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9.1 Einleitung

Verkehr ist Ausdruck der Befriedigung von Mobilitétsbediirfnissen mit unterschiedlichen
Verkehrsmitteln — im Alltagsverkehr sind Menschen zu Ful3, mit dem Fahrrad, den Ver-
kehrsmitteln des 6ffentlichen Verkehrs oder dem Pkw unterwegs. Dabei werden zwei grof3e
Gruppen unterschieden: Personen mit einer ausgeprigten Priaferenz fiir die Nutzung des
privaten Pkw einerseits und Personen mit einer Vorliebe fiir den sogenannten ,,Umwelt-
verbund®, d.h. fiir die Kombination aus 6ffentlichem Personenverkehr (OPV), Fahrrad-
und Fulwegen, andererseits [1]. Zusétzlich bildet sich seit einigen Jahren die Gruppe der
,Multimodalen* heraus, die nicht mehr auf ein spezifisches Verkehrsmittel oder einen
bestimmten Verkehrsmittelmix ausgerichtet sind, sondern in ihrem personlichen Repertoire
der Verkehrsmittelnutzung eine grofle Bandbreite aufweisen [1, 2]. Dieser allméhliche
Verhaltenswandel fallt mit der Entwicklung neuer Mobilitdtskonzepte zusammen, die zum
einen Weiterentwicklungen des klassischen Carsharing darstellen [3], zum anderen etab-
lierte Mitfahrgelegenheiten um neue Formen ergénzen. Zu den bereits realisierten neu-
artigen Konzepten gehoren flexible Carsharing-Flotten wie die von Car2Go, DriveNow
oder Multicity, die als Mobilitdtsdienstleistungen in GroBstddten in Deutschland, aber auch
in zahlreichen Stddten Europas und der USA zur Verfligung stehen. Parallel dazu ent-
wickeln sich sogenannte Peer-to-Peer-Angebote, in denen private Fahrzeugbesitzer iiber
eine Internet-Plattform ihr Fahrzeug fiir eine Mitglieder-Community bereitstellen. Auf
Internetplattformen wie Mitfahrzentrale oder Zimride bieten Privatpersonen Mitfahrge-
legenheiten auf Strecken und zu Zeiten an, auf bzw. zu denen sie selbst ohnehin unterwegs
sind. Zusétzlich etablieren sich derzeit auch mehr und mehr Angebote, wie z. B. Uber oder
Lyft, bei denen die Unterscheidung zwischen (semi-)professioneller Personenbeforderung,
vergleichbar mit einer Taxidienstleistung, und ,klassischer* Mitfahrgelegenheit nicht
immer einfach ist. Die neuen Formen von Carsharing und Mitfahrdiensten entstehen vor
allem in den groflen Stddten und Metropolregionen der Industrieldnder.

Das Neue und gleichzeitig auch das Besondere an solchen neuen Mobilitdtskonzepten
besteht in dem hohen Maf3 an Flexibilitét, das diese Konzepte den Nutzern bieten. Fahr-
zeuge des flexiblen Carsharing sind ohne Vorplanung zu einem beliebigen Zeitpunkt und
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fiir eine beliebige Dauer verfiigbar. Ahnlich flexibel sind die neuen Mitfahrdienste, sie
gleichen dabei allerdings dem konventionellen Taxi. Eine wesentliche Voraussetzung fiir
die Entstehung aller neuen Mobilitidtskonzepte sind die Mdglichkeiten, die heute hinsicht-
lich der Vernetzung von Fahrzeugen, Nutzern und Betreibern mithilfe von Informations-
und Kommunikationstechnologien vorhanden sind. Dadurch wird ein grundsitzlich ein-
facher und schneller Zugriff auf Fahrzeuge oder Dienste mittels Internet oder Smartphone-
App iiberhaupt erst moglich. Dennoch bleibt grundsatzlich der Zugang im Sinne der
physischen Distanz zwischen dem Standort des Nutzers und dem des Fahrzeugs als Nut-
zungshiirde bestehen, insbesondere in Gebieten, in denen die Fahrzeugdichte nicht sehr
hoch ist.

Mit der Einfiihrung von autonomen Fahrzeugen erscheint es moglich, die bestehenden
Konzepte deutlich zu erweitern und auszudifferenzieren: Der Zugriff auf und Zugang zum
Fahrzeug verdndern sich, indem nicht mehr der Nutzer zum Fahrzeug, sondern das Fahr-
zeug zum Nutzer kommt; die Fahrzeuge selbst werden fiir einen erweiterten Personenkreis
wie z. B. mobilititseingeschrankte Menschen nutzbar; neue Formen von 6ffentlichem Ver-
kehr sind denkbar, auch im Sinne einer weiteren Aufweichung der Grenzen zwischen Indi-
vidualverkehr und 6ffentlichem Verkehr.

Der vorliegende Beitrag hat das Ziel, diese Optionen und die damit verbundenen Erwar-
tungen vorzustellen. Dabei konzentrieren sich die Ausfithrungen und die Diskussion auf
das Carsharing. In einem ersten Schritt wird der derzeitige Stand von Angebot und Nutzung
der sogenannten ,,Neuen Mobilitdtskonzepte®, bei denen das Carsharing den Kern bildet,
dargestellt. Den Hauptteil des Beitrags bildet die Diskussion zu den Chancen und Heraus-
forderungen, die sich durch die Einfithrung von autonom fahrenden Fahrzeugen in Car-
sharing-Flotten ergeben wiirden. Derzeit gibt es eine Reihe von Anzeichen dafiir, dass
Spontaneitdt und Flexibilitdt eine besonders hohe Bedeutung fiir die Nutzung der neuen
Mobilitatskonzepte haben konnten (vgl. [11, 13]). Genau an dieser Stelle, ndmlich der
Erhohung von Spontaneitit und Flexibilitdt, konnten neue Mobilitdtskonzepte mit auto-
nomen Fahrzeugen ansetzen. Entsprechende Uberlegungen sind bei Betreibern von flexi-
blen Carsharing-Flotten bereits im Entstehen [4].

9.2 Carsharing: ,Kernapplikation” neuer Mobilitatskonzepte

Carsharing gibt es in Deutschland und zahlreichen anderen Léndern etwa seit den 1980er-
Jahren. Unter Carsharing wird hier der Betrieb einer Pkw-Flotte verstanden, die entweder
stationsbasiert oder Punkt-zu-Punkt verfiigbar ist. Jeder Inhaber und jede Inhaberin einer
giiltigen Fahrerlaubnis kann sich als Mitglied einer Carsharing-Organisation —in der Regel
bei gleichzeitiger Entrichtung einer Anmeldegebiihr — registrieren lassen und erhilt damit
Zugang zu den Fahrzeugen. Die wesentlichen Variationen des Carsharing ergeben sich aus
den rdumlichen und zeitlichen Zugriffsbedingungen auf die Fahrzeuge sowie aus den
Geschéftsmodellen; Abb. 9.1 fasst die Auspragung der verschiedenen Konzepte in ihren
Grundziigen zusammen.
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Abb. 9.1 Systematik zur Pkw-Nutzung im Spannungsfeld zwischen privatem und kommerziellem
Einsatz

9.2.1 Stationsbasiertes Carsharing

Die klassische Form des Carsharing ist das stationsbasierte Carsharing, d.h., an einem
»>Sammelpunkt™ werden die Fahrzeuge bereitgestellt. Der Nutzer muss das Fahrzeug dort
abholen und auch wieder dorthin zuriickbringen. Die Dauer der Nutzung wird vorab ver-
einbart. Im Unterschied zum klassischen Mietwagen konnen die stationsbasierten Car-
sharing-Fahrzeuge nicht nur tage-, sondern auch stundenweise entlichen werden; allerdings
gibt es zunehmend auch bei Mietwagen-Anbietern die Mdglichkeit zur stundenweisen
Anmietung eines Fahrzeugs. Die Nutzer zahlen eine jéhrliche Grundgebiihr; fiir die Fahr-
zeugnutzung wird ein aus Mietdauer und gefahrener Entfernung abgeleitetes nutzungs-
abhéngiges Entgelt erhoben, das je nach Organisation und Anbieter variiert und auch der
Nachfrage entsprechend an Tageszeit und Wochentag angepasst sein kann. Ein Geschéfts-
gebiet ist nicht festgelegt. In der Anfangszeit fand die Reservierung der Fahrzeuge iiber-
wiegend telefonisch statt, heute erfolgen Buchungen auch iiber die Anbieter-Website oder
iiber Anwendungen auf mobilen Endgeréten.

Im Jahr 2014 ist stationsbasiertes Carsharing an circa 3900 Stationen in 380 Stiadten und
Gemeinden Deutschlands verfiigbar [5], [6]. Dazu gehort auch eine ganze Reihe mittlerer
und kleinerer Stidte; in Stidten tiber 100.000 Einwohnern wird schon eine sehr gute Ab-
deckung erreicht, dagegen gibt es in Deutschland in weniger als 5 Prozent der Kommunen
mit einer Einwohnerzahl von unter 50.000 ein Carsharing-Angebot [7]. Zur Bedienung
der 3900 Stationen steht eine Flotte mit 7700 Fahrzeugen zur Verfiigung, die von etwa
150 Carsharing-Anbietern bereitgestellt wird. Marktfithrer in Deutschland ist die Deutsche
Bahn (Flinkster), der etwa 55 Prozent der stationsbasierten Flotte gehort [8, 9]. Weltweiter
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Marktfithrer im klassischen Carsharing mit einer Flotte von rund 10.000 Fahrzeugen in
den USA sowie Kanada, GroBbritannien, Spanien und Osterreich ist das im Jahr 2000 ge-
griindete amerikanische Unternechmen Zipcar, das inzwischen zur AVIS Budget Gruppe
gehort (Stand August 2014).

9.2.2 Flexibles (One Way) Carsharing

In den vergangenen Jahren sind neue Formen von Carsharing entstanden. Als neuen Typ
des gewerblichen Carsharing gibt es inzwischen vor allem in Deutschland, aber auch in
GrofBbritannien und den USA, das sogenannte ,,flexible* Carsharing, dessen Flexibilitit
hauptsédchlich darin besteht, dass keine vorherige Vereinbarung mit dem Betreiber iiber
Zeitpunkt und Dauer der Nutzung getroffen und das Fahrzeug nicht an einem bestimmten
Ort abgeholt und dorthin zuriickgebracht werden muss. Vielmehr nehmen die Nutzer das
Fahrzeug dort auf, wo sie es antreffen, und geben es an beliebiger Stelle innerhalb des vom
Betreiber definierten Geschéftsgebietes ab. Die Informationen {iber den Standort ausleih-
barer Fahrzeuge erhalten die Nutzer aus dem Internet oder iiber eine Smartphone-App;
grundsitzlich kann das Fahrzeug auch en passant ausgeliechen werden, d. h., man leiht ein
an der Strafle geparktes, nicht reserviertes Fahrzeug aus. Auch hier ist die Registrierung
beim Betreiber der Flotte Voraussetzung fiir die Nutzung des Fahrzeugs, die per Chipkarte
oder neuerdings direkt {iber das Smartphone initiiert wird.

Das weltweit fithrende Unternehmen im flexiblen Carsharing ist Car2Go mit mehr als
10.000 Fahrzeugen in 27 Stadten in Europa und Nordamerika (Stand August 2014). In
Deutschland verfiigen die Anbieter des flexiblen Carsharing iiber eine Flotte von insgesamt
etwa 6250 Fahrzeugen [5], die allerdings fast ausschlieBlich in groen Stidten mit mehr
als 500.000 Einwohnern, so beispielsweise in Berlin, Hamburg oder Miinchen, angeboten
werden. Dabei umfassen die Geschéftsgebiete nicht das gesamte stédtische Territorium,
sondern sind auf Teile davon beschrinkt, hauptsdchlich auf das Innenstadtgebiet sowie
angrenzende Gebiete und ,,Inselgebiete”, in denen eine hohe Nutzungsfrequenz gegeben
ist. Neben einer einmaligen Anmeldegebiihr fallen keine weiteren regelméfBigen Kosten an.
Die Nutzung der Fahrzeuge wird iiber einen zeitabhdngigen Nutzungstarif, meist pro Mi-
nute, berechnet. Kosten fiir den Treibstoff sind wie beim stationsbasierten Carsharing in
den Tarifen enthalten; dariiber hinaus enthilt die Nutzungsgebiihr die Parkkosten, die ib-
licherweise als Pauschale direkt zwischen Anbieter und Kommune vereinbart sind.

Flexibles Carsharing startete als Pilotprojekt von Car2Go, einem Unternechmen des
Daimler-Konzerns, im Jahr 2009 in Ulm (Baden-Wiirttemberg, Deutschland). Weitere
relevante Anbieter sind inzwischen das seit 2011 aktive DriveNow, ein Unternehmen von
BMW und der Sixt-Autovermietung, sowie der mit rein batterie-elektrisch betriebenen
Fahrzeugen ausgestattete Dienst Multicity, einer Kooperation von Citroén mit der Deut-
schen Bahn. Gleichzeitig versuchen sich zunehmend neue Anbieter im Markt, wie beispiels-
weise Quicar, das der Volkswagen-Gruppe angehort, oder Spotcar von Opel, das im Juni
2014 in Berlin gestartet ist.
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9.2.3 Peer-to-Peer Carsharing

Das Peer-to-Peer Carsharing, also das Verleihen des privaten Pkw zwischen Privatper-
sonen, ist eben erst dabei, sich als dritte Systemform des Carsharing iiber Vermittlungsplatt-
formen im Internet zu entwickeln. Genaue Nutzerzahlen liegen hierzu noch nicht vor. Die
Buchungen werden beim Peer-to-Peer Carsharing iiber eine Internetplattform abgewickelt.
Es gibt flir das Abholen und Zurtickbringen keine Station, vielmehr wird das Fahrzeug an
einem individuell vereinbarten Standort abgeholt bzw. dorthin zuriickgebracht. Der Blick
auf eine Webplattform wie www.autonetzer.de zeigt, dass diese Form des Carsharing sich
keineswegs nur auf die groflen Stédte beschréankt, sondern auch in kleineren Stidten und
Kommunen zu finden ist. Darin scheint sich die Vermutung von Hampshire und Gaites
([10], S.14) zu bestitigen, dass es sich bei Peer-to-Peer Carsharing — zumindest derzeit
noch im Gegensatz zum kommerziellen Carsharing — um eine skalierbare Form des Car-
sharing handelt. Dabei ist die Flottenzusammensetzung ausgesprochen dynamisch, da es
sich bei der Bereitschaft zum Verleihen des Pkw nicht um eine grundsétzliche Verhaltens-
weise seitens der Anbieter zu handeln scheint. Vielmehr legen die Ergebnisse einer Unter-
suchung in Berlin die Annahme nahe, dass die Pkw-Besitzer ihre Fahrzeuge nur in be-
stimmten Zeiten zur Verfiigung stellen, beispielsweise dann, wenn die eigene Nutzung des
Pkw aus personlichen Umstidnden heraus gering ist [11].

9.3  Nutzer und Nutzung der neuen Mobilitatskonzepte

Die Zielsetzungen, die mit Carsharing verbunden werden, variieren je nach Perspektive der
beteiligten Akteure. Seitens der Politik, die in Deutschland hauptséchlich auf kommunaler
Ebene in die Bereitstellung der notwendigen Rahmenbedingungen fiir die Implementierung
von Carsharing eingebunden ist, sind die Reduzierung des Verkehrsaufkommens mit dem
Pkw (da Carsharing-Nutzer mit der Dauer der Carsharing-Nutzung auch den OPV-Anteil
innerhalb ihres Modal Split erhdhen) und damit verbunden eine Verringerung der Emis-
sionen von Luftschadstoffen und CO, sowie die Minderung des Fldachenanspruches des
ruhenden Pkw-Verkehrs wesentliche Motive bei der Unterstiitzung von Carsharing-Ini-
tiativen (vgl. Kap. 19). Kommerzielle Betreiber von Carsharing, wie Automobilhersteller
(in der Regel in Kooperation mit Autovermietern) oder Mobilitdtsdienstleister wie die
Deutsche Bahn, verfolgen mit Carsharing produktbezogene Strategien, so u.a. die Er-
weiterung ihres Leistungsangebotes durch eine (zusétzliche) Mobilitdtsdienstleistung oder
die Bereitstellung von attraktiven Fahrzeugen ihrer Marke und damit die Erzeugung von
Markenbindung. Andere Motive fiir den Betrieb einer Carsharing-Flotte sind dezidiert
okologische Zielsetzungen, die wesentlich die Entstehung von Carsharing angetrieben
haben und die insbesondere von den als Verein oder als Interessengemeinschaft organisier-
ten Gruppen weiterhin aufrechterhalten werden [12], [13].
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9.3.1 Nutzer und Nutzungsvoraussetzungen

Die Carsharing-Nutzer des Jahres 2014 bilden eine spezifische Gruppe sowohl hinsichtlich
ihrer Zusammensetzung als auch hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens. Deutlich hoher
verglichen mit dem Bevolkerungsdurchschnitt sind: der Anteil an Personen unter 40 Jahren,
der Anteil an Ménnern, der Anteil an Personen mit hohem formalem Bildungsstand (Abitur,
Fachhochschulreife, Studium) und das Haushaltseinkommen. Diese Differenz zum Be-
volkerungsdurchschnitt ist beim flexiblen Carsharing noch starker ausgebildet als beim
stationsbasierten [8], [9]. Beide Typen von Carsharing — stationsbasiert und flexibel —
werden kombiniert mit einer weit liberdurchschnittlichen Nutzung des dffentlichen Ver-
kehrs. So zeigen Untersuchungen zur Nutzung von Carsharing aus dem Jahr 2014, dass
52 Prozent der Flinkster-Kunden in Berlin und 44 Prozent der Miinchner Flinkster-Kunden
eine OPV-Zeitkarte besitzen. Bei den flexiblen Systemen DriveNow und Car2Go verfiigt
ebenfalls ein hoher Anteil {iber ein OPV-Abo: Bei DriveNow in Berlin und Miinchen sind
es 43 Prozent bzw. 38 Prozent ([14], S.12); bei Car2Go haben 40 Prozent der Nutzer in
Stuttgart und 50 Prozent der Nutzer in K6ln eine Dauerkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr
([15], S.13); im Bundesdurchschnitt liegt der Anteil der Bevolkerung, die in Kernstadten
wohnt und eine Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr besitzt, bei 33 Prozent ([1], eigene
Auswertung; die amtliche Raumbeobachtung in Deutschland zéhlt zur Kategorie ,,Kern-
stadt* alle kreisfreien Stddte mit mehr als 100.000 Einwohnern).

Ein gut ausgebauter offentlicher Verkehr oder der Besitz eines eigenen Fahrzeugs
scheinen derzeit wesentliche Voraussetzungen fiir die Nutzung von Carsharing zu sein. In
der Variante des flexiblen Carsharing ist nur so eine One-Way-Nutzung moglich. Miisste
der Nutzer diejenigen Wege, die nicht mit einem Carsharing-Fahrzeug zuriickgelegt
werden, selbst anderweitig organisieren, wire der Aufwand hochstwahrscheinlich hoch
und die Attraktivitit eines Systems, das die Nutzung einzelner Strecken erlaubt, wiirde
deutlich sinken. Auch im Fall von stationsbasiertem Carsharing bildet der 6ffentliche Ver-
kehr hiufig das hauptsidchliche Verkehrsmittel fiir die Nutzer; vielfach stellt das Car-
sharing-Fahrzeug auch die bedarfsweise Ergdnzung Pkw-besitzender Haushalte um ein
weiteres Fahrzeug dar [16]. Um diesen Bedarf zu bedienen und im Sinne einer Symbiose
auszunutzen, existieren seit Langem schon Kooperationen zwischen den Anbietern von
stationsbasiertem Carsharing und offentlichen Verkehrsdienstleistungen; eine vergleich-
bare Zusammenarbeit findet sich auch beim neuen flexiblen Carsharing [17].

9.3.2 Der Carsharer - der,neue Mensch” in einer Sharing Economy?

Unter dem Schlagwort vom ,,Nutzen statt besitzen” wird Carsharing immer wieder als
Beispiel fiir den Wandel der Besitz-Okonomie hin zu einer Okonomie des Teilens, einer
Sharing Economy, herangezogen [18, 19]. Moglicherweise resultiert dies aus der besonde-
ren Offensichtlichkeit des Carsharing als eines Tuns, das im 6ffentlichen Raum stattfindet.
Moglicherweise steht dahinter aber auch das Staunen dartiber, dass ein Gegenstand, der
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nach wie vor zum Statussymbol taugt, im Verleihverfahren von mehreren, beliebigen Per-
sonen genutzt wird.

Tatsdchlich reiht sich das Carsharing ein in eine ganze Reihe von Entwicklungen, bei
denen ,,Giiter* auf Leihbasis ,,geteilt werden, die bislang als nicht verleihbar galten: die
selbst genutzte Wohnung, der Schrebergarten, das Auto. Okonomen begriinden die Verleih-
barkeit (oder Nicht-Verleihbarkeit) eines Gutes mit der Differenz zwischen den entstehen-
den Transaktionskosten und den Einnahmen, die tiber den Verleih generiert werden konnen;
entsteht eine positive Differenz, ist der Verleih begriindet, und er ist umso interessanter,
je hoher die Differenz ausfallt [20]. Das Verleihen wird fiir den Einzelnen jedoch nur dann
sinnvoll, wenn er iiber ein Produkt verfiigt, dessen Kapazitdt er unvollstdndig nutzt — des-
halb der Verleih des eigenen Autos in Standzeiten, der Verleih der Wohnung, solange man
selbst im Urlaub ist, der Verleih des privaten Parkplatzes vor dem Haus, wihrend man
tagsiiber bei der Arbeit ist.

Die Auseinandersetzung mit den Wirkungen eines geteilten Nutzens stammt — zumin-
dest in Deutschland —im Wesentlichen aus der Diskussion um die nachhaltige Nutzung von
Ressourcen [21, 22, 23]. Dabei zeigt sich das Sharing auf aggregierter Ebene, d.h. auf
regionaler, nationaler oder auch supra-nationaler Ebene, als eine Moglichkeit zur Ressour-
ceneinsparung. Auf individueller Ebene dagegen bedeutet Sharing nicht weniger Konsum,
sondern die Moglichkeit zu gleichbleibend hohem oder auch mehr Konsum. Als Beispiel
hierfiir kann in der Tat das Carsharing angesehen werden, bei dem den Mitgliedern der
jeweiligen Organisation eine Vielfalt an Fahrzeugen oder doch mehrere Fahrzeugtypen zur
Verfiigung gestellt werden. Diese Fahrzeuge bieten eine Breite an Konsumgiitern des Typs
Fahrzeug, die die Moglichkeiten von Privathaushalten mehrheitlich iibersteigen wiirden,
wenn sie diese Bandbreite an Fahrzeugen selbst besitzen wollten. Auf aggregierter Ebene
werden weniger Fahrzeuge benétigt (der Bundesverband Carsharing (BCS) gibt an, dass
sich — rein rechnerisch — im stationdren Carsharing 42 Personen, im flexiblen Carsharing
70 Personen ein Fahrzeug teilen [5]); auf individueller Ebene bleibt damit eine hohe Mo-
bilitit gewéhrleistet.

In den Anfangsjahren war das Carsharing oft verbunden mit einer Einstellung, bei der
dem Autofahren als solchem kein ,,Handlungsnutzen® zugesprochen wurde — sprich: Auto-
Nutzer mit einer entsprechenden Einstellung empfanden keinen Spafl am Autofahren (vgl.
[21], S.92). Vielmehr war die Nutzung eher aus einer Einstellung heraus motiviert, die der
wachsenden Motorisierung der privaten Haushalte eine wesentliche Mitverantwortung an
der Verschlechterung der Umweltbedingungen gab, der die Carsharing-Mitglieder ent-
gegenwirken wollten [12]. Dies hat sich moglicherweise grundlegend geéndert. So hat sich
das Produkt Carsharing — sowohl in der flexiblen und zunehmend auch in der stations-
basierten Version — zu einem kommerziellen Produkt entwickelt. Dariiber hinaus belegen
Untersuchungen zur Nutzung von flexiblem Carsharing, dass Aspekte wie ,,Aufmerksam-
keit, erlebte Sympathie, Spafl und Begeisterung™ ganz wesentliche Motive sind (vgl. [24]
S.21: Zustimmungsraten zu entsprechenden Aussagen zwischen 38 und 86 Prozent). Damit
tibernimmt das Carsharing-Fahrzeug bzw. die Carsharing-Nutzung emotionale und psycho-
soziale Funktionen, die dem Auto bislang nur in Form von Eigentum zugesprochen wurden
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[22]. Bardhi und Eckhardt verstehen das ,, Teilen” (von den Autorinnen zutreffender als
access-based consumption bezeichnet) als charakteristisches Merkmal einer /iquid society,
in der feste Bezugssysteme, wie sie auch durch Eigentum entstehen, zunehmend briichig
werden [24].

9.4 Digitalisierung der Alltagswelt als Grundvoraussetzung
fiir neue Mobilitatskonzepte

Die Entwicklung und Erweiterung des Carsharing durch neue Konzepte wie das flexible
Carsharing oder auch das Peer-to-Peer Carsharing ist ohne die Verfligbarkeit von Geréten,
die einen mobilen Zugriff auf das Internet und Kommunikationsanwendungen wie bei-
spielsweise Apps erlauben, nicht denkbar. Zwar prasentieren alle Anbieter ihr jeweiliges
Carsharing-Produkt auch umfangreich im (stationdren) Internet; hierbei geht es aber eher
um die Information fiir die (potenziellen) Kunden als um die unmittelbare Nutzung des
Dienstes. Fiir den Zugang zu den Fahrzeugen spielen vor allem die mobilen Anwendungen
eine wesentliche Rolle. Sie ermdglichen zundchst die Verortung von Nutzer und
Fahrzeug(en) in Echtzeit; damit erhélt der Nutzer die notwendige Grundlage, um sich iiber
die Verfiigbarkeit eines Fahrzeuges zu informieren und zu entscheiden, ob er den Weg zum
Fahrzeug (fiir den er derzeit je nach Anbieter zwischen 15 und 30 Minuten zur Verfiigung
hat) zurticklegen will und kann. Im zweiten Schritt ermoglicht die mobile Anwendung die
Reservierung des ausgewiéhlten Fahrzeugs und bietet eine Navigation zu diesem Fahrzeug
an. Auch das Offnen des Fahrzeugs erfolgt bei einzelnen Anbietern schon heute iiber die
mobile Anwendung.

Dabei ist die Einsatzmoglichkeit entsprechender Technologien entscheidend davon ab-
hingig, dass die Nutzer ihrerseits tiber die technische Ausstattung verfiigen, mit der sie
auf das mobil und digital vermittelte Fahrzeugangebot zugreifen kdnnen. Tatséchlich hat
der private Besitz von Smartphones in den vergangenen Jahren erheblich zugenommen.
Wiéhrend im Jahr 2009 erst knapp 6,5 Millionen Personen in Deutschland ein Smartphone
besallen, sind es heute iiber 40 Millionen, also fast jede(r) Zweite. Fiir das Jahr 2014 wird
erwartet, dass 97 Prozent der verkauften Handys Smartphones sein werden; gerechnet wird
mit dem Verkauf von fast 30 Millionen Geriten [25, 26].

Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass die Fertigkeiten im Umgang mit Hard- und
Software in allen Gruppen der Bevolkerung zunehmen. So stellt beispielsweise die ARD-
ZDF-Onlinestudie 2013 fest, dass die Zahl der Internetnutzer weiterhin expandiert [27]: Im
Jahr 2013 waren in Deutschland 54,2 Millionen Personen ab 14 Jahren zumindest gelegent-
lich online; das sind 77,2 Prozent der Bevdlkerung und damit 800.000 Menschen mehr als
noch im Vorjahr. Verursacher dieses Wachstums ist ausschlieflich die Bevolkerungsgruppe
der tiber 50-Jdhrigen. Gleichzeitig nimmt die Nutzungsdauer zu: 2013 war der deutsche
Internetnutzer im Schnitt 169 Minuten am Tag online, das sind 36 Minuten mehr als im
Vorjahr. Einen betrachtlichen Anteil daran hat die Unterwegs-Nutzung des Internets, die im
Jahr 2012 erst von 23 Prozent der Nutzer praktiziert wurde, im Jahr 2013 aber bereits von
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41 Prozent. Apps werden von fast der Halfte der Online-Nutzer (44 Prozent) auf unter-
schiedlichen Endgeriten genutzt [28].

Im verkehrlichen Kontext besonders beachtenswert ist die durch digitale Anwendungen
gegebene und durch mobile Endgerdte noch deutlich verstirkte Moglichkeit zur Reduzie-
rung von Planungshorizonten. Spontaneitét in der Gestaltung der individuellen Mobilitdt
ist damit eine besonders wichtige Konnotation zum meistgebrauchten Begriff der ,,Flexi-
bilitit* als spezifischer Eigenschaft der neuen Mobilititskonzepte. Entsprechend war das
mit der hochsten Zustimmung versehene Statement in einer im Jahr 2014 durchgefiihrten
Befragung von Car2Go-Nutzern: ,,Ich finde an Car2Go attraktiv, dass ich spontan ein Auto
nutzen kann, auch wenn ich ohne Auto unterwegs bin“— 98 Prozent der Befragten stimmten
dieser Aussage zu (72 Prozent ,,trifft genau zu*, 26 Prozent , trifft cher zu®) (vgl. [15], S.20).
Damit wird auch der schnelle Erfolg des flexiblen Carsharing nachvollziehbar, das von der
(langen) Vorausplanung, wie sie beim konventionellen stationsbasierten Carsharing not-
wendig war, entbindet und zumindest mittelfristig auch dem privaten Pkw den bislang
geltenden Vorteil der permanenten Verfligbarkeit nehmen konnte (vgl. dazu auch [22],
S.64).

Insgesamt bedeutet dies, dass wohl kaum mit groeren Zugangshiirden seitens der (po-
tenziellen) Nutzer zu rechnen ist, sofern kiinftige Mobilititskonzepte an Praktiken an-
kniipfen, wie sie bereits heute getlibt werden (,,geiibt im wahrsten Sinne des Wortes;
s. analog dazu die Einlibung der Interaktion zwischen Mensch und Computer bei der Fahr-
zeugnavigation Kap.3). Wenig wahrscheinlich, wenngleich immer wieder auch von
wissenschaftlicher Seite ins Feld gefiihrt, erscheint allerdings die Umstellung der komplet-
ten Fahrzeugflotte auf Fahrzeuge, die als Sharing-Fahrzeuge oder als Fahrzeuge von Be-
treibern offentlicher Verkehre unterwegs sind. Es gibt derzeit keinerlei Anzeichen dafiir,
dass der private Pkw an Attraktivitdt verliert; laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) gab es zum
1. Januar 2014 einen neuen Hochststand beim Fahrzeugbestand in Deutschland. Der Pkw-
Bestand war zwischen 2013 und 2014 um rund 500.000 Fahrzeuge angewachsen und fiigt
sich damit in einen ldngerfristigen Wachstumstrend ein [29].

9.5 Weiterentwicklung der neuen Mobilititskonzepte
durch Automatisierung des Carsharing?

Fiir die Weiterentwicklung der vorhandenen Carsharing-Konzepte durch autonome Fahr-
zeuge gibt es eine Reihe von Varianten, die sich analog zu den in Kap. 2 abgebildeten
Anwendungsfillen — im Folgenden ,,Use-Cases® — verhalten. Diese Varianten zielen auf
unterschiedliche Nutzerbedirfnisse ab, die so auch heute schon adressiert werden, aller-
dings iiber den Selbstfahrer. Im Folgenden soll entlang der Use-Cases ,,Autonomes Valet-
Parken®, ,,Vollautomat mit Verfiigbarkeitsfahrer* und ,,Vehicle-on-Demand* diskutiert
werden, welche Verdnderungen Carsharing durch die Einflottung autonomer Fahrzeuge
erfahren wiirde und welche Wirkungen fiir den Nutzer sich davon erwarten lassen. Dabei
wird auch der Wettbewerb mit derzeit bestehenden Transportangeboten anzusprechen sein.
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Bei allen Use-Cases wird der hochste Automatisierungsgrad unterstellt, das ist nach der
Nomenklatur der BASt der Automatisierungsgrad ,,vollautomatisiert™ [30]. Der Unter-
schied zwischen den Use-Cases liegt in den dafiir definierten Anwendungsféllen: Wahrend
es beim autonomen Valet-Parken ausschlieBlich um das Abstellen bzw. Holen des Fahr-
zeugs geht, bezieht sich der Vollautomat mit Verfiigbarkeitsfahrer auf grundsétzlich jeden
im StraBenverkehr denkbaren Anwendungsfall, wenngleich der Schwerpunkt auf Situa-
tionen mit vergleichsweise einfachen Mischverkehren liegt, d.h. auf Verkehren, wie sie
beispielsweise auf Autobahnen gegeben sind, wo jedoch auch hohe Geschwindigkeiten die
Regel sind. Beim Vollautomat mit Verfiigbarkeitsfahrer muss der Fahrer die Fahraufgabe
dann zeit- und streckenabschnittsweise iibernehmen, wenn er Streckenabschnitte durch-
queren mochte, die permanent oder tempordr von der Freigabe fiir autonomes Fahren
ausgenommen sind. Das Vehicle-on-Demand ist ebenfalls in der Lage, jeden im Strallen-
verkehr denkbaren Anwendungsfall zu bewéltigen, und zwar auch Situationen mit Misch-
verkehren. Durch den Verzicht auf den sogenannten Fahrerarbeitsplatz, also den Sitzplatz,
von dem aus der Fahrer oder die Fahrerin die Fahraufgabe ausfiihrt, sind die Nutzungsmaog-
lichkeiten des Fahrzeuginnenraums deutlich vielfaltiger als beim Valet-Parken oder beim
Vollautomaten mit Verfiigbarkeitsfahrer.

9.5.1 Autonomes Valet-Parken im Carsharing

Der Use-Case des autonomen Valet-Parkens geht davon aus, dass das Fahrzeug sich selbst-
stindig vom Parkplatz zum Nutzer bzw. vom Nutzer zum Parkplatz bewegen kann, auch
unter Verwendung einer 6ffentlichen Straf3e.

Der Einsatz von autonomem Valet-Parken im Carsharing wiirde zunéchst bedeuten,
dass der Aufwand des Nutzers fiir die Beschaffung des Fahrzeugs und fiir die an die Nut-
zung sich anschlieBende Parkierung deutlich sinken wiirde. Vielmehr entstiinde nun aus
der Sicht des Nutzers ein Tiir-zu-Tiir-Service — vergleichbar mit einer Taxifahrt, bei der
allerdings der Nutzer die Fahraufgabe bei der eigentlichen Fahrt selbst {ibernimmt. Die fiir
Mobilitdt aufzuwendende Zeit wiirde in jedem Fall reduziert, da Zu- und Abgangszeiten
entfallen.

Um die Attraktivitit des Angebots zu steigern, wiren — unabhingig von der Automati-
sierung — Erweiterungen denkbar in Hinblick auf Wahlmoglichkeiten bei der Ausstattung
des Fahrzeugs, der Anzahl der Sitzpldtze und der Transportkapazitét oder auch Internetver-
fugbarkeit und Multi-Media-Angebote. Wie stark differenziert die Wahlmoglichkeiten sein
konnten, wére — wie auch beim heutigen Carsharing — abhéngig von der FlottengroB3e, der
Anzahl an (potenziellen) Kunden pro Fahrzeug und der GréB3e des Geschéftsgebietes, aber
auch von der Zahlungsbereitschaft der Kunden fiir unterschiedliche Ausstattungsvarianten.
Bei einer groBen Flotte wire es auch denkbar, die Fahrzeugdifferenzierung mit einer preis-
lichen Differenzierung zu hinterlegen, vergleichbar der géngigen Praxis beim stations-
basierten Carsharing oder auch der klassischen Autovermietung. Dem stehen im flexiblen
Carsharing derzeit Geschiftsmodelle gegeniiber, die fiir die Nutzer moglicherweise da-
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durch einen zusétzlichen (An-)Reiz bieten, dass sie aus der bestehenden Flotte eine grof3e
Bandbreite an Fahrzeugen zu den gleichen Kosten bekommen konnen.

Mit dem autonomen Valet-Parken wird das Bereitstellen von Fahrzeugen an einer
Station grundsétzlich iiberfliissig; das gesamte Carsharing-Angebot liee sich damit auf
flexibles Carsharing umstellen, zumindest wiirde die Abholung und Riickfithrung des Fahr-
zeugs durch den Nutzer iiberfliissig werden. Zwar werden die Betreiber nicht auf Stationen
oder Fahrzeugdepots verzichten, um eine gewisse Zentralisierung und damit Effizienz
bei der Wartung der Fahrzeuge zu erzielen. Diese Stationen miissten dann aber nicht mehr
in moglichst groBer rdumlicher Ndhe zum Kunden aufgebaut werden, sondern konnten
Flachen nutzen, fiir die geringere Kosten entstehen. Die Distanz zu den Orten der Nutzung
ist dabei nicht beliebig, da fiir den Weg zum Kunden nur ein vergleichsweise enges Zeit-
fenster zur Verfiigung stehen diirfte. Auerdem ist die Anfahrt zum Kunden mit dem Ver-
brauch von Ressourcen verbunden und stellt gleichzeitig — sofern keine andere Nutzung
auf diesem Weg mdglich ist — ,,tote” Zeit im Fahrzeuggebrauch dar.

Alternativ oder ergénzend dazu konnten mehrere kleinere Sammelpunkte mit einigen
wenigen Fahrzeugen relativ dicht verteilt iiber das Geschéftsgebiet entstehen. Damit
wiirde der Zeitaufwand zwischen Fahrzeugbestellung und Abholung des Nutzers gering
gehalten; moglich wire dann auch eine Mischform der Fahrzeuginanspruchnahme mit
wahlweise autonomer Zufahrt oder personlicher Abholung. Damit lieBen sich die aktuell
noch sehr unterschiedlichen Zugangszeiten zu den Fahrzeugen, je nach kleinrdumiger
Dichte der Fahrzeugverfiigbarkeit, deutlich nivellieren. Momentan liegen die Zugangs-
zeiten, berechnet aus dem Unterschied zwischen den gemessenen Werten ,,Buchungs-
zeitpunkt/Reservierung™ und ,,Fahrtdauer*, zwischen 1-16 Minuten (Beispielsfall Drive-
Now mit maximaler Reservierungszeit von 15 Minuten; Quelle: Projekt WiMobil, ge-
fordert vom Bundesumweltministerium BMUB). Die Unterschiede in der durchschnitt-
lichen Dauer der Zugangszeit hingen unmittelbar mit den unterschiedlichen Fahrtzwecken
zusammen.

9.5.2 Carsharing unter Einsatz von ,Vollautomaten
mit Verfiigbarkeitsfahrer”

Der Use-Case des Vollautomaten mit Verfligbarkeitsfahrer geht davon aus, dass sich das
Fahrzeug grundsitzlich selbststindig auf 6ffentlichen Stralen bewegen kann, dass aber die
Fahraufgabe individuell und zeitweise vom Fahrer oder der Fahrerin wieder iibernommen
wird.

Aus einer Carsharing-Perspektive bleiben die mit dem ,,Vollautomaten* moglichen
Verdnderungen und Erweiterungen deutlich hinter dem autonomen Valet-Parken zuriick,
zumindest dann, wenn der Verfiigbarkeitsfahrer als Fahrzeuginsasse vorausgesetzt wird.
Der einzige Unterschied, der sich in diesem Use-Case zum heutigen Carsharing ergeben
wiirde, wire die Mdoglichkeit, wihrend der Fahrt die Fahraufgabe an das Fahrzeug abzu-
geben, wenn der Fahrer dies wiinscht. Manche Streckenabschnitte konnen fiir die autonome
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Fahrfunktion allerdings auch dauerhaft nicht zugelassen sein, ,,z. B. Strecken mit einer
hohen FuBgéngeriiberquerfrequenz® (s. Kap. 2). Dies wiren allerdings vor allem Bereiche
im stadtischen Umfeld, das — zumindest zum jetzigen Zeitpunkt — das Hauptnutzungsgebiet
fiir das flexible Carsharing darstellt.

Die Erweiterung von Carsharing mit Fahrzeugen im Sinne des Vollautomaten mit Ver-
fiigbarkeitsfahrer wiirde demnach eher auf Strecken am Rand oder auBerhalb von Sied-
lungen einen nachvollziehbaren Nutzen erzeugen. Allerdings ldsst sich daraus wohl kaum
ein Geschiftsmodell fiir ein ,,Carsharing im ldndlichen Raum® ableiten, da durch die Not-
wendigkeit des Verfligbarkeitsfahrers eine Bedienung des Geschiftsgebietes iiber ein Fahr-
zeug, das die Zufahrt und Wegfahrt selbststdndig tibernimmt, nicht moglich ist.

Insgesamt ist der Einsatz des Vollautomaten mit Verfiigbarkeitsfahrer den Moglich-
keiten, die sich durch autonomes Valet-Parken ergeben wiirden, deutlich unterlegen.

9.5.3 Das Carsharing-Fahrzeug als Vehicle-on-Demand

Der Use-Case des Vehicle-on-Demand geht davon aus, dass sich das Fahrzeug selbststandig
auf allen 6ffentlichen Strafen bewegt. Ein Fahrer ist — auch als Riickfallebene — nicht not-
wendig. Damit wird auch kein Fahrerarbeitsplatz mehr benétigt, was neue Gestaltungs-
moglichkeiten fiir den Innenraum des Fahrzeugs erdftnet.

Als Carsharing-Fahrzeug verfligt das Vehicle-on-Demand zunichst {iber die gleichen
Vorteile wie das Carsharing-Fahrzeug mit der Funktion des Valet-Parkens, allerdings wird
aus dem Fahrzeug zusitzlich eine Art ,,auf der Strafle rollendes Abteil”. Damit sind
in diesem Fahrzeug ganz unterschiedliche Beschéiftigungen moglich, wie z. B. das Lesen,
Spielen, Telefonieren, Arbeiten oder Dosen, und der Nutzer kann dazu jeden beliebigen
Platz im Fahrzeug einnehmen. Unterstellt man Nutzungsdauern, wie sie heute im flexiblen
Carsharing tiblich sind, erscheint es jedoch offen, ob der Zusatznutzen, der durch den Weg-
fall der Fahraufgabe entsteht, tatsédchlich hoch bewertet wird — so liegt beispielsweise die
durchschnittliche Nutzungsdauer eines Fahrzeugs in einer Flotte wie der von DriveNow im
Jahr 2014 bei rund einer halben Stunde [31]. Geht man davon aus, dass autonom fahrende
Carsharing-Fahrzeuge fiir alle im Laufe eines Tages anfallenden Arbeitswege genutzt
werden, wiirde diese Zeitspanne in den grofleren Stddten nach heutigem Stand durch-
schnittlich 54 Minuten ausmachen, fiir Menschen, die im Umland der groeren Stiadte oder
im landlichen Raum wohnen, betrégt der Gesamtaufwand fiir Arbeitswege wéhrend eines
Werktages derzeit 50 bzw. 49 Minuten (Datenquelle: MiD 2008, [1]). Dabei gibt es nahezu
keinen Unterschied hinsichtlich der Zeitaufwinde, die in den verschiedenen Raumtypen
fiir Arbeitswege mit dem Auto aufgewendet werden (s. Abb. 9.2).

Die Fahrt in einem Vehicle-on-Demand im Carsharing wiirde einer Fahrt mit dem Taxi
dhneln, und da das Fahrzeug einem breiten Nutzerkreis zur Verfiigung steht, hochstwahr-
scheinlich auch Taxifahrten ersetzen. Dies wird jedoch in Abhingigkeit von den Kosten zu
sehen sein, die fiir eine Fahrt mit einem autonomen Carsharing-Fahrzeug im Vergleich zum
Taxi entstehen.
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Abb. 9.2 Unterwegszeit fiir Arbeitswege nach Kreistypen (Datenquelle: [1])

9.5.4 Zwischenfazit

Vergleicht man verschiedene Varianten des Einsatzes autonomer Fahrzeuge im Carsharing,
ist auf Seiten der Fahrzeugnutzer der Zugewinn an Komfort durch die Automatisierung der
Fahraufgabe nicht grundsitzlich anders als beim privaten Fahrzeug. Auch im Fall von
Carsharing wird die Fahrzeit frei fiir Beschéftigungen, die sich wéhrend der Fahrt mit
einem autonomen Fahrzeug durchfiihren lassen. Der fiir das Carsharing wahrscheinlich
entscheidende neuartige Nutzen entstiinde bei der Zufithrung des Fahrzeugs zum Nutzer
und dem Entfernen des Fahrzeugs nach Abschluss des Nutzungsvorgangs.

Der Perspektive der Nutzer steht die der Betreiber gegeniiber, die mit der Automatisie-
rung des Zu- und Wegfiihrens eine erhdhte Nutzungsfrequenz und Gesamtnutzungsdauer
des einzelnen Fahrzeugs realisieren und damit die Rentabilitét des Carsharing erhdhen
konnten. Damit wiirden Unterschiede in der Nutzungsfrequenz, wie sie in Untersuchungen
zum flexiblen Carsharing offenkundig werden, zumindest nivelliert. Derzeit steht die
Nutzungsfrequenz in direktem Zusammenhang mit dem Standort, an dem das Fahrzeug
verlassen wird. Hotspots in Innenstadtbereichen stehen Gebiete gegeniiber, an denen die
meisten dort abgestellten Fahrzeuge mehrere Stunden ungenutzt stehen (s. Abb. 9.3). Als
durchschnittliche Nutzungsdauer geben Betreiber derzeit zwischen 62 und 78 Minuten pro
Fahrzeug und Tag an [32]; damit ist das noch offene Potenzial einer zusitzlichen Aus-
lastung der Fahrzeuge betrachtlich.
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GIZ-Score: Ein hoher positiver Wert bedeutet, dass es in dem betreffenden Gebiet zu einer hohen
Anzahl von Buchungen kommt (je hoher der Wert, desto mehr Buchungen), ein niedriger Wert
bedeutet, dass es nur eine geringe Anzahl von Buchungen gibt (je geringer der Wert, desto weniger
Buchungen).

9.6 Neue Mobilitatskonzepte jenseits von Carsharing:
Hybridisierung des 6ffentlichen Verkehrs?

Wihrend das Carsharing, insbesondere in seiner neuen Variante als flexibles Carsharing,
besondere Aufmerksamkeit erfahrt, auch im Zusammenhang mit der Automatisierung
der Fahrzeuge, wird oft iibersehen, dass sich auch fiir den 6ffentlichen Verkehr mit der
Automatisierung neue Optionen fiir eine (weitere) Ausdifferenzierung des derzeitigen
Angebots ergeben und damit weitere Formen neuer Mobilitdtskonzepte entstehen konnten.
Dabei ist es unverzichtbar, auch die jeweiligen raumspezifischen Bedingungen zu beriick-
sichtigen.

Die im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Verkehr zu diskutierenden, grundsatzlich
vorhandenen Optionen betreffen

o die Neugestaltung von Intermodalitit und Flexibilisierung des 6ffentlichen Verkehrs,
e die Individualisierung des 6ffentlichen Verkehrs,
o die Verdichtung der Bedienungsmoglichkeiten mit 6ffentlichem Verkehr.

Der besondere Vorteil, der hierbei aus dem Einsatz von autonomen Fahrzeugen entste-
hen wiirde, betrife die bedarfsangepasste Bedienung: Fixe Routenplédne kénnten durch
flexible Bedienung ergidnzt werden. Die zusétzlichen Routen kénnten nach den An-
forderungen durch die Kunden optimiert werden. Fixe Abfahrtszeiten wiirden durch zeit-
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lich optimierte Routenverldufe — entsprechend den Anforderungen seitens der Kunden —
ersetzt.

Diese Individualisierung des offentlichen Verkehrs kommt spétestens dann einer
,.Hybridisierung gleich, wenn jenseits der Flexibilisierung von Zeiten und Routen auch
Auswahlmoglichkeiten hinsichtlich der zur Verfligung stehenden Fahrzeuge angeboten wer-
den. Grundsitzlich ist die Uberlegung, den 6ffentlichen Verkehr iiber das fahrzeugspezifische
Angebot zu differenzieren, nicht neu. Allerdings hat sich dies aufgrund der Kosten, die beim
Vorhalten unterschiedlicher Flotten mit entsprechendem Personal entstehen, bisher nur in
sehr engen, meist touristischen Nischen durchsetzen konnen (z.B. das Cable Car in San
Francisco, der Glacier Express in der Schweiz oder der Blue Train in Stidafrika).

9.6.1 Neugestaltung von Intermodalitat und Flexibilisierung
des offentlichen Verkehrs

Intermodalitit wird definiert als der Wechsel zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im
Verlauf eines Weges [33]. Folgt man dieser Definition, dann gibt es — zumindest in Deutsch-
land — intermodales Verhalten in einem nur ganz geringen Umfang. Laut der Studie ,,Mobi-
litdt in Deutschland 2008 trifft dies nur auf 1,3 Prozent aller Alltagswege zu [1]. Nicht be-
rlicksichtigt ist dabei allerdings das erhebliche Maf} an Intermodalitdt innerhalb des 6ffent-
lichen Verkehrs, insbesondere in der Verkniipfung von Hauptstrecken mit Zu- bzw. Abgangs-
strecken. Typisches Beispiel hierfiir ist der Zugang zu S-Bahnen oder Regionalbahnen iiber
eine Buslinie, wie er vor allem in suburbanen und ldndlichen Gebieten besteht. In gro3en
Stadten ist die Intermodalitdt zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln S-Bahn,
U-Bahn, StraBenbahn und Bus angesichts der Uberlagerung der Netze der einzelnen Ver-
kehrsmittel noch deutlich stirker ausgepragt. Im Folgenden wird vor allem die Situation in
stadtischen Randgebieten und weniger dicht besiedelten (ldndlichen) R&umen reflektiert.
Vergleichbare Szenarien fiir die Stadt diskutiert Heinrichs in diesem Band (s. Kap. 11).

Die Neugestaltung von Intermodalitit durch die Nutzung autonomer Fahrzeuge konnte
analog zum derzeit bestehenden System iiber den privaten Pkw oder aber ein 6ffentliches
System stattfinden. Im Alltagsverkehr wiirde die Durchfiihrung des Zu- und Abgangs fiir
die Hauptstrecke mit dem privaten Pkw in etwa dem entsprechen, was heute als Kiss-and-
Ride bezeichnet wird: Eine Person bringt eine andere mit dem Pkw zum Verkehrsmittel
der Hauptstrecke, verabschiedet sich und nimmt dann den Pkw wieder mit, um ihn (in der
Regel tagsiiber) wihrend der Abwesenheit des oder der anderen nutzen zu kdnnen. Mit
einem autonomen Fahrzeug entfiele diese Notwendigkeit des ,,Fahrdienstes®, zumindest
dann, wenn kein Verfligbarkeitsfahrer im Fahrzeug anwesend sein muss. Das Muster des
Kiss-and-Ride findet sich in dhnlicher Form auch beim Fernverkehr wieder, wo tibrigens
heute schon Carsharing-Betreiber wie DriveNow begonnen haben, ein spezielles Angebot
fiir den Zu- bzw. Abgang zu Flughéfen, Bahnhdfen oder Fernbus-Bahnhdfen einzurichten
— beispielsweise mit reservierten Parkpldtzen am Flughafen oder durch die Gewahrung
vergiinstigter Tarife bei intermodaler Nutzung von Fernbus und Carsharing-Fahrzeug [34].



9.6 Neue Mobilititskonzepte jenseits von Carsharing 191

Wird der Zu- und Abgang fiir die Hauptstrecke mit einem 6ffentlichen System durch-
gefiihrt, giibe es mittels des autonomen Fahrzeugs die Moglichkeit, wesentlich gezielter auf
die Nutzerbediirfnisse einzugehen. Die festen Routen und Abfahrtzeiten konnten entfallen;
vielmehr konnten Abholzeiten und Abholorte individuell vereinbart werden. Wahrschein-
lich wiirde eine groflere Flotte kleiner und mittlerer Fahrzeuge fiir den Zu- und Abgang
eingesetzt; das kleinrdumige System des 6ffentlichen Verkehrs wiirde zu einem System mit
einer Vielzahl von Sammeltaxis mit angepasster Kapazitit. Trotz Automatisierung bliebe
die logistische Herausforderung enorm. Dazu kommt als wesentliche Voraussetzung fiir ein
Funktionieren des Systems, dass die Nutzer die Vereinbarungen mit dem Betreiber mit
hoher Zuverldssigkeit einhalten. Dies gélte insbesondere hinsichtlich der Abfahrtszeiten,
zumal dann, wenn auf den Hauptstrecken weiterhin von einem festen Fahrplan oder doch
zumindest einer Taktung auszugehen ist.

Eine solche Umgestaltung des Systems konnte auch Uberlegungen zur Finanzierung
der Grundversorgung mit 6ffentlichem Verkehr neu beleben — einerseits in Richtung eines
Pay-as-you-drive, aber auch in Richtung eines pauschalisierten, iiber Steuern oder Abgaben
pro Kopf finanzierten Angebots an alle Einwohner, wie es fiir Stddte immer wieder dis-
kutiert wird. Eine hohe Bediendichte auch in suburbanen und sogar landlichen Raumen
wirde eine flichendeckende Pauschalabgabe rechtfertigen und konnte dabei eine Mal-
nahme sein, mit der die Nutzung des privaten Pkw reduziert werden kann.

9.6.2 Individualisierung des 6ffentlichen Verkehrs

Die Individualisierung des offentlichen Verkehrs durch autonome Fahrzeuge konnte dann
iiber die Authebung von im Fahrplan festgelegten Abfahrtszeiten und Routen hinausgehen,
wenn es tatsdchlich zu einer Reduzierung der Fahrzeuggréf3en — zumindest in bestimmten
Teilen des Bediengebietes — kommen wiirde. Damit wiirde sich die Moglichkeit eroffnen,
den Nutzern unterschiedliche Fahrzeugtypen und Fahrzeugausstattungen anzubieten, was
derzeit in einer eher rudimentéren Form mit dem Angebot von 1. und 2. Klasse im 6ffent-
lichen Verkehr erfolgt, jedoch nur im Schienenverkehr tatséchlich umgesetzt ist.

Als ein moglicher Einstieg in eine solche Individualisierung des offentlichen Verkehrs
lassen sich Werksbusse interpretieren, als neueres Beispiel sei hier der mit WLAN-Zugang
ausgestattete Google-Bus in und um San Francisco genannt, der Arbeitnehmer der Firma
zu ihrer Arbeitsstétte bringt. In diesem Fall trifft sich eine spezifische Community in einem
gemeinsamen Shuttle. Vergleichbare Konzepte, wenn auch in einer Vielfalt an weiteren
Spielarten, sind denkbar und erscheinen auf der Basis autonom fahrender Fahrzeuge be-
sonders attraktiv.

Parallel dazu ist — auch aus privater Initiative heraus — die Entwicklung neuer Car
Pooling-Konzepte denkbar, die einen Mix aus Gemeinschaftsbesitz und gemeinschaft-
licher, aber zeitweise auch individueller Nutzung eines Fahrzeugs darstellen konnten.
Heute beschrinkt sich das Car Pooling im Wesentlichen auf die mittelfristig geplante
oder relativ kurzfristige Bildung von Mitfahrgemeinschaften, bei denen das Fahrzeug vom
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Eigentiimer bereitgestellt wird, der gleichzeitig Fahrer ist. Auch neuere Dienste wie Uber
(www.uber.com) oder Lyft (www.lyft.com) weichen von diesem Prinzip nicht ab, sie bieten
aber Taxi-dhnliche Dienste an und sind somit mit den klassischen Fahrgemeinschaften,
die im Alltagsverkehr liberwiegend aus einer festen Gruppe an Personen bestehen, nicht
zu vergleichen. Die Vermutung liegt nahe, dass mit der Einfithrung von autonomen Fahr-
zeugen diese Mitfahrdienste obsolet werden und sich hin zu Peer-to-Peer Carsharing ent-
wickeln.

9.6.3 Verdichtung der Bedienungsmoglichkeiten
mit 6ffentlichem Verkehr

In Verbindung mit dem Thema Intermodalitit sind die Moglichkeiten einer dichteren Be-
dienung im oOffentlichen Verkehr, auch in der Fliche, bereits weiter oben angesprochen
worden (fiir den stddtischen Raum s. Kap. 11). Diese aus dem Einsatz von autonomen
Fahrzeugen resultierenden Vorteile gelten sowohl in rdumlicher als auch in zeitlicher Hin-
sicht, d. h. sowohl fiir Riume an der Peripherie als auch fiir Randzeiten. Allerdings gilt auch
hier — selbst unter Beachtung der Tatsache, dass Personalkosten fiir den Fahrer entfallen
— eine wirtschaftliche Untergrenze, die sich aus der Nutzungsfrequenz ergibt. Das heif3t
auch, dass eine rdumlich stark streuende Nutzung nur bis zu einem gewissen Umfang durch
das Vorhalten einer groferen Flotte aufgefangen werden kann. In jedem Fall miissen sich
auch die Investitions- und Betriebskosten fiir diese Fahrzeuge amortisieren.

9.7 Implementierung von neuen Mobilitatskonzepten
mit autonomen Fahrzeugen

Carsharing erregt derzeit nicht nur Aufsehen, weil neue Formen entwickelt werden, seine
Sichtbarkeit deutlich zunimmt und die Zahl der Carsharing-Nutzer in den letzten beiden
Jahren sprunghaft angewachsen ist, sondern auch, weil sich abzuzeichnen scheint, dass
Carsharing, das in seiner kommerziellen oder von Vereinen getragenen Variante vom pri-
vaten Autobesitz unabhéngig ist, ein geeignetes Vehikel werden konnte, um neue Fahrzeug-
technologien in den Markt einzufiihren. Die Nutzer erhalten entsprechende Fahrzeuge iiber
die Flotte ihres Anbieters und konnen sie — ohne Aufpreis gegeniiber den herkdmmlichen
Fahrzeugen — ausprobieren. Tatsdchlich geschieht dies derzeit im Umfeld von Elektromo-
bilitdt, wo Unternechmen wie DriveNow und Car2Go, aber auch Citroén mit dem Multicity-
Auto, Elektrofahrzeuge in ihre Carsharing-Flotte eingliedern. Seitens der Nutzer wird dies
ausgesprochen positiv aufgenommen. Dazu berichten Projekte zum elektromobilen Car-
sharing zweierlei: Zum einen gelingt es, die neue Technologie ziligig fiir einen groBen Teil
der Carsharing-Nutzer bereitzustellen und damit auch ihre Nutzung zu initiieren. Zum
anderen suchen viele Nutzer auch ganz gezielt die iber das Carsharing gegebene Moglich-
keit, die neue Technologie zu testen und zu nutzen ([13], S.15; [15], S.19).
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Schwieriger konnte die Einfiihrung von autonomen Fahrzeugen im 6ffentlichen Verkehr
werden, wenngleich die bisherigen Erfahrungen mit selbstfahrenden Schienenfahrzeugen
derzeit weitestgehend positiv ausfallen, so z. B. bei der Pariser Metro-Linie 1, die seit 2012
vollautomatisiert ist [36], oder auch im Fall der Niirnberger U-Bahn zum Flughafen [37].
Allerdings gelten angesichts der rdumlichen Abgrenzung des Bahnkorpers hier andere
Bedingungen, als dies aller Voraussicht nach im StraBenverkehr der Fall wére. Wiirde auch
im Stralenverkehr das autonome Fahrzeug an eine feste Infrastruktur gebunden, wiirden
daraus nicht nur erhebliche Kosten entstehen, sondern auch die Moglichkeiten zur Flexi-
bilisierung von Routenfiihrungen entfallen. Besonders wichtig erscheint deshalb der test-
weise Einsatz von autonomen Fahrzeugen in festgelegten, kleineren dffentlichen oder
halboffentlichen Bereichen, wie er in Kap. 10 beschrieben wird. Eine vergleichbar offene
,.Experimentier-Philosophie® ldsst sich derzeit in Deutschland nicht feststellen.

9.8 Fazit

Die Weiterentwicklung von Carsharing-Systemen und die Verdnderung des offentlichen
Verkehrs durch den Einsatz von autonomen Fahrzeugen erscheinen grundsétzlich moglich
und an vielen Stellen auch mit einem eindeutig definierbaren Nutzen fiir die Verkehrsteil-
nehmer verbunden. Im Carsharing scheint der Einsatz eines vollautomatisierten Bring- und
Hol-Dienstes im Sinne von Valet-Parken fast eine logische und notwendige Konsequenz
zu sein, wenn mittelfristig Verfiigbarkeit und Nutzung von Carsharing noch stirker in die
Flache gehen sollen.

Daneben ist heute schon absehbar, dass rund um Carsharing und Mitfahrdienste zahl-
reiche neue Ideen entstehen und ausgetestet werden, die in Verbindung mit einem auto-
nomen Fahrzeug ein noch deutlich grofleres Potenzial entwickeln konnten. So werden
Mitfahrdienste entwickelt, die zusitzlich Betreuungscharakter besitzen, nicht nur fiir
dltere Menschen, sondern auch fiir Kinder — wie dies derzeit Boost by Mercedes-Benz in
Palo Alto (Kalifornien) vormacht. Auch hier zeigt sich die unmittelbare Verkniipfung
von Mobilitdt und Informations- und Kommunikationstechnologien als Grundlage fiir die
Organisation des Dienstes [38].

Vollig offen ist momentan die Frage der Kosten bzw. der Rentabilitéit; moglicherweise
sollte diese Frage im Zusammenhang mit der Finanzierung des Systems gestellt werden.
Auf Seiten der Nutzer muss sich ebenfalls erst noch zeigen, ob und inwieweit das Pay-as-
you-drive iiber das Carsharing hinaus Akzeptanz findet. Auch an dieser Stelle wird erst
experimentiert. So setzt beispielsweise Spotcar in seiner aktuellen Version der zeitabhén-
gigen Abrechnung von Anbietern wie Car2Go und DriveNow eine kilometerabhéngige
Preisberechnung entgegen, um damit keine unmittelbare Kostenbelastung der Kunden fiir
staubedingte Verzogerungen im stédtischen Verkehr herbeizufiihren. Im 6ffentlichen Ver-
kehr beginnt derzeit erst die Pay-as-you-Drive-Aramit Systemen wie Touch& Travel. Mog-
licherweise jedoch sind die Bezahlsysteme im Carsharing und vergleichbare Systeme im
offentlichen Verkehr Wegbereiter fiir den Einstieg in ein hoch flexibles System.
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