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BILITAT Mobilititsverhalten

Kollaborative Mobilitit

Kollaborative Mobilitat steht zwischen Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr.
Sie stellt etablierte Verkehrsanbieter vor gro3e Herausforderungen und erdffnet zugleich
kommenden Generationen von Verkehrsnutzern neue Mobilitdtschancen.

Die Autoren: J6rg Beckmann, Alain Brigger

er sich mit dem Thema Mo-
bilitit befasst, wird frither
oder spiter mit der Diskussi-
on des Zugangs zu riumli-
chen Funktionen als wesentlicher Faktor
konfrontiert - ist dieser Zugang doch der ei-
gentliche Grund fiir die Bewegung des Men-
schen im Raum. Genau um diesen ,Access”
geht es bei der kollaborativen Mobilitit: ,,Zu-
gang” zu einer Mobilititsdienstleistung zu
haben, ohne das Produkt, welches diesen
Dienst liefert, zu besitzen. Durch dieses
Merkmal grenzt sich die kollaborative Mobi-
litit deutlich gegentiber der auf dem Privat-
besitz des Mobilititswerkzeuges ruhenden
klassischen Individualmobilitit ab.
Wenn die Ko-Mobilitit nun nicht mehr Teil
des traditionellen Individualmobilitéitssys-
tems ist — gehort sie dann etwa zum offentli-
chen Verkehr? Wird das private Auto mit
seiner gemeinschaftlichen Nutzung auto-
matisch Teil des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs in unseren Stidten? Die Antwort
auf diese Fragen miisste ganz eindeutig
,Nein“ lauten, denn weder wird hier eine
Verkehrsdienstleistung von der 6ffentlichen
Hand erbracht, noch ist sie 6ffentlich zu-

ginglich. Anders als beispielsweise bei stad-
tischen Verkehrsbetrieben tritt hier kein
(halb-)offentlicher Verkehrs-Grof3anbieter
auf, der im B2C-Format seine Leistung ei-
nem Verkehrsnutzer verkauft. Zudem ist
diese Leistung auch nicht offentlich zu-
géinglich, sondern kann eben nur direkt im
P2P-Format zwischen einem Anbieter und
einem Nachfrager gehandelt werden.

Mit dieser jeweils klaren Abgrenzung gegen-
iiber den Kklassischen ,Blockmichten® im
Verkehrswesen — dem privaten Individual-
verkehr auf der einen und dem offentlichen
kollektiven Verkehr auf der anderen Seite —
entsteht mit dem kollaborativen Verkehr
bzw. der kollaborativen Mobilitit heute et-
was ginzlich Neues, das die etablierten Ver-
kehrsanbieter auf beiden Seiten vor grofle
Herausforderungen stellt und den kommen-
den Generationen von Verkehrsnutzern
neue Mobilititschancen eroffnet (Bild I).

Was zeichnet Ko-Mobilitat aus?

Kollaborative Mobilitiit ist nachhaltige Mobi-
litit. Sie ist 6konomisch nachhaltig, weil sie
vorhandene Kapazititen besser auslastet und
keine zusitzlichen Infrastrukturinvestitio-

nen bendtigt. Sie ist okologisch nachhaltig,
weil sie aufgrund der besseren Auslastung
vorhandener Kapazititen endliche Ressour-
cen schont und sozial nachhaltig, weil sie
neue Formen gemeinschaftlicher Mobilitéts-
organisation foérdert. Doch wie lésst sich die
Ko-Mobilitiit iiber ihren Beitrag zur Nachhal-
tigkeit genauer und noch weiter charakteri-
sieren? Wofiir steht sie und wofiir nicht?

Offentlicher Offentlicher
Individual- Kollektiv-
transport transport

Privater Privater
Individual- Kollektiv-
transport transport

Bild 1: Kollaborative Mobilitat im Gesamtver-
kehrssystem (Grafik: Mobilitdtsakademie)
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Nutzen statt
besitzen

Infrastruktur

Teilen statt
horten

Bild 2: Schlussel-
charakteristika
der kollaborativen
Mobilitat

(Grafik:
Mobilitdtsakademie)

Fahrzeug

Vernetzen Befreien
statt statt Nutzer
vereinzeln binden
Nutzen statt besitzen das Automobil anbieter-

Die Parole ,nutzen statt besitzen“ schmiickt
seit einigen Jahren die Fahnen von CarSha-
ring-Anbietern rund um den Globus. In der
Tat konnten die im Laufe der letzten 20 Jahre
entstandenen CarSharing-Unternehmen mit
diesem Schlagwort ihr Kerngeschift in ein-
drucksvoller Weise auf den Punkt bringen.
Nur die Nutzung eines Automobils nachzufra-
gen, ohne aber Kauf und Besitz zu wollen, ist
mittlerweile ein fester Bestandteil urbanen
Mobilititsverhaltens. Das Wachstum des
Schweizer Marktfithrers ,Mobility CarSha-
ring” belegt zudem eindrucksvoll, wie erfolg-
reich dieses Geschiftsmodell auch unterneh-
mensseitig ist. Aber auch etablierte Automo-
bilhersteller haben ja in den letzten Jahren die
besitzlosen Nutzungsformen aus dem klassi-
schen Leasinggeschift heraus weiterentwi-
ckelt und sich in CarSharing-Projekten wie
Car2Go (Daimler) oder DriveNOW (BMW)
engagiert. Dies zum Teil auch aufgrund der
Einsicht, dass ,besitzfreie“ Formen der Auto-
nutzung durch Leasing, Vermietung oder Tei-
lung gegeniiber dem einmaligen Verkauf den
Vorteil haben, dass sich die Kundenbeziehung
deutlich verlingern und vertiefen lisst.

Den Produktnutzen zu wollen, den Pro-
duktbesitz aber nicht, ist eine Grundvoraus-
setzung fur jedwede Art des Autoteilens —
unabhingig davon, ob der Anbieter ein un-
ternehmerisch agierender Mobilititsanbie-
ter ist (B2C) oder der Nachbar zwei Straflen
weiter seinen Wagen im Internet zum Tei-
len ins Netz anbietet. Uber diese Gemein-
samkeit hinaus weist die kollaborative Auto-
nutzung {ber Peer-to-Peer-Netze jedoch
noch weitere Merkmale auf, die die Angebo-
te von CarSharing-Unternehmen typischer-
weise nicht mehr erfillen.

Teilen statt horten
Anders als beim ,Nutzen statt Besitzen“ des
B2C-CarSharings ist beim P2P-Autoteilen
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seitig nach wie vor in privatem Besitz. Der
Anbieter hilt aus unterschiedlichen Griin-
den am Privatbesitz des Fahrzeugs fest, sucht
aber gleichzeitig nach Moglichkeiten, die fi-
xen Kosten fiir den Unterhalt iiber ein Miet-
geschiift zu minimieren. Das Motiv ist hier
nicht die Abschaffung des eigenen Wagens
und der damit einhergehende oder zumin-
dest als solcher wahrgenommene Autono-
mieverlust, sondern der, nicht stindig den
Produktnutzen vorhalten (sprich horten) zu
miissen, ohne ihn tatséchlich in Anspruch zu
nehmen.

Wie dann das jeweilige Mietgeschift reali-
siert wird, hiangt ganz von der Art des P2P-
Netzes ab, in dem sich Anbieter und Nach-
frager finden. RelayRides in den USA bei-
spielsweise {iberlidsst den Anbietern jeweils
65 Prozent des Mietpreises, bezahlt mit wei-
teren 20 Prozent die Versicherung und be-
hilt selbst 15 Prozent als Vermittlungsge-
biihr. Cartribe in der Schweiz hingegen bie-
tet iiber seine Plattform zurzeit nur die Ver-
mittlung des Kontaktes an, dafiir aber gratis.
Hier kann jeder Fahrzeugbesitzer, der teilen
statt horten mochte, einen eigenen Stamm
griinden und so eine Horde von Stammes-
mitgliedern aus der Nachbarschaft um sich
und sein Auto scharen.

Bewegen statt stehen

Die Ko-Mobilitit steht auch fiir einen volks-
wirtschaftlichen Nutzen, der sich u.a. durch
etwaige Reduktionen bei Infrastrukturkos-
ten fiir den ruhenden Verkehr, also den
Parkraum, ergeben kann. Ein Auto steht im
Durchschnitt 23 Stunden am Tag, so zumin-
dest die Faustregel. Offensichtlich bean-
sprucht ein Personenwagen im Nichtbetrieb
einen erheblichen Anteil der Strafleninfra-
strukturen in den Agglomerationen.

Ein geteiltes Auto ist in der Regel ein be-
wegtes Auto, das weniger steht und damit

weniger stark die Infrastrukturen des ru-
henden Verkehrs in Anspruch nimmt. Hin-
zu kommt, dass ein CarSharing-Auto etwa
sechs bis acht private Personenwagen er-
setzt und somit einiges an Freiraum im
Parkraum schafft.

Verdienen statt bezahlen

Zu verdienen, anstatt nur zu bezahlen, ist
ein weiteres, ganz zentrales Merkmal der
Ko-Mobilitit. Die Kosten fiir den privaten
Besitz eines Wagens werden so auf andere
umgewilzt und der Halter genief3t nach wie
vor die Vorteile, die er im Privatwagenbesitz
sieht. Anders als vielleicht noch beim volks-
wirtschaftlichen Nutzen, l4sst sich der indi-
viduelle Nutzen beim Anbieter schon heute
klar erfassen. Das private Automobil verin-
dert dabei seine volkswirtschaftliche Be-
deutung und wird von einem Kklassischen
Konsumgut zu einem Produktionsmittel in
der neuen Okonomie des Teilens.

Nicht jeder, der als Ko-Mobilititsanbieter
heute Geld verdienen méchte, braucht al-
lerdings ein mobiles Produktionsmittel fir
die Realisierung seines Geschiftsmodells,
oft reicht auch schon ein Stiick Garagenein-
fahrt, so wie beispielsweise in London. Dank
parkatmyhouse.com kann der Einpendler in
die Londoner City heute Geld und Zeit spa-
ren indem er seinen Wagen einfach vor eine
freie Toreinfahrt in der Nihe seines Biiros
stellt. Mit P2P-Parken werden die stindig
wiederkehrenden Debatten um das Fiir und
Wider neuer Parkgaragen in den Innenstid-
ten moglicherweise in Zukunft iiberflissig.

Vernetzen statt vereinzeln

Genauso wie der Trend des Ko-Konsums
einstmals zentrale Alltagspraktiken, wie das
Teilen oder Tauschen in der Mobilitét, wie-
der neu belebt hat, befliigelt er auch bereits
existierende ~ Mobilititsdienstleistungen,
wie zum Beispiel das Mitfahren. Die Verein-
barung von Mitfahrgelegenheiten auf ei-
nem der zahlreichen europaweit agieren-
den Portale hat sich heute zu einem eintrig-
lichen Geschiftsmodell entwickelt. Neben
dem Kostenreduktionseffekt ist ,RideSha-
ring“ aber auch eine Lifestyle-Entschei-
dung, denn bei der Ko-Mobilitit geht es
nicht nur um die Erbringung einer Trans-
portleistung, sondern ebenso oft um die
Vermarktung eines Mobilitétserlebnisses —
nicht anders also als in der Erlebniswelt des
offentlichen Verkehrs oder in der Marken-
welt eines Autoherstellers. Worin besteht
aber dieses Mobilitéitserlebnis?

Bei Mitfahrgelegenheiten kann auf jeden
Fall Geld gespart werden und nicht selten
auch Zeit. Hinzu kommt aber noch, dass
Mitfahren in der sozialen Gruppe des ,,Pools*
Identitit stiftet — die gleiche Art von Identi-



tét, die viele private Automobilisten fiir sich
mit dem Kauf einer bestimmten Automarke
verbinden. Identitit und Distinktion sind,
frei nach Pierre Bourdieu, die beiden tiber-
geordneten Aspekte fiir oder gegen die Zu-
gehorigkeit zu einer bestimmten Lebens-
bzw. Mobilititsstilgruppe. Wer ko-mobil ist,
gehort also zu einer Gruppe alternativ, inno-
vativ und teilweise kollektiv Reisender, die
nicht nur anders sind, sondern ihre Mobili-
tit eben auch ,smarter” organisieren, als -
um es lapidar zu sagen - jene, die Geld, das
sie nicht haben, fiir Mobilititswerkzeuge
ausgeben, die sie nicht nutzen, um Men-
schen zu beeindrucken, die sie nicht mogen.

Befreien statt binden

Mobilitit ist gleichzeitig gelebte Autonomie
und Teilhabe am sozialen Leben. Sie vergro-
Bert die individuellen Aktionsrdume, schafft
neue, multilokale Lebensstile und biografi-
sche Mobilititsereignisse und erweitert so
die personlichen Netzwerke. In der (globa-
len) Netzwerkgesellschaft nimmt die rium-
lich disperse Anordnung sozialer Bezugs-
personen zu und beeinflusst das Verkehrs-
verhalten dahingehend, dass mit einem
weiteren Anstieg des motorisierten Indivi-
dualverkehrs zu rechnen ist. Diese Entwick-
lung stellt die Politik vor neue Herausforde-
rungen, denn ,die rdumlich disperse Anord-
nung enger sozialer Bezugspersonen stellt
ein Hindernis fiir die aus o6kologischen

WORLD COLLABORATIVE
MOBILITY CONGRESS

Im Mai 2013 veranstaltete die Mobilitatsaka-
demie zum ersten Mal den World Collabo-
rative Mobility Congress ,wocomoco" in Lu-
zern. Der Kongress wird auch 2014 wieder
stattfinden.

Mehr Infos unter http./www.wocomoco.ch.

Griinden erforderliche Verringerung des
motorisierten Verkehrsaufkommens dar. Sie
wirkt den Bemithungen der Politik um eine
Reduzierung des PW-Verkehrs entgegen,
um die negativen Auswirkungen des Ver-
kehrsaufkommens zu verringern®.!

Mit der Einbindung des Automobils in die
Ko-Mobilitit wird das Automobil Gegen-
stand einer sozialen Innovation, welche es
dem MIV erlaubt, sowohl seine Umweltbi-
lanz zu verbessern als auch seine Wohl-
fahrtsgewinne zu steigern. Die Ko-Mobilitiit
verdndert das eindimensionale Verstéindnis
individueller Mobilitit, bei der ein autono-
mer Nutzer mit seinem Privatwagen ein ge-
sellschaftspolitisches Risiko darstellt, in
Richtung eines mehrdimensionalen Mobili-
titsleitbildes, in dem viele interdependente
Nutzer durch die Inanspruchnahme des
Nutzungsservice eines Automobils (und
nicht durch seinen Privatbesitz) ihre Mobi-
lititsoptionen erweitern und Verkehrsmit-
telwahlfreiheiten vergrofiern (Bild 2).

Fazit

Nutzen, teilen, bewegen, verdienen, vernet-
zen, befreien - das sind die Merkmale der
Ko-Mobilitit, wie sie heute wahrgenommen
wird. Alles Merkmale wohlgemerkt, mit de-
nen man ausschliefllich Positives assoziiert.
In der Tat eréffnen sich mit den neuen P2P-
Netzen Mobilititsoptionen, die sowohl ei-
nen individuellen als auch volkswirtschaftli-
chen Nutzen versprechen. Die Zuwachsra-
ten der einschligigen Internetplattformen
im gesamten Feld des ,kollaborativen Kon-
sums“ belegen, auf welch grof3e Nachfrage
die unterschiedlichen Anbieter bestimmter
Nutzungsservices, wie eben dem Autoteilen,
derzeit treffen. [

' Ohnmacht, T: Mobilitatshiografie und Netzwerkgeografie,
Eigenverlag, Ztrich 2009, S. IX
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