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Der Verkehrssektor zeichnet sich durch
enorme temporéare und punktuelle Uber-
kapazitaten aus. Denn die Infrastruktu-
ren werden fiir Verkehrsspitzen geplant
und gebaut, Autos als Universalverkehrs-
mittel und fiir Extrembediirfnisse ange-
schafft. Die kollaborative Mobilitat hilft,
diese Kapazitaten besserauszulastenund
Ressourcen zu schonen.

Unsere Alltagsmobilitat steht heute vor ei-
nem kolossalen Wandel. Die traditionellen
politischen Denkmuster und planerischen
Handlungsmaximen einer bipolaren Ver-
kehrswelt, in der sich der 6ffentliche Kollek-
tivverkehr und der private Individualverkehr
als Blockmachte gegenuberstanden, l6sen
sich in der globalen Sharing Economy auf
und schaffen Raum fur ein ganzlich neues
Verkehrsdenken und -handeln. An der
Schnittstelle zwischen privater und offent-
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licher Mobilitat erwachst mit dem Car-, Bike-,
Ride- und Parkplatzsharing eine neue kolla-
borative Mobilitat, welche die Angebots-
strukturen und Nachfragemuster im Ver-
kehrssektor rundum erneuert, neue Akteure
mit innovativen Diensten am Verkehrsmarkt
platziert und etablierte Verkehrsanbieter
zwingt, ihre Geschaftsmodelle und Wert-
versprechen neu zu formulieren. Dass diese
massive Transformation nicht ohne regula-
torische Kollateralschaden erfolgt, ist mitt-



lerweile aufgrund der hitzigen Debatten Gber
den globalen Expansionskurs von risikokapi-
talfinanzierten Transport Network Compa-
nies (TNC) wie Uber bekannt. Die zentrale
Frage, die im Kontext dieser disruptiven Ent-
wicklungen immer wieder neu gestellt wird,
lautet: Macht der Einzug der Sharing Econo-
my und des kollaborativen Konsums den Ver-
kehr nun besser oder eben gerade nicht?

Vielen galt diese Frage bislang eigentlich
schon als beantwortet. Klassische, stations-
basierte Carsharer wie Mobility verweisen
seit jeher und zurecht auf die Tatsache, dass
sie mit ihren offentlich zuganglichen Mobili-
tatswerkzeugen tausende Schweizer Famili-
en von der Notwendigkeit des privaten Au-
tobesitzes befreien und gleichzeitig helfen,
Fahrzeuge nicht zu Stehzeugen zu degradie-
ren. Unter dem Strich heisst das weniger Au-
tos, weniger Autofahrten und weniger Auto-
parkplatze in den Schweizer Stadten.

Vielféltige Carsharing-Geschéaftsmodelle

Ahnliches wurde bis dato auch dem Ride-
sharing nachgesagt. Gemeinsam anstatt al-
leine zu fahren nahm im klassischen Mobili-
tatsmanagement eine ahnlich zentrale Stel-
lung ein wie das «Nutzen statt Besitzen»,
auch wenn Ridesharing in der Schweiz mit
ihrem gut ausgebauten offentlichen Verkehr
und der starken Fixierung der Autofahrer
aufs eigene Fahrzeug kaum Uber den eines
Forschungsthemas und - erfolglosen — De-
monstrationsvorhabens hinauskam. Gleich-
wohl haben Mitfahrgemeinschaften in an-
deren Kulturkreisen und Lebensstilgruppen
durchaus Tradition, die dank multinationa-
ler Ridesharer wie BlaBlaCar heute zu neu-
em Leben erweckt werden.

Dank dieser neuen digitalen Fahrtenvermitt-
ler lassen sich im Internet millionenfache
Mitfahrgelegenheiten an denkbar entlegene
Orte finden, oft zu Preisen, die ahnlich wie
die Angebote der Billigflieger erst recht zum

Reisen einladen. Als Nicht-Autofahrer fur ein
paar Euro von Basel nach Berlin fahren be-
ziehungsweise als Fahrzeuglenker die per In-
ternet gefundenen Mitfahrer an den eigenen
Benzinkosten beteiligen zu kénnen, fiihrt al-
lerdings schnell einmal zur Vermutung, dass
hier ein Rebound-Effekt vorliegt, wie er auch
schon anderen effizienzsteigernden Mass-
nahmen im Verkehr nachgesagt wurde. Denn
womoglich entsteht das neue Mobilitatsbe-
durfnis (iberhaupt erst durch das erleichter-
te und kostensenkende Zusammenbringen
von Fahrern und Mitfahrern im Ridesharing-
Portal.

Ganz im Geist der hier greifenden Verkehrs-
induktionshypothese werden auch die stark
ausdifferenzierten Carsharing-Geschaftsmo-
delle diverser Automobilhersteller gelegent-
lich mit Skepsis betrachtet. Gerade dem sta-
tionsungebundenen «Free Floating» wird in
Stadten wie Berlin nachgesagt, es wirde an-
ders als das stationsgebundene Carsharing
den OV nicht erganzen, sondern ihn kanniba-
lisieren: Die Generation Y nimmt womaoglich
lieber schnell den Smart der Daimler-Tochter
Car2go flr den Trip zum néchsten Club, als in
die U-Bahn zu steigen. Fir diese These gibt
es mittlerweile durchaus Indizien, auch wenn
gleichzeitig belegt ist, dass ein stationsunge-
bundenes Carsharing-Angebot private Fahr-
zeuge ersetzen hilft.

Bestehendes hinterfragen, es neu denken
und nachhaltiger ordnen

Noch lauter wird die Kritik an der kollabo-
rativen Mobilitdt hingegen, wenn sich das
Augenmerk auf Parkplatz-Borsen wie Parku
oder JustPark richtet. Anstatt hier den effizi-

enteren Umgang mit der knappen Ressource
Parkraum und die Reduktion des Parksuch-
verkehrs in den Fokus zu rlicken, der in den
meisten Innenstadten bei rund 30 Prozent
liegt, wird gemutmasst, dass durch derartige
Angebote ein zusatzlicher Anreiz geschaffen
wird, um mit dem Auto von ausserhalb in die
verkehrsbelasteten Innenstadte zu fahren.

So richtig entziindet sich der Streit um Fluch
und Segen der kollaborativen Mobilitat aber
erst dann, wenn die Rede auf Uber kommt.
Mit einem Marktwert von mittlerweile Uber
60 Milliarden Dollar ist die Taxi-App Uber zur
gleichermassen gehassten und geliebten
Ikone einer neuen Verkehrswelt geworden,
in der eine Transport Network Company
eben kein eigenes Rollmaterial besitzen und
keine eigenen Fahrer stellen muss, um ihr
Befdrderungsangebot zu vermarkten.

Die damit einhergehenden steuer- und sozi-
alrechtlichen Herausforderungen zwingen
einerseits die Exekutive in vielen Landern,
ihren ordnungspolitischen Rahmen anzu-
passen, andererseits das herkdmmliche Taxi-
gewerbe, sich neu zu erfinden. Und genau
darin liegt letztlich auch das verheissungs-
vollste Versprechen der Sharing Economy:
das Bestehende zu hinterfragen, es neu zu
denken und nachhaltiger zu ordnen. Um die-
ses Versprechen einlésen zu kdnnen, braucht
es eine bessere Integration der kollaborati-
ven Mobilitat in die lokale, regionale und na-
tionale Verkehrspolitik und -planung. Das
Nachhaltigkeitspotenzial einer geteilten Mo-
bilitat ist riesig, kann sich aber nur entfal-
ten, wenn die kollaborative Mobilitat — neben
der privaten und der 6ffentlich-kollektiven —
als dritter Verkehrstrager anerkannt wird.

(WWW.WwO0Ccomoco.org).
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