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Nicht nur aufgrund der steigenden 

Energiepreise bietet Carsharing (CS) für 

immer mehr Menschen eine interessan-

te Alternative zum eigenen Pkw. 2007 

teilen sich in Deutschland circa 100 000 

Fahrberechtigte in rund 260 Orten etwa 

2 900 Carsharing-Fahrzeuge. Die Car-

sharer sparen die Kosten eines eigenen 

Pkw, können das für ihre Zwecke pas-

sende Fahrzeug wählen, fahren ein ge-

wartetes Auto und leisten einen Beitrag 

zur Lösung städtischer Verkehrsproble-

me. Aus Sicht einer vom Öko-Institut 

veröffentlichten Studie1) ist das Potenzial 

von 1,5 bis 2 Millionen CS-Nutzerinnen 

und -nutzern noch lange nicht erreicht.  

Die Kombination von Carsharing und 

öffentlichen Verkehrsmitteln ermöglicht 

insbesondere in größeren Städten eine 

preiswerte, flexible und umweltgerechte 

Mobilität. Aus diesem Grund ist die Ko-

operation von CS-Unternehmen und 

lokalen Anbietern des öffentlichen Per-

sonennahverkehrs (ÖPNV) auch in 

Frankfurt am Main gängige Praxis. Die 

Frage, ob eine solche Kooperation für 

beide Seiten gleichermaßen vorteilhaft 

ist, wie dies in München bereits nach-

gewiesen werden konnte2), oder ob ei-

ner der beiden Akteure einen größeren 

Nutzen daraus zieht, sollte durch eine 

schriftlichen Befragung von Frankfurter 

Carsharing-Nutzern in den Jahren 2003 

und 2004 beantwortet werden.  

 

>> Carsharing in Frankfurt 

am Main 

In Frankfurt am Main teilen sich zwei 

Carsharing-Anbieter den Markt: book-n-

drive übernahm im Jahr 2000 den Kun-

denstamm von Car Sharing Deutschland 

(CSD) und arbeitet mit der Deutschen 

Bahn, dem Rhein-Main-Verkehrs-

verbund und der lokalen Nahverkehrs-

gesellschaft traffiQ zusammen. Stadt-

mobil wurde im gleichen Jahr gegründet 

und kooperiert mit dem Rhein-Main-

Verkehrsverbund, der Verkehrsgesell-
Abb.1: ÖPNV und intelligenter MIV  

können sich gut ergänzen. (Fotos: traffiQ) 
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schaft Frankfurt und traffiQ. 2004 gab es 

bei beiden CS-Unternehmen Sondertari-

fe für bestimmte Personengruppen: 

stadtmobil umwarb besonders ÖPNV-

Jahreskarten- und Jobticket-Besitzer 

sowie Studierende. Bei book-n-drive 

konnten BahnCard-Besitzer und ÖPNV-

Jahreskarten-Kunden einen ermäßigten 

Tarif wählen3). Dass sich diese Son-

dertarife als Instrument der Kundenbin-

dung in Frankfurt am Main sowohl für 

die CS-Anbieter als auch für die Ver-

kehrsgesellschaften bezahlt machen, 

belegen die in diesem Bericht darge-

stellten Ergebnisse. 

 

>> Die Befragung 

Beide CS-Unternehmen verschickten 

Ende 2003/Anfang 2004 den umfangrei-

chen Fragebogen an ihre aktiven Frank-

furter Kunden. traffiQ hat die Unterneh-

men dabei unterstützt und die Auswer-

tung der Daten übernommen. Als Mobili-

tätsdienstleister hat traffiQ naturgemäß 

großes Interesse an Informationen über 

das Mobilitätsverhalten der Frankfurter 

Bevölkerung, und da CS-Kunden regel-

mäßig mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

unterwegs sind, bieten Erkenntnisse 

über die Wechselwirkung der beiden 

Systeme Entscheidungshilfe bei zukünf-

tigen Planungen. Der Fragebogen er-

fasste wesentliche Aspekte zur CS-

Nutzung, CS-Mitgliedschaft, ÖPNV-

Nutzung, genutzte Fahrkartenart, Motive 

zum ÖPNV-Zeitkartenbesitz, Pkw-

Besitz, Gründe für Nicht-Besitz eines 

eigenen Pkw, Zufriedenheit mit Carsha-

ring und ÖPNV, genutzte Informations-

quellen sowie soziodemographische 

Angaben. Von den 1.821 verschickten 

Fragebögen kamen 643 beantwortet 

zurück (35 Prozent) und flossen in die 

Auswertung ein. Dass der Rücklauf 

durchaus repräsentativ für die Frankfur-

ter CS-Kundschaft ist, zeigte ein Ver-

gleich der soziodemografischen Anga-

ben der Befragten mit denen aus den 

Kundendateien der Carsharing-

Gesellschaften zum Zeitpunkt der Da-

tenauswertung im Jahr 2004. Inzwi-

schen hat sich die Struktur der Kund-

schaft aufgrund von Bestandsübernah-

men und Tarifreformen verändert. Die 

aufgeführten Ergebnisse dienen daher 

nicht der aktuellen Beschreibung der 

CS-Kundinnen und Kunden, sondern 

vielmehr der Darstellung der Beziehung 

von Carsharing und Nahverkehr. 

 

>> Die Ergebnisse im Einzel-

nen 
>> Frankfurter Carsharer und dama-

lige Unterschiede zwischen den 

Anbietern 

Aus Tabelle 1 wird deutlich, dass die 

Frankfurter Carsharer überwiegend be-

rufstätig sind, in Ein- oder Zwei-

Personen-Haushalten leben, ein abge-

schlossenes Studium haben und über-

durchschnittlich gut verdienen (ein Drit-

tel hat über 3.000 Euro monatliches Net-

to-Haushaltseinkommen).  

Tabelle 1 

Soziodemografische Merkmale der  

Carsharing-Kunden 2004 

Frankfurter CS-Kunden 

Durchschnittsalter 40 Jahre 

Anteil Männer 63 % 

Anteil Berufstätiger 89 % 

Anteil mit Hochschulabschluss 70 % 

Anteil Studierender   5 % 

Anteil Ein-/Zwei-Pers.-Haushalte 78 % 

Anteil Haushalte mit einem Netto-

Einkommen von 3000 € und mehr 
33 % 
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Die Kundschaft von stadtmo-

bil weist höhere Anteile bei 

den jüngeren Altersklassen, 

bei den Frauen und den Stu-

dierenden auf, der Anteil der 

Personen mit abgeschlosse-

nem Studium hingegen ist 

deutlich niedriger als bei 

book-n-drive. 

 

Dies kann darauf zurückzu-

führen sein, dass stadtmobil 

2004 bereits einen Spezialta-

rif für Studierende angeboten 

hat. 

 

>> Mobil ohne eigenen 

Pkw? 

In Frankfurt hat jeder vierte Erwachsene 

keinen eigenen Pkw (Frankfurter Bür-

gerbefragung 2004). Unter den befrag-

ten Carsharing-Nutzern besitzen 92 

Prozent kein eigenes Auto. 

 

Die Hälfte von ihnen hätte auch ohne 

Carsharing auf ein eigenes Auto ver-

zichtet. Immerhin 13 Prozent haben we-

gen ihrer Teilnahme am Carsharing den 

eigenen Pkw abgeschafft und 25 Pro-

zent haben auf eine Neuanschaffung 

verzichtet (Abb. 2). Die durchschnittlich 

im Jahr mit dem eigenen Pkw gefahre-

nen Kilometer reduzierten sich deutlich 

nach Beitritt zur CS-Organisation von 

circa 12.000 Kilometer auf 2.200 Kilo-

meter, die mit CS-Fahrzeugen zurück-

gelegt wurden. Bei stadtmobil ist dieser 

Effekt wesentlich stärker als bei book-n-

drive: stadtmobil-Kunden fuhren statt 

12.215 noch 1.250 Pkw-Kilometer im 

Jahr, bei book-n-drive ver-

ringerte sich der Durch-

schnitt von 11.470 auf 2.869 

Kilometer. Diese  

Abb. 4: Carsharing-Auto 
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Ergebnisse verdeutlichen, 

dass auch in Frankfurt 

durch Carsharing die An-

zahl der privaten Pkw redu-

ziert wird und die per Auto 

zurückgelegten Kilometer 

massiv zurückgehen.  

Auf die Frage nach den 

Gründen für die CS-

Teilnahme in Frankfurt am 

Main ergab die Untersu-

chung, dass die Antworten 

Seltener Fahrzeugbedarf 

und Sinnvolle Ergänzung 

zum ÖPNV mit einem Mit-

telwert von 1,37 bzw. 1,95 

(Skala von 1: sehr zutref-

fend bis 5: nicht zutreffend) die meiste 

Zustimmung erhalten haben. Der Um-

weltschutz spielt mit einem Mittelwert 

von 2,31 auch eine Rolle in der Begrün-

dung der Teilnahme am Carsharing. Die 

Punkte Bessere PKW-Verfügbarkeit im 

Haushalt sowie Parkplatzprobleme für 

eigenen PKW sind weniger wichtig für 

die Entscheidung (Abb. 3). 

 

>> Nutzung des ÖPNV vor und nach 

Carsharing-Beitritt 

In der Regel sind Carsharer auch gute 

Nahverkehrskunden. Der Anteil derjeni-

gen, die mindestens viermal pro Woche 

öffentliche Verkehrsmittel nutzen, liegt 

bei 74 Prozent für stadtmobil und bei 66 

Prozent für book-n-drive. Beide Anteile 

überragen bei weitem den Durchschnitt 

in der Frankfurter Bevölkerung (In der 

Bürgerbefragung 2004 gaben 38 Pro-

zent an, mindestens viermal pro Woche 

Busse und Bahnen zu nutzen). Um den 

Anteil dieser ÖPNV-affinen Gruppe zu 

stärken, wurden Sonderkonditionen für 

Jahreskarten-Besitzer eingeführt und 

kommuniziert. Lag der Anteil der Jah-

reskarten-Besitzer vor Beitritt zu einem 

der Frankfurter CS-Anbieter bei 28 Pro-

zent, steigerte sich dieser um elf Pro-

zentpunkte nach Beitritt. Bei stadtmobil 

erhöhte sich der Anteil der Jahreskar-

tenbesitzer von 32 Prozent vor CS-

Beitritt auf 45 Prozent nach dem Beitritt 

zum CS. Bei book-n-drive verzeichnete 

der Anteil der Jahreskartenbesitzer ei-

nen Anstieg von 22 Prozent auf 30 Pro-

zent (Abb. 5). Der Anteil der Einzelfahr-

schein-Nutzer ist bei book-n-drive mit 27 

Prozent immer noch sehr hoch. Die Jah-

reskarten-Besitzer wurden danach ge-

fragt, ob sie die Jahreskarte wegen der 

Vorzugskonditionen beim CS gekauft 

hätten (Abb. 7). Für knapp 50 Prozent 

besteht kein Zusammenhang zwischen 

CS und Jahreskarte. Ein gutes Drittel Abb. 6: ÖPNV in Frankfurt 
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wurde Carsharing-Teilnehmer wegen 

der Vorzugskonditionen für Jahreskar-

ten-Inhaber. Zehn Prozent haben sich 

eine Jahreskarte angeschafft, um in den 

Genuss der Vorzugskonditionen beim 

Carsharing zu kommen. 

In der Münchener Untersuchung gaben 

30 Prozent an, sich wegen dieser Vor-

zugskonditionen eine Zeitkarte zugelegt 

zu haben. Die Mehrheit der 

Münchener Befragten gab 

an, dass der Erwerb einer 

Zeitkarte unabhängig vom 

Beitritt zum CS war (44 Pro-

zent). 19 Prozent der befrag-

ten CS-Nutzer in München 

waren bereits zum Zeitpunkt 

des CS-Beitritts Besitzer 

einer Zeitkarte. 

In Frankfurt am Main tau-

chen jedoch bezüglich der 

beiden Unternehmen we-

sentliche Unterschiede auf. 

13 Prozent der stadtmobil-

Nutzer gaben an, dass sie 

eine Jahreskarte erworben 

haben, um in den Genuss der Vorzugs-

konditionen beim CS zu kommen. Bei 

book-n-drive handelt es sich hierbei um 

fünf Prozent. Drei Viertel der book-n-

drive-Kundschaft sehen keinerlei Zu-

sammenhang zwischen dem Erwerb der 

Jahreskarte und deren Vor-

zugskonditionen beim CS. 

Bei stadtmobil beträgt die-

ser Anteil 35 Prozent. Diese 

Ergebnisse sprechen dafür, 

dass die Strategie von 

stadtmobil, ÖPNV-Kunden 

mit besonderen Tarifen zu 

werben, erfolgreich war. 

(book-n-drive bietet seit 

2005 ein neues Tarifsystem 

an und konnte in der Zwi-

schenzeit den Anteil von 

Jahreskarten-Besitzern er-

höhen.) 

 

>> Werden durch Carsha-

ring ÖPNV-Wege kanniba-

lisiert? 

Diese Frage kann für Frankfurt am Main 

eindeutig verneint werden. Wie Abbil-
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dung 8 verdeutlicht, wird der Nahverkehr 

für Tätigkeiten innerhalb der Stadt, wie 

beispielsweise Arbeit (81 Prozent), Kul-

tur (65 Prozent), Besuch bei Freunden 

(63 Prozent) oder den Kneipenbesuch 

(46 Prozent) genutzt. Das Carsharing 

hingegen entfaltet sich eher außerhalb 

der Stadt für Großeinkäufe (61 Prozent), 

Wochenendfahrten ins Grüne (44 Pro-

zent) und Besuche von Verwandten (36 

Prozent). Auch in München dienen öf-

fentliche Verkehrsmittel eher den inner-

städtischen Wegen (Arbeit, Kultur und 

Kneipe), während mit den CS-

Fahrzeugen Wochenendfahrten, Besu-

che sowie Großeinkäufe unternommen 

werden.  

 

>> Der Weg zur Carsharing-Station 

Ein Drittel der Frankfurter 

Carsharing-Nutzer fährt mit 

öffentlichen Verkehrsmitteln 

zur CS-Station, die Mehr-

heit (53 Prozent) jedoch 

läuft und 14 Prozent nutz-

ten das Fahrrad. Insgesamt 

dauert der Weg zur CS-

Station im Durchschnitt elf 

Minuten (München: 10 Mi-

nuten). Der Zeitaufwand, 

um die nächstgelegene 

ÖPNV-Haltstelle zu errei-

chen, beträgt in Frankfurt 

am Main durchschnittlich 

5,1 Minuten (München: 5,6 

Minuten). 

In Bezug auf den Zeitbedarf 

für alltägliche Wege ergibt 

die Untersuchung in Frankfurt am Main, 

dass sich für die meisten Befragten seit 

der CS-Teilnahme keinerlei Verände-

rung ergeben hat (83 Prozent). Nur 

neun Prozent gaben an, dass sie im 

Vergleich zu früher mehr Zeit für ihre 

alltäglichen Wege benötigen. Immerhin 

acht Prozent verneinten dies; für sie 

brachte der Beitritt zum Carsharing so-

gar eine Zeitersparnis.  

 

>> Der Einfluss der Werbung 

In Frankfurt am Main wurden 48 Prozent 

der befragten CS-Nutzer durch Werbung 

in Form von Plakaten, Aushängen und 

Broschüren auf das Angebot aufmerk-

sam (Abb. 9). 32 Prozent der Nennun-

gen entfallen auf die Medien, die sich zu 

15 Prozent auf das Internet, 14 Prozent 

auf die Tagespresse und drei Prozent 

auf Rundfunk/TV verteilen. Die Mund-

propaganda ist mit 23 Prozent die dritt-

wichtigste Informationsquelle in Frank-

furt, wohingegen sich in München die 

Mehrheit (32 Prozent) der CS-

Teilnehmer durch Mundpropaganda im 

Freundes- und Bekanntenkreis infor-

mierten. Anzumerken ist hierzu, dass in 

München nahezu keine Plakatwerbung 

gemacht wird. 
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>> Sind zufriedene Carsharing-

Nutzer auch zufriedene ÖPNV-

Nutzer? 

In der Untersuchung wird deutlich, dass 

die CS-Nutzer mit ihrem jeweiligen CS-

Unternehmen zufriedener sind als mit 

dem ÖPNV allgemein. Der Durch-

schnittswert für die Zufriedenheit mit 

dem CS-Unternehmen liegt bei 2,3 

(Skala von 1: vollkommen zufrieden bis 

5: unzufrieden). Für den Nahverkehr ist 

der Durchschnittswert mit 2,8 der Frank-

furter Carsharer etwas höher als der im 

Kundenbarometer 20044).ermittelte Wert 

von 2,9 für die Zufriedenheit der Frank-

furter ÖPNV-Nutzer mit Bus und Bahn. 

 

>> Fazit  

Die Frankfurter Ergebnisse bestätigen 

die in München gewonnene Erkenntnis, 

dass sich die Kooperation von Carsha-

ring und öffentlichem Nahverkehr für 

beide Seiten lohnt. 

>> Die Kundenbindung an den ÖPNV 

wird durch Sondertarife erhöht. In 

Frankfurt haben sich zehn Prozent 

der CS-Kunden wegen der Sonder-

konditionen eine Jahreskarte ge-

kauft.  

>> Die CS-Unternehmen gewinnen 

durch die Kooperation mit dem 

ÖPNV neue Kunden: Ein Drittel der 

Befragten gab an, wegen der Vor-

zugskonditionen für Jahreskarten-

Besitzer dem CS beigetreten zu 

sein. 

>> Ökologisch erwies sich in Frankfurt 

der positive Effekt, dass die CS-

Nutzer häufiger öffentliche Ver-

kehrsmittel nutzen und massiv we-

niger Pkw-Kilometer zurücklegten. 

>> Die beiden Systeme Nahverkehr 

und Carsharing ergänzen sich in 

Frankfurt am Main optimal und kan-

nibalisieren sich nicht gegenseitig. 

>> Die These, dass durch Carsharing 

weniger private Pkw in den Städten 

stehen, kann für Frankfurt bestätigt 

werden. Abgesehen davon, dass 

sowieso jeder Dritte auch ohne 

Carsharing auf ein Auto verzichtet 

hätte, geben 38 Prozent an, das ei-

gene Auto verkauft oder auf die An-

schaffung verzichtet zu haben.  

>> In Frankfurt am Main haben Wer-

bung und Medien deutlichen Ein-

fluss auf die Wahrnehmung der CS-

Unternehmen genommen. Die 

Mundpropaganda steht an dritter 

Stelle. 

>> Durch zielgruppenspezifische An-

gebote können weitere Kunden-

gruppen für das Carsharing gewon-

nen werden (Studierenden-Tarif von 

stadtmobil). 

 

>> Ein Blick in die Zukunft 

Im Verlauf der letzten Jahre hat sich 

Carsharing zu einer „öko-effizienten 

Mobilitätsdienstleistung5) entwickelt. Um 

das Potenzial voll auszuschöpfen, ist 

aber auch politische Unterstützung not-

wendig. Bisher standen die Fahrzeuge 

Abb. 10: Der ÖPNV profitiert vom Carsharing 
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der CS-Unternehmen meistens in klei-

nen, schlecht sichtbaren Stellplätzen in 

der Stadt. Ideal wären extra gekenn-

zeichnete öffentliche Stellplätze, wie 

beispielsweise für Taxis. In einer „Stadt 

der kurzen Wege“ ist eine weiter zu ver-

tiefende Kooperation zwischen Nahver-

kehr und Carsharing wünschenswert, 

um eine umfassende Mobilität ohne ei-

genen Pkw zu ermöglichen. Vor dem 

Hintergrund der aktuellen Feinstaub-

Debatte erscheint eine Ausdehnung des 

CS in den Städten sinnvoll, da sich 

dadurch zum einen die Anzahl der Pkw 

und zum anderen die zurückgelegten 

Pkw-Kilometer verringern würden. Ein 

weiterer wichtiger Faktor für die Vergrö-

ßerung der CS-Kundschaft ist die Er-

schließung neuer Kundengruppen. Da 

es sich bei den bisherigen CS-Nutzer in 

Frankfurt am Main fast ausschließlich 

um in Single- oder Zweierhaushalten 

lebende Personen handelt, rückt die 

bisher kaum beachtete Kundengruppe 

der Familie in den Fokus der Aufmerk-

samkeit. 

 

 

Literatur/Anmerkungen 

1) Öko-Institut e.V. 2004: Bestandsauf-

nahme und Möglichkeiten der Wei-

terentwicklung von Car-Sharing (FE 

77.461/2001). 
2) Hartmut Krietemeyer: Effekte der 

Kooperation von Verbund und Car-

Sharing-Organisationen. In: Der Nah-

verkehr 9/2002, S. 31 – 29. 
3) Seit 7/2005 Kooperationstarif mit der 

AStA der TU Darmstadt. 
4) ÖPNV-Kundenbarometer 2003, 

Frankfurt am Main (TNS emnid) 
5) Georg Wilke: Professionalisiertes 

Car-Sharing im Dilemma Ökolo-

gie/Ökonomie? In Internationales 

Verkehrswesen 12/2000. 

Die Autoren 

 

Dipl.-Sozialw. Jana 

Lichtenberg (36) arbei-

tet seit 2002 für traffiQ, 

die lokale Nahverkehrs-

gesellschaft Frankfurt 

am Main, im Fachbe-

reich Mobilitätsfor-

schung und Vergabemanagement mit 

den Schwerpunkten Alltagsmobilität, 

Verkehrsmittelwahlverhalten, Zielgrup-

penanalyse und Qualitätsmessung im 

Rahmen ausgeschriebener Busver-

kehrsleistungen. Zuvor studierte sie So-

ziologie, Politologie und Psychologie an 

der Universität Gießen. 

 

Dipl. cand. Florian Ha-

nel (25) studiert Poli-

tikwissenschaft an der 

Johann-Wolfgang-

Goethe Universität in 

Frankfurt am Main. Im 

Rahmen eines Prakti-

kums bei traffiQ wertete er die Daten der 

Frankfurter Carsharing-Befragung aus.  

 

 

Veröffentlichung 

In: Der Nahverkehr. Öffentlicher Perso-

nenverkehr in Stadt und Region. Heft 

11/2007, S. 37 - 41. Düsseldorf: Alba 

Fachverlag GmbH, 2007. 

 

 

Kontakt 

traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft 

Frankfurt am Main mbH 

Stiftstraße 9 - 17 

D-60313 Frankfurt am Main 

Telefon: 069 212 24 424 

Telefax: 069 212 24 430 

info@traffiQ.de 

www.traffiQ.de 


