgesamt etwa funf Wochen,
e 15 Prozent sind 55 Tage, also etwa acht Wochen.

Wirde — als beispielhafter Fall einer Gewdhnung — das cash car nach einem Jahr
nicht mehr drei Wochenenden pro Monat zurlickgegeben, sondern nur noch an
einem und bliebe die Ferienfreigabe konstant, so wirde sich damit die Freigabe um
48 Tage bzw. 13 Prozent verringern.
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Die qualitative Analyse — wie im folgenden weiter ausgefuhrt — zeigt jedoch, dass es
auch unterhalb solcher eher starken Veranderungsprozesse zu Privatisierungsten-
denzen kommen kann. Damit lasst sich die Schlussfolgerung ziehen, dass ein Ver-
gleich der jahrlichen Freiraumquote nur bedingt geeignet ist, um Ge- oder Entwoh-
nungstendenzen zu ,messen®. Eine Hinzunahme der qualitativen Daten zeigt deut-
lich, zu welchen Kurzschlissen eine solch einseitige, rein quantitativ basierte Inter-
pretation fuhren kann. Notwendig ist daher eine Zusammenfuhrung der Daten, um
die Effekte zu verstehen und Schlussfolgerungen uUber die tatsachlichen verkehrli-
chen Wirkungen zu ziehen bzw. darauf aufbauend Abschatzungen zum verkehrli-
chen Wirkungspotential solcher Dienstleistungen treffen zu kdnnen, wie es am Ende
des Projektes vorgesehen ist. Ein wichtiger Indikator ist jedoch die individuelle Frei-
raumquote auf Tages- und Wochenbasis, da auf dieser Grundlage Nutzungsprofile
erstellt und abgebildet werden kdnnen. Dies ist von wesentlicher Bedeutung fur die
Typisierung derzeitiger cash car-Kunden und die Bestimmung potenzieller Zielgrup-
pen und wird im Endbericht weiter ausgefiuhrt werden.

4.2.3 Bedingungen fiir Stabilitdt des multimodalen Verkehrsverhaltens

Inwiefern hat cash car nun zu Verdnderungen im Verkehrsverhalten gefiihrt? Uberra-
schend war das Ergebnis, dass es bei der Mehrzahl der Nutzer wahrend der Ver-
tragslaufzeit weder zu einer Ge- oder Entwéhnung kam, sondern das Verkehrsver-
halten weitgehend unverandert geblieben ist. Feststellbar ist bei 14 der cash-car-
Kunden: Wer sich vorher Uberwiegend multimodal fortbewegt hat, tut dies mit einem
cash car im Haushalt auch weiterhin. Voraussetzung ist allerdings, dass keine tief-
greifenden Umbriche in der privaten oder beruflichen Lebenssituation eingetreten
sind, die den Autobedarf wesentlich erhéht haben. Diese Stabilitat gilt fur vormals
Multimodale ohne Auto genauso wie fur solche mit Auto, die vorher bereits flr
bestimmte Wege das Rad oder den OPNV genutzt haben (Fall Nr. 1, 15, 16). In
einem Einzelfall (Nr. 14) wird das vorher bereits autoaffine Verhalten auch mit cash
car fortgesetzt hat.

Stabilitat bedeutet hier jedoch nicht, dass alle Verkehrsmittel genauso haufig in
Anspruch genommen werden wie vor cash car, sondern dass die Nutzung von cash
car, Fahrrad und o6ffentlichen Verkehrsmitteln im Alltag wahrend der Vertragslaufzeit
weitgehend konstant geblieben ist, auch wenn die Kilometerleistung von vorher
»Autolosen® naturlich gestiegen ist.

Insgesamt fallt auf, dass bei der Gruppe der 14 weiterhin Multimodalen mit stabilem
Verkehrsverhalten die Freiraumquoten relativ hoch sind: Das cash car wird durch-
schnittlich zumeist mindestens ein Drittel bis hin zur Halfte des Jahres oder noch
haufiger freigegeben. Mehrheitlich ist sogar eine leichte Zunahme der Freiraumquote
erkennbar. Dies geht einher mit einer niedrigen Kilometerleistung, die bei fast allen
unter 10.000 km pro Jahr liegt. Cash car scheint hier nicht so sehr Basisverkehrs-
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mittel zu sein, sondern eher als Erganzung zu fungieren. Dies zeigt sich auch darin,
dass die meisten Nutzer sich als Alternative zu cash car kein eigenes Auto gekauft
hatten. Die qualitative Auswertung der Nutzungszwecke zeigt, dass es in dieser
Gruppe Uberwiegend als ,temporares Privatauto“ oder von den Freiberuflern als
Jlexibler Geschaftswagen® fur ganz bestimmte Anlasse eingesetzt wurde. Dass
keine Gewohnung an das Auto stattgefunden hat, wird auch dadurch gestitzt, dass
die cash car-Nutzer, deren Vertrage bereits ausgelaufen sind, fast alle wieder zu
Carsharing ubergewechselt sind oder sich Moglichkeiten des privaten Autoteilens
ergeben haben.

Welche Bedingungen sind Voraussetzung flur diese Stabilitat im Verhalten? In der
vergleichenden Analyse lassen sich folgende wichtige Voraussetzungen zusam-
menfassen, die in fast allen Fallen gegeben sind:

e Stabile, langjahrige multimodale Routinen mit hoher individueller Wertschat-
zung von Fahrrad und/oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dabei geht eine
starke Leidenschaft fur das Fahrradfahren meist mit hoher Bedeutung von
Sportlichkeit und Selbstbeweglichkeit einher. Die Kleidung wird auf das Rad-
fahren abgestimmt, die ,Ausgehmontur® wenn notwendig im Rucksack mitge-
fuhrt. Bei einer Affinitat zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden die Vorteile
herausgestellt, etwa dass man die Fahrzeit nutzen kann, um zu entspannen,
zu lesen, sich zu unterhalten oder zu arbeiten.

¢ Innerstadtischer, attraktiver Wohnort mit guter Infrastruktur und Anbindung an
den offentlichen Verkehr sowie ein gut erreichbarer Arbeitsplatz.

e Keine privaten oder beruflichen Umbruche in der Lebenssituation, die Aktivita-
ten und Orte sind weitgehend die gleichen geblieben.

e Die Anforderungen zur Integration von Beruf und Familie sind gering oder kon-
nen aufgrund gunstiger Rahmenbedingungen ohne Auto ,unter einen Hut"
gebracht werden. Wenn Kinder zum Haushalt gehoren, sind diese bereits im
Teenageralter, so dass kein Transportbedarf besteht, sondern diese selbstan-
dig ihren Hobbys nachgehen und notfalls auch mit dem Taxi von der Party
nach Hause fahren kdnnen.

¢ Relativ hohe Zeitsouveranitat, kein Termindruck, gute Planbarkeit von Wege-
ketten und Aktivitaten. Beruflich besteht kein standiger Transportbedarf,
Arbeitswege fallen nicht kurzfristig an.

e Die Kosten fur cash car sind im Haushaltsbudget fest kalkuliert, die
Entscheidungen Uber die Rickgabe unterliegen 6konomischer Rationalitat.

¢ Die Transaktionskosten fur die Freigabe werden als niedrig empfunden, wobei
vor allem eine nahegelegene Station die Herausbildung von Freigaberoutinen
erlaubt. Eine hohere Toleranz in der Sauberkeitsfrage ist offensichtlich von
Bedeutung.
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e Ein Auto wird nur als Gebrauchsgegenstand gesehen oder sogar explizit als
Statussymbol abgelehnt. Nachteile des Autobesitzes, wie Parkplatzsuche oder
hohe Kosten sowie schlechte Erfahrungen mit Gebrauchtwagen und der
Wunsch nach einem ,sicheren® Fahrzeug werden angefuhrt. Autofahren wird
als stressig empfunden. Eigentum ist nicht wichtig, Verfligbarkeit schon.

e Einsozialisierung® in das Carsharing oder routinisierte Nutzung von Autover-
mietung oder Taxi.

4.2.4 Bedingungen fiir einen Gewbhnungsprozess

Wie zu erwarten, kam es bei einer gro3eren Anzahl von Kunden, namlich zehn, zu
einer automobilen Gewdhnung. Dies muss sich nicht unbedingt in einer Steigerung
der Kilometerleistung niederschlagen, sondern kann auch einfach — qualitativ — als
Wunsch nach einer erhdhten Verfugbarkeit verstanden werden verbunden mit der
Herausbildung von Gewohnheiten, durch die das Auto nach und nach in das All-
tagsleben integriert und fur bestimmte Aktivitaten zunehmend unverzichtbar wird.

Im Vergleich mit der Gruppe der ,multimodalen Stabilen® ist hier die Kilometerleis-
tung hoher, die Freiraumquoten entsprechend niedriger mit deutlich weniger als 50
Prozent. Das cash car wird also seltener oder kirzer freigegeben. Bemerkenswert ist
zudem, dass sich alle vier Kunden mit bereits ausgelaufenen oder gekindigten Ver-
tragen nach cash car ein eigenes Auto gekauft haben.

Auffallend ist in dieser Gruppe, dass sieben, die vorher kein Auto im Haushalt hatten,
den Kauf eines eigenen Pkw alternativ zu cash car erwagt hatten aufgrund von
beruflichen oder privaten Veranderungen. In den anderen drei Fallen kam es im
Laufe der cash-car-Nutzung zu unvorhersehbaren Situationen, die den Autobedarf
signifikant erhéhten.

Solche Umbriche, die die Anschaffung eines Autos notwendig machten, waren
jeweils in zwei Fallen ein neuer Arbeitsplatz aul3erhalb Berlins, bei zwei Selbstandi-
gen eine Ausweitung der Geschaftstatigkeit mit der Folge hoher Carsharing-Rech-
nungen sowie bei zwei berufstatigen Frauen mit Kind(ern) die Trennung vom Partner
verbunden mit einem Umzug, einer Verlangerung des Schulweges sowie einer beruf-
lichen Neuorientierung. Die Entscheidung fur cash car wurde in dieser Gruppe oft als
eine Art Ubergangslésung getroffen, wobei auffallend ist, dass die Lebensumsténde
in der Mehrzahl der Falle in den nachfolgenden Jahren weiteren Veranderungen
unterworfen waren. Diese wirkten sich auf das Verkehrsverhalten aus und schlugen
sich indirekt auch in der Freiraumquote nieder, wobei es auch — trotz Gewdhnung —
zu einer erhohten Freigabe kommen konnte wie bei Fall Nr. 17:

Bei diesem selbstandigen Unternehmer sank die Freiraumquote zum einen bedingt
durch das Zusammenziehen mit seiner Partnerin, die ein Auto mit in den Haushalt
brachte, zum anderen durch die Einstellung eines Auliendienstmitarbeiters mit Auto.



52

Trotz der objektiven Erhdhung der Freigabe konstatiert der Nutzer selbst eine starke
Gewohnung an das Auto. Es ist anzunehmen, dass diese im Falle der Anschaffung
eines Leasingwagens noch starker ausgefallen ware, da er durch cash car immer
wieder zum Uberdenken des eigenen Verkehrsverhaltens angeregt wurde und die —
allerdings kaum genutzten — Spielraume flr die Nutzung anderer Verkehrsmittel gro-
Rer sind.

Wesentliches Ergebnis ist jedoch folgendes: Wenn ,mehr Auto“ gebraucht wird, wird
dies auch in Anspruch genommen. Dies gilt insbesondere, wenn folgende Voraus-
setzungen erflllt sind:

e Hohe Anforderungen an die Vereinbarkeit von Beruf und Familie mit groRem
Organisationsaufwand, insbesondere durch kleine Kindern, die ,transportiert
werden mussen und haufige Hol- und Bringewege erfordern.
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e Beruflich ist eine starke Flexibilitat und Spontaneitat gefragt, wie es vor allem
bei Selbstandigen der Fall ist. Die Fahrten sind haufig nur kurzfristig planbar,
die Ziele liegen oft aul3erhalb der Innenstadt, zudem besteht haufiger Trans-
portbedarf, etwa von Werkzeug, Schulungsmaterialen oder Fotoausristung.

e Ein gehobenes Einkommen relativiert den 6konomischen Anreiz fur die Frei-
gabe, wodurch der Aufforderungscharakter des Automobils vor der Haustur
voll durchschlagen kann.

e Man bezeichnet sich zwar nach wie vor als umweltbewusst, ,Martyrertum® wird
jedoch abgelehnt. Dazu gehdért auch, dass das Fahrrad nur noch fir die Frei-
zeit genutzt wird, als alltagliches Fortbewegungsmittel jedoch von einigen als
nicht mehr statusgemall empfunden wird.

Insgesamt erfullt cash car — wie das Automobil generell — in dieser Gruppe mit hoher
beruflicher wie privater Komplexitat eine integrierende Funktion und ist aus der All-
tagspraxis nicht mehr wegzudenken.

4.2.5 Entwbhnung als Sonderfall

Zu einer Entwohnung kam es nur bei zwei Nutzern, die aufgrund der geringen Zahl
als Sonderfalle zu werten sind, die keine Verallgemeinerung zulassen.

Im ersten Fall Nr. 27 handelt es sich um einen selbstandigen Unternehmer Anfang
60, der in Suddeutschland lebt, in Berlin jedoch seinen Firmensitz hat und sich hier
im Durchschnitt die Halfte des Jahres aufhalt. Seit Jahren legte er fast alle Wege mit
dem Auto — einem konventionellem Leasingfahrzeug — zurtck, nur Langstrecken
zuweilen mit der Bahn. Nachdem er einen Zeitungsartikel Uber cash car gelesen
hatte und zeitgleich sein Leasingvertrag bald auslief, wollte er rasch einen Vertrag
mit choice abschlieRen. Bis zum Eintreffen seines bestellten cash cars griff er auf
Carsharing zurtick und begann, vermehrt Fahrrad zu fahren und auch mit &ffentli-
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chen Verkehrsmitteln zu experimentieren. Die positiven Erfahrungen bestarkten ihn
darin, auch mit cash car fur Wege innerhalb Berlins verschiedene Verkehrsmittel zu
kombinieren und das Auto haufiger freizugeben. Auch flr Fernstrecken griff er jetzt
haufiger auf die Bahn zurtick. Nach einem Totalschaden mit seinem cash car schlof}
er keinen neuen Vertrag ab, sondern nutzte danach fir alle Autofahrten in Berlin Car-
sharing, erganzt durch haufige Mietwagennutzungen in ganz Deutschland sowie das
Auto seiner Frau in Siddeutschland.

Im zweiten Fall, Nr. 28, handelt es sich um eine alleinerziehende Mutter, die nach der
Trennung von inrem Mann, Umzug und dadurch verlangertem Weg zur Tagesmutter
sowie Wiedereinstieg in den Beruf den Kauf eines Autos erwagte, sich dann jedoch
fir cash car als Ubergangsauto entschied. Nach der Einschulung des Sohnes ver-
kirzten sich die Hol- und Bringwege, zudem verringerten sich die Arbeitswege durch
einen Umstieg auf eine freiberufliche Tatigkeit, die sie vorwiegend von zu Hause aus
erledigt. Da sie ihren Aktivitaten mit Rad und o6ffentlichen Verkehrsmitteln zufrieden-
stellend nachgehen konnte und kaum noch Bedarf an einem Auto hatte, kiindigte sie
ihren cash-car-Vertrag. Hier stand also die Entwohnung vom Auto in direktem
Zusammenhang mit Veranderungen der Lebenssituation, die durch eine Verringe-
rung von Komplexitat und Wegeaufwand gekennzeichnet ist.

4.2.6 Griinde fir Kiindigungen und wenige Vertragsverldngerungen

Der Uberblick (ber die Vertragslaufzeiten in Tabelle 2 veranschaulicht, dass es
einerseits kaum zu Verlangerungen von cash-car-Vertragen kam, andererseits das
Vertragsverhaltnis haufiger vor Ablauf der drei Jahre aufgeldst wurde. Was sind die
Griunde hierfur? Bei Vertragen, die seit 1999 abgeschlossen wurden, kam es nur in
drei Fallen zur Verlangerung (Nutzer Nr. 2, 17 und 18). Bei diesen drei Kunden han-
delt es sich um Selbstandige mit temporaren Bedarf, fir die Leasing steuerlich von
Vorteil war. Die Zufriedenheit mit cash car war insgesamt hoch, flr die beschrankten
Nutzungszwecke war das Portionsauto gut geeignet. So wurde im ersten Fall das
cash car als ,Werktagsauto“ von Montag bis Freitag genutzt und am Wochenende
konsequent abgegeben. In den anderen beiden Fallen bestand Bedarf an einem ,fle-
xiblen Geschaftswagen®. Alle drei waren vorher Stattauto-Teilnehmer gewesen und
konnen ideologisch dem Carsharing-Milieu zugerechnet werden mit einem hohen
Okologischen Bewusstsein und Interesse an verkehrspolitischen Fragen. Dies
bedeutet auf der anderen Seite, dass bei einer kritisch-interessierten Haltung gegen-
uber dem Projekt eine gewisse Toleranz gegenuber Servicemangeln besteht.

Bei einigen der vormals autolosen Multimodalen, bei denen ebenfalls eine Affinitat
zum beschriebenen Milieu konstatiert werden kann, bestand durchaus Interesse an
einer Vertragsverlangerung. Die meisten dieser frihen Kunden mit Vertragen seit
Anfang 1999 konnten jedoch — anders als spatere Kunden — von der Mdglichkeit
Gebrauch machen, ihr cash car langere Zeit am Stuck freizugeben und dieses bei
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Bedarf fur kurze Zeit spontan zuruckzubuchen. Dies war bei Vertragen, die nach
Oktober 1999 abgeschlossen wurden, nicht mehr moglich. Daher bot ein Neuvertrag
zu geanderten Konditionen diesen Nutzern zu wenig Flexibilitat und entsprach nicht
ihren Bedurfnissen.

Erschwerend kam hinzu, dass es durch die Turbulenzen bei der Stattauto Carsharing
AG Ende 2000 und den nachfolgenden Umstrukturierungen Anfang 2001 auch zu
Veranderungen im Fuhrparkmanagment kam mit der Folge einer anderen Flottenzu-
sammensetzung, Lieferengpassen und zum Teil erhOhten Preisen im Fahrzeuglea-
sing. Die Nachfrage nach cash cars, hinter der meist ein kurzfristiger Bedarf stand,
konnte in dieser Zeit nicht gedeckt werden, so dass auch einige Altkunden sich flr
den Kauf oder das Leasing eines konventionellen Pkw entschieden.

Bei den Kunden, die vor cash car den Standard eines eigenen Autos gewdhnt waren,
kam es zu keiner Vertragsverlangerung. Insgesamt war hier eine hohere Unzufrie-
denheit mit Service, Abrechnungsmodalitaten und Sauberkeit der Fahrzeuge fest-
stellbar. Gleichzeitig war die Toleranz geringer als bei den langjahrigen Stattauto-
Teilnehmern, so dass das Angebot nicht den geforderten Standards entsprechen
konnte.

In einigen Fallen hatten sich Mdglichkeiten des privaten Autoteilens ergeben, oder
das ,Erben® von gebrauchten Autos aus dem Familienkreis fUhrte dazu, dass der
Vertrag nicht verlangert wurde.

Zu Kiundigungen kam es insgesamt bei sechs der Kunden mit regularen Vertragen
seit 1999, bei drei weiteren Nutzern wurde von Seiten der choice der Vertrag aufge-
I6st aufgrund von Zahlungsunfahigkeit bzw. wegen eines Totalschadens. Die Kindi-
gungsgrunde sind individuell sehr verschieden und reichen von Unzufriedenheit auf-
grund von Servicemangeln und der Stattauto-Informationspolitik, zum Teil gekoppelt
mit dem Wunsch nach hoherer Verfugbarkeit bei finanziell unginstigem Ruckgabe-
profil, Uber die Eroffnung von Mdglichkeiten des privaten Autoteilens, bis hin zu
einem gesunkenen Bedarf verbunden mit dem Umstieg auf Carsharing in einem Fall
und der ganzlichen ,Entwéhnung“ vom Auto in einem anderen Fall.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der Analyse deutlich, wie stark die jeweiligen indi-
viduellen biographischen und sozialen Anforderungen das Verkehrsverhalten pragen.
Deutlich wird, dass die Ruckgabeoption eines cash cars nur dann Wirksamkeit ent-
falten kann, wenn die Lebenssituation dies erlaubt.
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C Fazit

Weil die Selbstbeweglichkeit in individualisierten Gesellschaften eine so herausra-
gende Rolle spielt und das Auto den alles beherrschenden Mal3stab in der individu-
ellen Verkehrsmittelwahl darstellt, brauchen intermodale Verkehrsangebote den
Autobaustein. Das Portionsauto, also das sich erganzende Angebot von Carsharing
und cash car, liefert den Schllssel zur Intermodalitat. Die wichtigste Leistung dieses
Angebotes konnte darin liegen, dass mit dem Autobaustein die bisherige Lucke im
intermodalen Verkehrsangebot geschlossen wird. Nicht mehr der Besitz eines Autos,
sondern der Zugang zur Autonutzung macht den Reiz des Portionsautos aus. Die
Vorteile flr den Nutzer liegen in der Vielfalt der verfligbaren Fahrzeugpalette sowie in
der Befreiung von lastiger Wartung und Reparatur, die im Full-Service bereits abge-
deckt sind. Mit dem Portionsauto erhoht sich die Zahl der Nutzungsoptionen fur den
Kunden: Es hat das Potenzial zu einem sich neu herausbildenden Leitbild des ,Nut-
zen statt Besitzen®.

Die ursprunglichen Ziele des cash-car-Projektes waren stark von dieser Diagnose
einer sich beschleunigt verandernden Verkehrslandschaft beeinflusst. Am Horizont
stand zu Projektbeginn der umfassende Mobilitatsprovider, der — aufbauend auf dem
Autobaustein — alle Mobilitdtsbedurfnisse des modernen Ballungsraumbewohners
abzudecken in der Lage sein sollte. Diese Prognose hat sich schon fruh als allzu
ambitioniert herausgestellt. Aber es gab noch eine Reihe anderer Ziele, die im enge-
ren Sinne auf die soziale Innovation cash car und ihre moéglichen verkehrlichen und
verhaltensseitigen Effekte bezogen waren: Cash car sollte zunachst auf seine Mach-
barkeit getestet werden. In einem Praxistest sollte unter Realbedingungen geklart
werden, ob und wie eine Freigabesteuerung funktioniert. Ferner waren potenzielle
Nutzergruppen zu identifizieren und Erkenntnisse daruber zu sammeln, wie insbe-
sondere neue Zielgruppen erreicht werden konnen. Und schliellich sollte die Hypo-
these Uberpruft werden, dass durch die Integration von cash cars in die Carsharing-
Flotte die Fahrzeugauslastung erheblich verbessert werden kann. Dazu kamen die
.verkehrswissenschaftlichen Grundlagenfragen® zum Automobilleitbild einerseits und
zum Verkehrsverhalten andererseits: Lassen sich tatsachlich Anhaltspunkte fur eine
Veranderung des Automobilleitbildes finden? Ist bei cash-car-Nutzern eine anhal-
tende Verhaltensanderung zu beobachten? Was sind die Perspektiven fur Anbieter
integrierter Verkehrsdienstleistungen? Und schliellich war von besonderem Inte-
resse, welche methodischen und wissenschaftstheoretischen Implikationen mit dem
cash-car-Projekt verbunden sind.

Was sind nun die wichtigsten Ergebnisse des Projektes im Hinblick auf die Akzep-
tanz des Portionsautos und in Bezug auf die Veranderungen bzw. die Stabilitat des
Verkehrsverhaltens seiner Nutzer? Pointiert lassen sich die Ergebnisse der umfang-
reichen Nutzungsanalysen zum cash car und der mehrjahrigen Paneluntersuchung
wie folgt zusammen fassen:
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Cash car stabilisiert multimodales Verkehrsverhalten: Das Verkehrsverhalten ist nicht
nur stark von Routinen gepragt, sondern auch abhangig von der Lebenssituation,
insbesondere von den Anforderungen und sozialen Rollenerwartungen in bestimm-
ten Lebensphasen. Das wird durch die Analyse des Verkehrsverhaltens der cash-
car-Nutzer bestatigt: Findet keine tiefgreifende Veranderung in der Lebenssituation
statt, wird mit cash car das vorherige Verkehrsverhalten weitgehend fortgesetzt. Eine
multimodale Verkehrspraxis mit stabilen Gewohnheiten, bei dem o&ffentliche Ver-
kehrsmittel, das Fahrrad sowie das Auto bedarfsgerecht kombiniert werden, wird
daher auch durch cash car nicht wesentlich verandert. Vielmehr kann das ,Portions-
auto” unter bestimmten Bedingungen dem ,Aufforderungscharakter® des privaten
Automobils durchaus entgegen wirken und konnte bei weiterer Verbreitung einen
verkehrspolitisch winschenswerten Beitrags dazu leisten, multimodales Verkehrs-
verhalten zu stabilisieren

Finanzieller Anreiz alleine unzureichend: Wenn die Entscheidung fur cash car jedoch
im Zuge eines Routinebruchs bzw. wesentlicher beruflicher oder privater Verande-
rungen getroffen wird, kann die Flexibilitdt und Anpassungsfahigkeit dieses Ver-
kehrsmittels an die jeweiligen alltagspraktischen Erfordernisse auch zu einer raschen
Gewohnung fuhren. Gerade unter den Bedingungen hochkomplexer beruflicher wie
familiarer Anforderungen kann das zunéchst als ,Ubergangsauto” gewahlte cash car
die spatere Entscheidung fur ein eigenes Auto nicht verhindern. In diesen Situationen
zeigt sich auch die beschrankte Wirksamkeit finanzieller Incentives. Der finanzielle
Anreiz der Freigabe allein kann — unter den derzeitigen Bedingungen einer sehr ein-
geschrankten Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln — nur sehr begrenzt und nur
unter ganz bestimmten Umstanden Wirksamkeit entfalten.

Entscheidend sind niedrige Transaktionskosten: Die ldee eines Prozentautos kann
nur im Falle niedriger Transaktionskosten und insbesondere bei einem geringen
Freistellungsaufwand auf eine breite Nachfrage hoffen. Uber die Hohe der Transakti-
onskosten bei der cash-car-Nutzung entscheidet in erster Linie die Lage der Station.
Die Station, an der das cash car abgegeben und spater wieder abgeholt wird, muss
madglichst nah gelegen oder einfach erreichbar sein. Zum anderen sollte der admi-
nistrative Vorgang der Freigabe per Internet oder Telefon mdglichst schnell und flexi-
bel zu handhaben sein. Den Transaktionskosten zuzurechnen ist zudem die Reini-
gung des Fahrzeuges durch den Kunden und der Tankmodus.

Zwar bestand bei einem Grof3teil der cash-car-Kunden — insbesondere den friheren
Stattauto-Kunden — zu Beginn des Projektes eine relativ hohe Toleranzschwelle
gegenuber hoheren Transaktionskosten und eine gewisse Gelassenheit bei Ser-
vicemangeln. Feststellbar ist jedoch, dass die relativ hohen Leasingraten auch die
Erwartungshaltung an eine professionelle Dienstleistung steigern und die Nachsicht
gegenuber Mangeln in der Bereitstellung des Angebotes senken.
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Resumierend und in Beantwortung der im Projektantrag formulierten erkenntnislei-
tenden Fragen ist also festzuhalten: Entscheidend fur Akzeptanz des Produktes cash
car sind niedrige Transaktionskosten bei der Freigabe und die Chancen zur routine-
mafigen Nutzung. Die Veranderungswirkungen von cash car auf das Verkehrsver-
halten sind nachfrageseitig insgesamt gering. Aber ein verkehrspolitisch positiver
Effekt ist darin zu sehen, dass cash car prinzipiell den Bedarf an temporarer Auto-
verfugbarkeit abdecken und dennoch multimodales Verkehrsverhalten stabilisieren
kann. Durch eine weitere Verknupfung mit offentlichen Verkehrsmitteln kann diese
Wirkung und die Attraktivitat von cash car fur die Zielgruppe ,multimodaler Stadtbe-
wohner” noch wesentlich verstarkt werden. Neben den fir das Portionsauto aufge-
schlossenen und intermodal bereits organisierten Privatkunden sind es vor allem
gewerbliche und institutionelle Kunden, die fur das cash-car-Angebot in Frage kom-
men. Diese Kundengruppen waren jedoch bei den cash-car-Nutzern nur am Rande
vertreten, da sie fur die Untersuchung von personlichem Verkehrsverhalten nicht von
Belang waren.

Grolder als auf der Nachfrageseite sind die potenziellen Effekte des cash-car-Modells
auf der Angebotsseite. Der Haupteffekt einer Diffusion und Integration von cash car
im Sinne einer Gesamtverkehrsabschatzung durfte anbieterseitig in der verbesserten
Auslastung der gesamten Prozentauto-Flotte durch die komplementare Erganzung
von cash car und Carsharing zu sehen sein. Erhebliche Auslastungsgewinne sind
insbesondere dann zu erzielen, wenn gewerblich oder institutionell genutzte cash
cars am Wochenende und wahrend der Schulferien, also zu den Nachfragepeaks
des Carsharing, dem Carsharing zur Verfugung stehen. Hier kdbnnen betrachtliche
Synergieeffekte realisiert werden.

FUr die urspringlich vorgesehene Ausweitung des cash-car-Angebotes bereits inner-
halb der Projektlaufzeit waren die Bedingungen auflerst ungunstig. Das lag vor allem
an der Krise des zentralen operativen Projektpartners Stattauto. Die Firma Stattauto
war aufgrund der dkonomischen Turbulenzen seit dem Sommer 2000 und wegen
des damit zusammenhangenden bisweilen stochastischen Flottenmanagements
nicht in der Lage, eine groflere Zahl von cash cars zu integrieren. Vielmehr wurden
die bereits gewonnenen Kunden zunehmend beispielsweise durch mangelhaften
Service und verspatete Rechnungslegung belastet. Die Konsequenzen aus der
Misere des Carsharings wurden von der choice so gezogen: Carsharing als ,Ruck-
seite der Portionsautomedaille” muss professioneller werden und braucht ein bun-
desweites Angebot.

Perspektive DB Carsharing

Intermodale Verkehrsangebote unter Einschluss des ,Autobausteins® standen und
stehen nicht nur deshalb vor erheblichen Problemen, weil die Frage der Routinebil-
dung in der intermodalen Vielfalt noch ungeldst ist, sondern auch, weil es bisher kei-
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nen ,intermodalen Gesamtanbieter” gab, der die Macht und Fahigkeit hatte, ein att-
raktives Verkehrsangebot ,aus einem Guss® anzubieten. Seit dem Fruhjahr 2001
steht nun die Deutsche Bahn AG bereit, ein Anbieter fur umfassende Mobilitat zu
werden. Sie hat sich entschieden, die Zielvorstellungen aus der Antragsphase des
cash-car-Projektes zur Integration der verschiedenen Verkehrsdienstleistungen nun-
mehr umzusetzen. Die DB hat sich ausdrucklich vorgenommen, die gesamte Mobili-
tatskette von ,Haus-zu-Haus" anzubieten. Aus diesem Grund hat sie die Tochterfirma
DB Rent gegrindet, die neben dem klassischen Vermietgeschaft auch ein bundes-
weites ,Carsharing der Bahn* betreiben soll. Seit Ende 2001 lauft der Pilotbetrieb flr
das DB Carsharing in Berlin und Frankfurt am Main fir Bahnmitarbeiter und Bahn-
card-Kunden. Bis Ende 2002 sollen die meisten bundesdeutschen Ballungsraumen
ebenfalls Uber ein Franchisesystem mit ortlichen Carsharing-Organisationen in das
einheitliche DB-Angebot einbezogen sein.

Auch bei der Identifikation und Eingrenzung von potenziellen Zielgruppen konnen
Schlussfolgenrungen aus dem cash-car-Projekt gezogen werden. Nach den bisheri-
gen Erfahrungen aus dem Carsharing und insbesondere aus dem cash-car-Panel
lassen sich Zielgruppen fir intermodale Verkehrsdienstleistungen zwar noch nicht
quantifizieren, eine qualitative Beschreibung ist jedoch moglich. Fur das cash-car-
Modell sind dies zum einen gewerbliche und institutionelle Kundengruppen an gut
erreichbaren Standorten, im einzelnen:

e Grole und mittlere Unternehmen mit eigenem Fahrzeugpark und strategi-
schem Interesse an Outsourcing

¢ Kleine und mittlere Unternehmen mit Autobedarf, aber ohne eigenen
Fahrzeugpark

e Behdrden und andere Organisationen ohne Erwerbscharakter mit eigenen
Dienstwagen

e Behodrden und andere Organisationen ohne Erwerbscharakter ohne eigene
Dienstwagen, aber mit partiellem Autobedarf.

Interessant sind zum anderen die folgenden Zielgruppen privater Nutzer, die unter
der Pilotkundschaft des cash-car-Projektes und in dem Forschungspanel bereits zu
finden sind:

e Selbstandige und Freiberufler mit Bedarf an einem ,flexiblen Geschaftswagen®
auf Leasingbasis

¢ Angestellte mit Bedarf an einem ,Werktagsauto“ von Montag bis Freitag
hauptsachlich flur den Arbeitsweg, auch als Zweitwagen im Haushalt

¢ Multimodale Innenstadtbewohner mit Bedarf an einem ,temporaren Privat-
auto” vorwiegend fur Freizeitzwecke, etwa Sportarten mit Transportaufwand,
Wochenendhaus, Urlaub
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e Motorrad- und Fahrradfahrer mit Interesse an einem saisonal begrenzten
,Winterauto®.

Um aus der Nische heraus zu kommen und die skizzierten Zielgruppen zu erreichen,
mussen — so lasst sich resimieren — einige Voraussetzungen gegeben sein. Dazu
gehort zu aller erst ein professionelles flachendeckendes Portionsauto-Angebot ein-
schlieBlich eines dichten Stationsnetzes. Eine hohe Servicequalitat sowie ein zuver-
lassiges und einfaches Handling im Autozugang bzw. in der Freigabe der Fahrzeuge
ist ebenfalls unerlasslich. Ganz wichtig ist auflerdem eine Integration des Autobau-
steins in das Angebot des o6ffentlichen Verkehrs. Nur ein wirklich integriertes Ver-
kehrsangebot kann die gewtnschte Attraktivitdt entfalten. Schlief3lich kénnen und
sollten umfassende Marketing- und Werbeaktionen daflr sorgen, dass der Image-
wechsel vom unkomfortablen Oko-Produkt zur professionellen Dienstleistung gelingt.
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Anhang: Eine Chronologie des cash-car-Projektes im Uberblick

Herbst 1997:

Frahjahr 1998:

August 1998:

Sommer/Herbst
1998:

Januar 1999:

1999

Herbst 1999:

Anfang 2000:

Erste offentliche Vorstellung des cash-car-Modells als Umkehrung
und Erganzung des klassischen Carsharings nach konzeptionellen
Vorarbeiten von StattAuto und WZB.

Die StattAuto Carsharing GmbH, die Audi AG, die Deutsche Bahn
AG und das WZB gGmbH reichen den Projektantrag ,CashCar:
Der Bedeutungswandel des Privatautomobils zum Kernmodul
eines integrierten Verkehrsdienstleisters® unter Federfihrung der
Projektgruppe Mobilitat des WZB zur Entscheidungsrunde im Rah-
men des BMBF-ldeenwettbewerbs ,Mobilitat in Ballungsraumen® ein

Nach dem positiven Bescheid fur die Forderung des Projektes
durch das BMBF wird von den Antragstellern die gemeinsame
Forschungs- und Entwicklungsfirma choice mobilitatsproviding
GmbH gegrindet — mit Ausnahme der Deutschen Bahn, die nicht
als Gesellschafter, sondern lediglich als ,Aktivpartner” an dem
Projekt teilhaben mdchte.

Rekrutierung einer erster Pilotgruppe von cash-Car-Nutzern aus
der Gruppe der Carsharing-Vielfahrer.

Die choice bietet cash car als innovatives Leasingprodukt in Berlin
an.

Die choice vereinbart diverse Kooperationen mit dem Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg VBB, der Deutschen Bahn AG und den
Berliner Verkehrsbetrieben BVG, um Derivate des cash-car-
Modells zu realisieren: die cash-car-Varianten jobcar und Metro-
card entstehen.

Gleichzeitig werden die ersten Internet-Beratungstools wie der
cash-car-Planer entwickelt.

Die choice erstellt ein Lasten- und Pflichtenheft fur eine umfas-
sende intermodale EDV-L6sung.

Angebot des cash-car-Derivates wintercar als ,,Halbjahreswagen®
fur Zweiradfahrer

Ausstieg der Audi AG aus der choice und Wechsel in den Beirat,
gleichzeitig Einstieg der Berliner Verkehrsbetriebe BVG als neuer
choice-Gesellschafter.

Beginn des schleichenden Abschieds von der Idee, die choice als
Mobilitatsprovider zu etablieren.
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Krise der StattAuto CarSharing AG spitzt sich zu. Rettung durch
Kunden und Shareway AG gelingt Ende 2000; es bleiben jedoch
erhebliche Imageschaden und eine gravierende Verunsicherung
der Nutzer.

cash-car-Vertrage gehen von der choice an Stattauto Gber. Damit
soll eine bessere Integration von cash cars in die Carsharing-
Flotte befordert werden.

Die Deutsche Bahn AG beschlief3t, die Empfehlungen der choice
umzusetzen und ein eigenes Carsharing aufzubauen, fir diesen
Zweck gruindet die Bahn die Tochterfirma DB Rent und kindigt fur
2002 ein bundesweites Carsharingangebot fur Bahncardinhaber
an.

In Frankfurt am Main und Berlin beginnt der Pilotbetrieb fur das
,Carsharing der Bahn*

Die DB Rent baut gemal Plan ihr Carsharing-Angebot in verschie-
denen Grof3stadten aus und steigt in das cash-car-Projekt ein.
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