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Das Auto in der Gemeinde
von morgen

Die Mobilitat erlebt derzeit einen grossen Wandel. Die aktuellen Trends zu Elektrofahrzeugen
und zur kollaborativen Mobilitat stellen Gemeinden und Stadte vor Herausforderungen und bieten
zugleich Chancen. Fachleute gehen davon aus, dass dem Carsharing die Zukunft gehort.

Zwei grosse Trends im motorisierten In-
dividualverkehr sorgen heute fiir Schlag-
zeilen. Einerseits bekommt der klassi-
sche Verbrennungsmotor im Automobil
immer mehr Konkurrenz durch neue,
(teil-)elektrische Fahrzeuge, die ihre
Energie jederzeit und uberall aus dem
Stromnetz beziehen kénnen und damit
die technische Konfiguration des motori-
sierten Individualverkehrsmittels von
Grund auf andern. Andererseits halt mit
dem gesellschaftlichen Megatrend des
«kollaborativen Konsums» eine soziale
Innovation in den Mobilitatssektor Ein-
zug, die es den Menschen ermoglicht
sich vom Besitz eines Privatwagens zu
befreien und gemeinsam mit anderen
ihre Fahrzeuge, Fahrten oder Infrastruk-
turen, wie beispielsweise Parkplatze zu
teilen. Diese Trends bestimmen neben
den verkehrspolitischen Debatten in der
Schweiz zunehmend auch die unterneh-
merischen Strategien der unterschiedli-
chen Mobilitatsanbieter — von den Auto-
mobilimporteuren Uber etablierte Car-
und Bike-Sharing-Unternehmen bis hin
zu den Offentlichen Verkehrsanbietern.
Es stellt sich die Frage, welche Chancen
und Herausforderungen sich vor dem
Hintergrund dieser Transformation des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV)
klnftig fur die Schweizer Gemeinden er-
geben.

Die Neuerfindung

des Automobils

Die Zeit ist reif flir das Elektroauto — und
das hat viele Griinde: Ganz vorne steht
die Notwendigkeit, die Umweltbilanz
des Strassenverkehrs langfristig massiv
zu verbessern. Der Elektroantrieb bietet
eine zwei- bis dreimal bessere Energie-
effizienz, reduziert die lokalen Schad-
stoffemissionen auf null, ist nahezu ge-
rauschlos und kann mit ausschliesslich
erneuerbaren, fast CO.-freien Energien
gespeist werden. Nachdem Industrie
und Politik den Elektroantrieb in den
vergangenen Jahren alltagstauglich ha-
ben werden lassen, nehmen nun die
Verkaufszahlen (iberproportional zu.
Waren 2010 noch 17500 «Steckerfahr-
zeuge» weltweit unterwegs, so sind es
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heute 300 000. Auch in der Schweiz konn-
ten die verschiedenen Steckerfahrzeuge
aus der Serienproduktion fast aller gros-
sen Automobilhersteller ihre Zulassungs-
zahlen jahrlich verdoppeln. Obgleich dem
Elektroauto innerhalb dieses verkehrs-
systemischen Paradigmenwechsels eine
zentrale Rolle zukommt, flihrt der Weg
der Elektrizitat in den Strassenverkehr
derzeit in erster Linie noch tber das Elek-
trovelo. In nur wenigen Jahren konnte
das E-Bike bei den Neuverkaufen einen
Marktanteil von tber 15% erzielen und ist
mittlerweile auf allenTeilmarkten und bei
diversen Nutzergruppen bestens vertre-
ten.

Kollaborative Mobilitat

als soziale Innovation

Der Eintritt des elektrischen Antriebs ist
jedoch nur ein, wenngleich zentraler
Aspekt einer umfassenden Transforma-
tion unserer Alltagsmobilitat. Er wird
begleitet von weitreichenden sozialen
und technischen Innovationen, die es
dem Auto erlauben, sich ein weiteres
Mal neu zu erfinden. Am Steuer des
neuen Personenwagens sitzt immer
haufiger ein Kollektiv von umweltbe-

wussten und kostensensiblen Fahrerin-
nen und Fahrern, fiir die der private
Autobesitz ein reizloses Unterfangen
ist.

Die Erfolgsgeschichte des Autoteilens
(engl.: car sharing) markiert wie kaum
eine andere Verkehrsinnovation der ver-
gangenen Jahre die Entstehung einer
neuen Verkehrsart, die des «kollaborati-
ven Verkehrs». Zwischen kollektivem
und individuellem Verkehr werden hier
neue Peer-to-Peer(P2P)-Netze geknlipft,
in denen der Mensch seine Mobilitat
vom privaten Kauf einer Mobilitatstech-
nologie, wie des Automobils, befreit
und sie gemeinsam mit anderen teilt.
Wahrend das eigene Fahrzeug im Durch-
schnitt etwa 23 Stunden am Tag steht,
kann das kollaborativ genutzte Auto
bis zu acht private Personenwagen er-
setzen.

DasWachstum des Schweizer Marktfiih-
rers «Mobility Car Sharing» belegt, wie
erfolgreich dieses Geschaftsmodell ist.
Aber auch etablierte Automobilherstel-
ler haben in den letzten Jahren die be-
sitzlosen Nutzungsformen aus dem
klassischen Leasinggeschaft heraus
weiterentwickelt und sich in Carsharing-

Carsharing — das Auto wird in Zukunft immer mehr «geteilt».
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Unternehmungen wie Car2Go (Daimler)
oder DriveNOW (BMW) engagiert. An-
ders als zurzeit noch bei Mobility, miissen
die weltweit etwa 60000 Kunden von
Car2Go die Fahrzeuge nicht mehr an ei-
ner fixen Station abstellen, sondern kon-
nenin den 20 Stadten, in denen die Daim-
ler-Tochter operiert, «ihren» Smart auf
beliebigen Parkplatzen parkieren.

Moglichkeiten, die fixen Kosten

zu minimieren

Im Gegensatz zu diesem sogenannten
B2C-Carsharing ist beim P2P-Autoteilen
das Automobil nach wie vor in privatem
Besitz. Der Anbieter halt aus unter-
schiedlichen Griinden am Privatbesitz
des Fahrzeugs fest, sucht aber gleichzei-
tig nach Moglichkeiten, die fixen Kosten
fur den Unterhalt Gber ein Mietgeschaft
zu minimieren. Wie dann das jeweilige
Mietgeschaft realisiert wird, hangt ganz
von der Art des P2P-Netzes ab, in dem
sich Anbieter und Nachfrager finden.
RelayRides in den USA beispielsweise
Uberlasst den Anbietern jeweils 65%
des Mietpreises, bezahlt mit weiteren
20% die Versicherung und behalt selbst
15% als Vermittlungsgebdihr.

Auch fiir diejenigen, die nicht selber am
Steuer sitzen mochten oder koénnen,
bietet die kollaborative Mobilitat eine
immer umfassendere und zielgruppen-
gerechtere Angebotspalette — von Mit-
fahrmoglichkeiten auf kurzen Strecken
Uber «tooxme» in der Westschweiz oder
«flinc» in Deutschland und auf Lang-
distanzfahrten Uber «carpooling.com»
oder «BlaBlaCar» in ganz Europa bis hin
zu Mitfahrborsen im betrieblichen Flot-
tenmanagement wie beim Move Center
von Post Mobility Solutions.

auch in der Schweiz rasant zu.
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Doch nicht jeder, der heute als Ko-Mo-
bilitatsanbieter Geld verdienen mochte,
braucht dafiir ein eigenes Auto als «Pro-
duktionsmittel», oft reicht auch schon ein
Stlick Garageneinfahrt. Dank Anbietern
wie «parku» in der Schweiz kdnnen
Pendler in die Agglomerationen heute
Geld und Zeit sparen, indem sie ihren
Wagen einfach vor eine freie Toreinfahrt
in der Nahe des Buros stellen. Mit dem
neuen P2P-Parken kdonnen bestehende
Infrastrukturen flir den ruhenden Verkehr
effizienter genutzt, die Parksuchverkehre
reduziert, der ohnehin knappe Verkehrs-
raum entlastet und die kommunalen
Kassen geschont werden.

Verstarktes Engagement

der Gemeinden

Vielen Akteuren im Ausland galt die
Schweiz in den letzten Jahrzehnten als
elektromobile Ideenschmiede. Die um-
fassenden Pionierleistungen im Tessin,
die Entwicklung von leistungsfahigen
Batterien und neuen Fahrzeugkonzep-
ten wie dem Twike und der Aufbau des
Park&Charge-Netzes wurden weltweit
wahrgenommen. Ahnliches galt auch
flir das Carsharing, das dank Mobility
und seinen Partnern in der Schweiz seit
vielen Jahren fester Bestandteil der hie-
sigen Mobilitatswelt ist und in naher
Zukunft mit stationsungebundenen Mo-
bility-Fahrzeugen auch noch weiter an
Bedeutung gewinnen durfte.
Aufbauend auf diesen eindrucksvollen
Innovationserfahrungen haben die
Schweizer Gemeinden nun die Mdglich-
keit, sich verstarkt zu engagieren und
den motorisierten Individualverkehr

durch seine Elektrifizierung und Kolla-
boralisierung nachhaltiger werden zu
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Die Zahl der mit Strom angetriebenen Fahrzeuge — neben Autos vor allem E-Bikes — nimmt
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World Collaborative
Mobility Congress

Die Mobilitatsakademie flihrt am
7/8. Mai 2014 in der PostFinance
Arena in Bern zum zweiten Mal den
World Collaborative Mobility Con-
gress «wocomoco» durch, einen in-
ternationalen Kongress zum Thema
kollaborative Mobilitat.

Information: www.wocomoco.ch

lassen. Nachdem die Automobilherstel-
ler ihre Hausaufgaben gemacht haben,
gilt es flur die Gemeinden nun, private
und offentliche Ladepunkte fur E-Fahr-
zeuge in ihre kommunale Infrastruktur
zu integrieren. Die Hebel sind unter an-
derem bei den Bauvorschriften anzuset-
zen, um Verordnungen auf den Weg zu
bringen, die an Parkplatzen in Neubau-
ten Leerrohre fiir eine Aus- oder spatere
Nachriistung einer privaten Lademaog-
lichkeit vorschreiben. Weiterhin muss
den potenziellen Betreibern einer 6f-
fentlichen Schnellladestation, wie bei-
spielsweise den kommunalen Energie-
versorgern, die Standortsuche erleich-
tert werden und mit Fordermitteln unter
die Arme gegriffen werden. Gerade diese
Schnellladepunkte, an denen in unter
30 Minuten das E-Auto wieder komplett
geladen werden kann und wie sie der-
zeit von den Unternehmungen des Ver-
bandes Swiss eMobility im Rahmen des
EVite-Projektes geplant werden, gelten
als zentraler Baustein, um den umwelt-
bewussten Elektrofahrzeugnutzern ihre
«Reichweitenangst» zu nehmen.

Neben diesen ganz konkreten Hand-
lungsempfehlungen, wie sie beispiels-
weise in der Schweizer Road Map
Elektromobilitat oder dem Status-quo-
Bericht des Schweizer Stadtenetzes VillE
dargelegt werden, gilt fur die elektro-
mobilen Innovationen allgemein, dass
die Gemeinden ihnen keine zusatzlichen
Steine in denWeg legen, wie es jlingstin
einigen Stadten mit den Nutzungsein-
schrankungen fiir E-Bikes angedacht
wurde. Sowohl die Elektromobilitat als
auch der kollaborative Verkehr erfordern
ein Umdenken seitens der kommunalen
Entscheidungstrager gegenlber einem
MIV, der kinftig elektrisch angetrieben
und gemeinsam genutzt zu einem inte-
gralen Bestandteil eines umweltfreundli-
cheren Gesamtverkehrssystems werden
kann.

Jorg Beckmann, Direktor der Mobilitéts-

akademie und des Verbandes Swiss
eMobility
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