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Das Auto kommt zum Zug.
Kombinierte Mobilitat auch im
Personenverkehr

von Peter Muheim, Luzern, und Ernst Rein-
hardt, Zirich

Das in der Schweiz sehr erfolgreiche Car-
Sharing erweist sich zunehmend als
Schlissel zur ,Kombinierten Mobilitat".
CarSharing als Alternative zum Autobesitz
fordert den wesensgerechten Verkehrsmit-
teleinsatz und starkt damit in erster Linie
den offentlichen Verkehr. Dieser profitiert
durch eine insgesamt stérkere Nachfrage
und kann ganz konkret mehr und hdher
preisige Abonnements- und Netzkarten ab-
setzen. Die derzeit rund 36.000 Kunden von
»Mobility CarSharing Schweiz" geben jahr-
lich rund 42 Millionen Franken fur OV-Abon-
nemente aus — 4.7 Millionen Franken mehr
als noch vor ihrem Beitritt. Bei voller Aus-
schépfung des schweizerischen Interessen-
tenpotenzials verspricht CarSharing dem
offentlichen Verkehr Uber 300 Millionen
Franken zusatzliche Abonnementseinnah-
men pro Jahr.

Das moderne CarSharing wurde 1987 in der
Schweiz geboren und entwickelte sich in der
Folge schnell zu einer immer kundenfreundli-
cheren und attraktiveren Mobilitétsdienstlei-
stung. Der weltweite Marktleader ,Mobility
CarSharing Schweiz‘ bietet die dezentrae
Automiete auf Stundenbasis per November
2000 an Uber 800 Standorten in mehr als 350
Gemeinden landesweit und weitgehend fl&
chendeckend an. Den rund 36.000 Kunden
stehen 1.400 Mobility-Autos in Selbstbedie-
nung rund um die Uhr zur Verfiigung. Reser-
vieren, fahren, bezahlen: So einfach it
Mobility CarSharing — das Auto auf Abruf!
(www.mobility.ch)
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Abb. 1: Dynamische Kundenentwicklung
im schweizerischen Car Sharing

CarSharing-Kunden, in Promille der Gesamtbevolkerung
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In engen Partnerschaften mit regionalen und
nationalen Verkehrsbetrieben werden neuartige
Mobilitétsdienstleistungen erbracht, indem die
Angebote des 6ffentlichen Verkehrs zum Nut-
zen der Kunden mit autobezogenen Dienstlei-
stungen kombiniert werden. Mit dem Produkt
»ZUri mobil* besteht die Zusammenarbeit mit
den Verkehrsbetrieben Zirich VBZ und dem
Autovermieter Europcar. Auf nationaler Ebene
kooperiert ,Mobility CarSharing Schweiz“ mit
den Schweizerischen Bundesbahnen SBB und
dem Autovermieter Hertz.

Die 1998 von ,Mobility CarSharing
Schweiz*, den Schweizerischen Bundesbahnen
SBB und Energie 2000 gemeinsam lancierte
»Mobility Rail Card 444" erschliefdt ihren Kau-
fern for 444 Franken wéhrend zwei Jahren
zugleich den offentlichen Verkehr zum halben
Preis und den Zugriff auf alle CarSharing-
Autos. Hertz-Mietwagen konnen im Inland mit
30 % Rabatt gemietet werden. Damit wird die
Kombinierte Mobilitédt erstmals landesweit
angeboten.

Neue Studie belegt Nutzen und Potenzial
von CarSharing

Energie 2000 ist ein staatliches Aktionspro-
gramm zur Senkung des Energieverbrauchs
und Steigerung der Energieeffizienz. Das Res-
sort Treibstoffe von Energie 2000 férdert seit
1992 mit gezielten Einzelprojekten die Profes-
sionaisierung des CarSharings. Im Rahmen der
Evaluation dieser praxisorientierten Férderung
sind 1997/98 die Wirkungen von CarSharing
und sein Kundenpotenzial fir die Schweiz
untersucht worden (Bundesamt fir Energie

TA-Datenbank-Nachrichten, Nr. 4, 9. Jg., Dezember 2000

SCHWERPUNKTTHEMA

2000). In diese bidang breiteste CarSharing-
Befragung sind 100 Interessenten, 690 heutige
und 100 ehemalige Kunden einbezogen und
wéhrend 20 bis 30 Minuten telefonisch inter-
viewt worden. Mittels Computer Assisted Per-
sona Interviews (CAPI) wurden soziodemo-
grafische Merkmale, die Mobilitétsvorausset-
zungen und das Mobilitétsverhalten (nétigen-
falls fur bis zu drel unterschiedliche Le-
bensphasen), die Kundenzufriedenheit sowie
Meinungen und Einschétzungen zu mobilitéts-
relevanten Angeboten, Akteuren und Problem-
stellungen erfragt.

Zusétzlich wurde in einer zweistufigen
Befragung das Kundenpotenzial ermittelt. Im
vorgeschalteten Screening sind in einer repré-
sentativen Befragung unter 3.151 erwachsenen
Personen in der Deutsch- und Westschweiz
1.106 potenzielle Kunden herausgefiltert wor-
den. Als potenzielle Kunden gelten Personen,
deren CarSharing-Teilnahme keine offensicht-
lichen objektiven Griinde entgegenstehen. Sol-
che Grunde sind: Eine landliche, abgelegene
Wohnlage, fehlender Fuhrerschein oder — flr
Autopendler — das Fehlen einer zumutbaren
OV-Alternative. Als zumutbar gilt ein um ma-
ximal 30 Minuten langerer taglicher Arbeits-
weg. Aus den so ermittelten 1.106 potenziellen
Kunden sind 340 Personen in die vertiefte Te-
lefonbefragung einbezogen worden.

Grol3es Interesse an CarSharing

Die potenziellen CarSharing-Kunden reprasen-
tieren 24 % der Gesamtbevdlkerung oder
1.7 Mio. Personen. Konkret an CarSharing
interessiert zeigen sich 37 % von den befragten
potenziellen Kunden; 21.5 % konnen sich
Ziemlich gut und 15.5 % sogar sehr gut vor-
stellen, beim CarSharing mitzumachen. Hoch-
gerechnet fur die Schweiz entspricht dies ei-
nem Interessentenpotenzia von Uber 600.000
Personen oder 9 % der Gesamtbevolkerung.

GrolRe Bekanntheit von CarSharing

Im Rahmen des breiten Screenings wurde zu-
gleich die Bekanntheit von CarSharing ermit-
telt. Aus der Befragung von 3.151 erwachsenen
Personen in der Deutsch- und Westschweiz
geht hervor, dass 70 % den Begriff ,, CarSha-
ring oder ,AutoTeilet* resp. ,auto partage”
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kennen. 50 % der Befragten wissen ungestutzt
auch, was darunter zu verstehen ist. Dabei wird
CarSharing in der deutschsprachigen Schweiz
mehr als doppelt so oft richtig beschrieben
(59 %) wie in der welschen Schweiz (20 %),
wo CarSharing allerdings auch erst seit 1994
angeboten wird.

Neue Methode zur Bestimmung der Ande-
rung des Mobilitatsverhaltens

Es erweist sich a's oft sehr schwierig, den kon-
kreten Einfluss eines neuen Angebotes auf das
Mobilitétsverhalten der Bevolkerung zu ermit-
teln. Vergleicht man lediglich die Nutzer dieses
Angebotes mit der Durchschnittsbevolkerung
bleibt unklar, ob die festgestellten Differenzen
wirklich auf das neue Angebot zurlickzuf iihren
sind oder das Angebot nur einfach Leute mit
speziellem Verhaten angesprochen hat. Will
man den konkreten Einfluss des Angebotes
isolieren, musste man die Leute schon vorher
gekannt und beobachtet haben. Genau dies
wird fir spezielle Forschungsprojekte mitunter
sehr aufwéndig gemacht. In sogenannten Pa-
neluntersuchungen werden die Probanden vor-
her, wahrend und ev. auch nach Nutzung des
Angebotes bezlglich ihres Verhaltens unter-
sucht. Ungewiss bleibt beim Panelansatz, wel-
chen Einfluss die spezielle Untersuchungssi-
tuation auf das Verhalten der Probanden hat
und oft auch, ob die Probanden wirklich repré-
sentativ fur breitere Bevolkerungskreise sind.
Mit ihrem grossen Aufwand und ihrer langen
Untersuchungszeit sind Panelbefragungen fir
quantitative Fragestellungen oft wenig geeig-
net.

Soll ein bestehendes und im Markt bereits
erfolgreich eingefthrtes Mobilitétsangebot, wie
das CarSharing in der Schweiz, untersucht
werden, sind Methoden ndétig, mit denen ex
post ein friheres Verhalten mit dem gegenwaér-
tigen verglichen werden kann. Die ublicher-
weise angewendeten tagesbezogenen Mobili-
tatserhebungen erweisen sich dafir ebenfalls
als ungeeignet. Esist fur die Befragten schlicht
unmadglich, sich an ihr Mobilitdtsverhalten
eines bestimmten Tages zu erinnern, wenn
dieser Tag bereits Monate oder gar Jahre zu-
ruckliegt.
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Ublicherweise verwendete Verkehrsmittel
als Indikator

Abhilfe schafft hier die Frage, nach dem Ubli-
cherweise verwendeten Verkehrsmittel fir be-
stimmte Fahrtzwecke. Werden CarSharing-
Kunden etwa nach dem ublicherweise auf dem
Arbeitsweg verwendeten Verkehrsmittel fur die
Zeit vor ihrem Beitritt gefragt, als sie z.B. noch
ein eigenes Auto besal3en, kbnnen sich die
Befragten sehr gut daran erinnern, ob sie da-
mals in der Regel dieses oder ein anderes Ver-
kehrsmittel verwendet hatten. Damit wird es
maoglich, den friheren Verkehrsmitteleinsatz
mit dem gegenwaértigen zu vergleichen. Ein
gewisser Nachteil der Methode ist, dass von
den meisten Leuten nur ausnahmsweise ver-
wendete Verkehrsmittel, wie etwa Taxi oder
Mietwagen, eher zu wenig genannt werden,
wahrend haufig eingesetzte V erkehrsmittel, wie
Auto, OV/OPNV, Fahrrad und zu Fuss, etwas
zu stark ins Gewicht fallen. Bei gentigend gro-
Ber Stichprobe konnen aber selbst Vor-
her/Nachher-Effekte auf seltener eingesetzte
Verkehrsangebote aufgezeigt werden. Im Car-
Sharing sind sie Ubrigens positiv, CarSharing
fordert eindeutig einen viefdtigen Verkehrs-
mitteleinsatz.

Selbst Jahresverkehrsleistungen sind ab-
leitbar

Zur Ermittlung beispielsweise der Auswirkun-
gen von CarSharing auf den Energieverbrauch
der Kunden, muss auf die mit den wichtigsten
Verkehrsmitteln zurtickgelegten Personenkilo-
meter geschlossen werden konnen. Auf der
Basis der Ublicherweise verwendeten Ver-
kehrsmittel wurde dies vorliegend mit drei
Faktoren vorgenommen: Der téaglichen Unter-
wegszeit fur die verschiedenen Wegzwecke,
der mittleren Reisegeschwindigkeit der einge-
setzten Verkehrsmittel und den 365 Tagen des
Jahres. Als Kontrollgriosse dienten die Ver-
kehrgleistungen durchschnittlicher Fihreraus-
weisinhaber, die aufgrund des sehr breit ange-
legten Mikrozensus Verkehr 1994 (ber das
Mobilitétsverhalten in der Schweiz bestens
bekannt sind (Bundesamt fir Statistik 1996).
Es zeigte sich, dass die geméss obigem Ansatz
ermittelten jahrlichen Personenkilometer je
Verkehrsmittel fur die Gruppe der potenziellen
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Kunden (ales Personen mit Fuihrerausweis)
sehr gut mit jenen durchschnittlicher Fihrer-
ausweisinhaber Ubereinstimmen.

Reprasentative Befragung bestétigt positive
Effekte von CarSharing

Mit der oben beschriebenen Methode kann
gezeigt werden, dass mit der Teilnahme an
CarSharing stark von individuellen Motorfahr-
zeugen auf die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes umgestiegen wird. Offentlicher Ver-
kehr, Fahrrad und Wege zu Ful3 zusammen
konnen ihren Marktanteil von 63 auf 75 Pro-
zent steigern. Genau kontrér verhalten sich
durchschnittliche Fuhrerausweisinhaber: Sie
legen drel Viertel ihrer Verkehrseistungen mit
individuellen Motorfahrzeugen zuriick.

Abb. 2: Reziprokes Mobilitatsverhalten
der Car Sharer
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Der offentliche Verkehr bildet das Mobilitéts-
ruckgrat von CarSharing-Kunden. Er wird von
ihnen fir zwel Drittel aller Distanzen einge-
setzt. Dabei falt die um knapp ein Viertel, von
53 % auf 65 % vergroRerte OV-Nachfrage
weniger im Pendlerverkehr an, sondern primér
fur Freizeit- und Geschéftsfahrten. Da diese
Fahrten Uberwiegend aulRerhalb der Stof3zeiten
stattfinden, kann die gesteigerte Nachfrage
vom oOffentlichen Verkehr problemlos bewaltigt
werden.

Starker Einfluss auf Autobesitzer

Wer infolge von CarSharing sein Auto aufgibt,
reduziert seine Autoverkehrdeistung massiv,
um 6.700 Kilometer oder 72 % im Jahr. Dies
wird teilweise kompensiert, indem mit motori-
sierten Zweiradern (+ 1.300 Personenkilometer
pro Jahr), Fahrrédern (+ 800 Pkm/a) und
vor alem mit offentlichen Verkehrsmitteln
(+ 2.000 Pkm/a) mehr gefahren wird. Uber alle
Verkehrsmittel gerechnet, nimmt die jahrliche
Verkehrdeistung bei den Autoaufgebenden um
2.700 Kilometer ab.

Das Mobilitéatsverhalten vormaliger Auto-
besitzer gleicht sich mit dem CarSharing-
Beitritt stark demjenigen von Personen ohne
Autoverfugbarkeit an. Wahrend CarSharing-
Kunden und Personen ohne Autoverfligbarkeit
in ihrem Mobilitétsverhalten also ganz éhnlich
sind, ergeben sich zu Personen mit voller Au-
toverfugbarkeit sehr grof3e Unterschiede.

Abb. 3: Autoaufgebende Car Sharer gleichen ihr Verhalten stark Autolosen an

. [ Quelle: Energie 2000 / Muheim 1998 ]
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Kaum Veranderung bei Autolosen

Wer schon vor Beitritt kein Auto besessen hatte
oder CarSharing als Zweitauto zusétzlich ein-
setzt, verandert sein Verhalten marginal. Die
Autolosen ersetzen mit CarSharing vorab die
vorher praktizierte Autoausleihe im Bekann-
tenkreis. Kunden mit Erstauto im eigenen
Haushalt setzen CarSharing-Fahrzeuge oft as
Geschéftswagenersatz ein.

Problematische Verkehrsentwicklung stop-
pen

Die Entwicklung des offentlichen Verkehrs war
seit dem 2. Weltkrieg stark geprégt vom unauf-
haltsamen Aufstieg des Automobils. Immer
mehr Passagiere konnten sich selber ein Auto
leisten und haben dem offentlichen Verkehr in
grosser Schar den Rucken gekehrt. Fur die
Zuriickgebliebenen lohnte sich der beim 6f-
fentlichen Verkehr betriebene Aufwand immer
weniger. Es kam zur Ausdiinnung der Fahrplé:
ne und der Aufgabe ganzer Linien. Dies ver-
graulte weitere Fahrgéaste, die sich nun ihrer-
seits von Bussen und Bahnen verabschiedeten.
Eine unheilvolle Spirale hat eingesetzt, an de-
ren Ende der offentliche Verkehr mehr eine
soziale Aufgabe zur Mobilitétsvorsorge denn
ein vollwertiges Mobilitétsangebot darstellt.

Auf der anderen Seite sind die mit der
scheinbar unaufhaltsamen Zunahme von Auto-
bestand und Autofahrleistung einhergehenden
Probleme uniibersehbar. L uftverschmutzung,
Klimaerwdrmung, Ressourcenverbrauch, Un-
féalle, L&m und Deurbanisation lassen mehr als
nur Zweifel an der Nachhaltigkeit einer welt-
weiten Automobilitét nach westlichem Vorbild
aufkommen. Zunehmend verkehrt sich auch die
Automobilitét selber in ihr pures Gegenteil:
Gefangen in immer langeren Staus verwandelt
sich das Versprechen des Automobils nach
unbegrenzter Mobilitdt mehr und mehr ins
Absurde.
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Kombinierte Mobilitat weist neue Wege

Tatsache ist, dass heute die zur Verfligung
stehenden Verkehrsmittel nur sehr unzulang-
lich entsprechend ihren effektiven Vorteilen
eingesetzt werden. Ist das Automobil erst mal
angeschafft, wird es fur alles Mdgliche ge-
braucht. Komfort, Spontaneitét, Zeitaufwand
und Kosten sprechen dann, wenn nicht objek-
tiv, so doch wenigstens in der Wahrnehmung
ihrer Besitzer, meist fur die Nutzung des Pri-
vatwagens. Andere Angebote falen zuneh-
mend ausser Betracht. Genau da setzt die
Kombinierte Mobilitdt ein. Es wird nicht mehr
einfach ein bestimmtes Verkehrsmittel erwor-
ben, sondern Zugang zur Mobilitét verschafft:
An die Stelle des Autobesitzes tritt der Mobili-
tétsnutzen.

Die gemeinsame Lancierung der Kombi-
nierten Mobilitét durch Mobility CarSharing
Schweiz, die Schweizerischen Bundesbahnen
SBB und Energie 2000 erfolgte am 1. Septem-
ber 1998. Innert den ersten sechs Monaten
haben bereits 5.000 Personen das neue Angebot
erworben. Damit ist diese Kampagne die bis-
lang erfolgreichste  CarSharing-Promotion
Uberhaupt. Von den Kéaufern hat sich mit 35 %
die grofte Gruppe fir die Kombination von
SBB-Generalabonnement und CarSharing ent-
schieden. Mit dem SBB-Generalabonnement
wird das unentgeltliche Benltzungsrecht fir
die alermeisten OV- und OPNV-Angebote in
der Schweiz erworben. Wahrend also jede
Fahrt mit Bahnen, Bussen oder Schiffen ohne
weitere Ausgaben madglich ist, werden fir jede
CarSharing-Nutzung die vollen Kosten in
Rechnung gestellt. Zusétzlich sind CarSharing-
Autos vorgangig zu reservieren und missen an
den in durchschnittlich knapp 10 Minuten ent-
fernten Standorten abgeholt und anschlief3end
wieder dorthin zurtickgebracht werden. Kom-
fort, Spontaneitét, Zeitaufwand und Kosten
lassen fur CarSharer den offentlichen Verkehr,
das Fahrrad oder einen kurzen Weg zu Fuf3 oft
attraktiver als die Autonutzung erscheinen. Die
ganze Verkehrsmittelpalette kommt entspre-
chend den jeweiligen Vorteilen zum Zug. Die
tagtagliche Autoeinfalt weicht einer wesensge-
rechten Verkehrsmittelvielfalt.
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Abb. 4: Vielfaltige und wesensger echte Verkehrsmittelnutzung durch Car Sharer
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Dabel profitieren nicht nur die Anbieter der
Kombinierten Mobilitét, auch die Kunden sel-
ber sparen mit dem Umstieg vom unimodalen
Privatautogebrauch zum multimodalen Ver-
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Personen mit voller
Autoverfligbarkeit
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kehrsmitteleinsatz rund 600 Franken pro Mo-
nat. Die darlber hinaus vom Privatauto auf
andere Angebote umgelenkten Geldstrome
ermoglichen ihre zunehmend attraktivere Aus-
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gestaltung. Etwa ein verdichtetes und flexibili-
siertes CarSharing-Angebot: Landesweit fl&
chendeckend, Oneway-Fahrten, Openend-
Buchung und anderes mehr. Auch beim oéffent-
lichen Verkehr kénnen einst aufgegebene Lini-
en wieder neu in Betrieb genommen, Taktan-
gebote eingefuhrt oder weiter verdichtet wer-
den. Damit verbessert sich die Konkurrenzsi-
tuation der Kombinierten Mobilité gegentiber
dem Privatauto laufend — die Teufelsspirale,
welche in der Vergangenheit zum stetigen Ab-
bau des dffentlichen Verkehrs geflhrt hat, wird
nicht nur gestoppt, sondern dreht sich nach und
nach in Gegenrichtung. Die Kombinierte Mo-
bilitét ist ein erfolgversprechender Weg hin zur
einer nachhaltigeren Mobilitét — CarSharing ist
der Schllssel dazu.

Wo steht CarSharing in Deutschland?

In der Schweiz nutzen heute rund 36.000 Per-
sonen CarSharing und dabei ist das Kunden-
potenzial bei weitem noch nicht ausgeschopft.
Nun postulieren neue Studien auch fir
Deutschland &hnliche Interessentenpotenziae,
wie sie vorliegend fur die Schweiz dargestellt
worden sind. Eine vom Institut fir Automobil-
wirtschaft und dem RWI-Institut 1998 verof-
fentlichte Erhebung spricht von einem deut-
schen Marktpotenzial von 7.6 Mio. Menschen
(IFA/RWI 1998). Wird auf das mehr as elfmal
bevdlkerungsreichere Deutschland nur schon
der heute in der Schweiz realisierte Ausschop-
fungsgrad Ubertragen, missten bereits respek-
table 400.000 Deutsche CarSharing nutzen.
Tats&chlich sind es aber keine 40.000 und das
Wachstum ist dabei alles andere a's dynamisch.
Das deutsche CarSharing steckt in einer tiefen
Krise, was angesichts der vergleichbaren
Marktpotenziae nichts mit den Marktchancen
der cleveren Idee CarSharing, aber sehr vid
mit schwacher Organisation, fehlender Stan-
dardisierung und problematischer Marktposi-
tionierung zu tun hat. Wahrend CarSharing in
der Schweiz as strahlende Erfolgsgeschichte
auftritt, besteht die konkrete Gefahr, dasihmin
Deutschland  anhaftende  Graswurzelimage
nicht mehr loszukriegen.

Seite 56

Trendwende ist mdglich!

Es bestehen ernsthafte Bestrebungen, die
schweizerischen ~ CarSharing-Erfolge  auf
Deutschland zu tibertragen. Namhafte Akteure
innerhalb und v.a. auch ausserhalb des CarSha-
rings versuchen derzeit, dafir tragfahige Part-
nerschaften zu bilden. Wenn es dabei gelingt,
die Uberaus reichhatige Unternehmenserfah-
rung von Mobility CarSharing Schweiz in Sa-
chen Kombinierte Mobilitét direkt und in zen-
traer Position einzubinden, kdnnte das Schat-
tendasein, welches CarSharing in Deutschland
heute fristet, bald schon der Vergangenheit
angehoren.
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