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E-Carsharing kombiniert E-Mobilitat und Smart Mobility

E-Carsharing verbindet die Nachhaltigkeitsversprechen der Automobilin-
dustrie und der Digitalwirtschaft. Mit der Elektrifizierung des Antriebs und
der Digitalisierung von Fahrzeugen sowie durch Shared-Mobility Services
soll eine vollstindige Dekarbonisierung des Verkehrs erreicht werden. Beide
Branchen setzen auf technologische Synergieeffekte, durch die Integration
von elektrischem Antrieb und digitaler Vernetzung. Die Umsetzung dieser
nicht mehr ganz neuen Innovation hat in den letzten Jahren im Stadtverkehr
enormen Auftrieb bekommen durch die mittlerweile fast flichendeckende
Internetverfiigbarkeit in Stidten, die Verbreitung von mobilen Endgeriten
und kostengiinstiger Sensortechnologie. Die Verkniipfung von Echtzeitdaten
mit digitalen Geodaten (Internet of things) zwischen Smartphone, Fahrzeug
und Dienstleistungsanbietern hat zu einer Dynamisierung urbaner Mobili-
tdtsangebote und -nutzungen gefithrt. Diese zeigt sich in einer Vielzahl von
Leihfahrzeugangeboten (Car-, Bike-, Scooter-Sharing), der kombinierten
Nutzung von Verkehrsmitteln (Multimodalitit) sowie in vernetzten Infor-
mationen und Dienstleistungen verschiedener Mobilititsanbieter (z.B. iiber
Apps fiir Wegestreckeninformation, Umsteigezeiten und Ticketing mehrerer
Anbieter). Fiir die IT-Konzerne, die immer intensiver in den Verkehrssektor
einsteigen, sind die E-Carsharing-Dienstleistungen nur eine Ubergangs-
technologie zum autonomen Fahren auf Abruf. »Setzen sich die drei [...]
Tendenzen - Fahrzeugnutzung on demand, E-Mobilitit und autonomes
Fahren — durch, kénnte das ein radikal neues Mobilititsmodell hervorbrin-
gen: Mobilitit als IT-Dienstleistung« (Daum 2018: 60). Nutzer*innen dieser
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Dienstleistungen wiren dann nicht mehr nur Kund*innen, sondern als
permanente Datenlieferant*innen an der Optimierung der Systeme beteiligt.
Um diese Mobilititszukunft bewerten zu kénnen, werden im Folgenden die
verschiedenen Formen von Carsharing-Dienstleistungen unterschieden und
die spezifischen Interessen der daran beteiligten Unternehmen diskutiert.

Carsharing steht fiir das Teilen privater Fahrzeuge iiber Internetplattfor-
men. Es nutzt verschiedene Vermittlungsformen (Peer-to-Peer oder Peer-to-
Pool) und Standortbindungen (stationir oder flottierend) sowie Nutzungsfor-
men (Selbstfahrer*in, Mitfahrer*in oder auf Versuchsstrecken autonom fah-
rend). Digitalisiertes Carsharing kniipft an die Idee der Sharing Economy an,
die auf Nutzen statt Besitzen zielt, ist aber nicht gleichzusetzen mit einer so-
lidarischen Okonomie oder nachhaltigem Verkehrsverhalten. Der Transfor-
mationsprozess vom eigenen zum geteilten Fahrzeug wurde Ende der 1980er
Jahre durch Carsharing-Initiativen in Gang gesetzt. Das erste Carsharing-
Unternehmen in Deutschland entstand 1990 in Berlin, war 6kologisch moti-
viert und blieb zunichst ein Nischenprojekt. Betrieben wurde die gemein-
schaftliche Nutzung von Autos vielfach ehrenamtlich und ohne Gewinnab-
sichten. Mehrere kleinere Projekte entstanden fast zeitgleich in der Schweiz
(ATG, CSC) und Deutschland (StattAuto) sowie in Norwegen (Bilkollektivet)
und in den Niederlanden (CollectCar). Ab 2009 hat eine Ausdifferenzierung
des Marktes und eine Zunahme der angebotenen Fahrzeuge stattgefunden,
die mit dem Einstieg der Deutschen Bahn AG (DB) ins stationire Carsharing-
Geschift unter dem Namen Flinkster begann. Mittlerweile ist Flinkster in
iiber 30 deutschen Stidten prisent und bietet seit 2010 in Frankfurt a.M.,
Berlin und Saarbriicken auch elektrobetriebene e-Flinkster an. Im stationi-
ren Carsharing ist die DB mit 3100 Fahrzeugen (darunter iiber 100 Elektro-
fahrzeuge) in tiber dreifdig Stadten Marktfithrer.

Mit der Geschiftsform des Free Floating hat sich seit 2010 das Carsharing-
Angebot, die Anbieter und der angesprochene Kundenkreis radikal verindert.
Free Floating bietet die Nutzung stationsunabhingig geparkter Fahrzeuge im
Stadtbereich mit minutengenauer Abrechnung an. Das Fahrzeug wird spon-
tan gebucht und muss nicht an den Ausgangsstandort zuriickgebracht wer-
den. Das Free Floating-Carsharing hat nicht viel mit der urspriinglichen Idee
einer Leih- und Tauschgemeinschaft zu tun, die das Ziel einer solidarischen
Okonomie verfolgte. Auch die Idee der Ressourcenreduktion durch das Lei-
hen von Gegenstinden anstelle von Kaufen und Entsorgen wird damit nicht
zwangslaufig verfolgt. Akteure dieser neuen Welle des Carsharings seit 2015



Luxusmodelle fiir den Klimaschutz?

waren die Autohersteller selbst, die mit carago (Mercedes Benz) und Dri-
veNow (BMW) eigene Angebote auf den Markt gebracht haben.

Carsharing hat sich mit der Verbreitung von Smartphones und verin-
derten urbanen Lebensstilen unter der Bezeichnung »Smart Mobility« in den
letzten Jahren zum vielbeachteten Geschiftsfeld entwickelt. Viele Menschen
haben diese Angebote in ihren Alltag integriert und nutzen Smartphone-Apps
zur Recherche von Mobilititsdienstleistungen fur spezifische Wegstrecken
sowie zur Suche, Reservierung und Bezahlung von Leihfahrzeugen. Die Di-
gitalisierung bietet vielfiltige Moglichkeiten der multimodalen Mobilitat, bei
der fiir eine Wegstrecke verschiedene Verkehrsmittel (z.B. Offentlicher Per-
sonennahverkehr (OPNV) und E-Carsharing oder E-Scooter) genutzt werden.
Zahlreiche Anbieter verwenden hierfiir gemeinsame Apps und die Nutzer®in-
nen wihlen die fiir sie kostengiinstigste, bequemste und/oder schnellste Mo-
bilititsoption. Fiir viele jiingere Menschen hat der Besitz eines eigenen Autos
an Bedeutung verloren und sowohl das Teilen von Dingen wie der permanen-
te Zugang zu Informationen und Dienstleistungen (connectedness, on de-
mand services, streaming) ist selbstverstindlicher geworden. Sowohl natio-
nale Umwelt- und Verkehrsbehorden wie Verkehrsforscher*innen beschrei-
ben diese Dynamisierung als Ko-Evolution von Angebot und Nachfrage, ange-
trieben durch technologische Innovationen (mobiles Internet, automatisierte
Fahrzeuge, leistungsfihige Sensoren) und verinderte Einstellungen und Pri-
ferenzen der Verkehrsteilnehmer*innen (IZT 2017: 18).

Neue Antriebsformen sind ein zentrales Element von Smart Mobility. Eine
Elektrifizierung ist die Voraussetzung fiir eine Optimierung neuer Sharing-
Angebote und des automatisierten und autonomen Fahrens sowie der inter-
modalen Verkniipfung von Verkehrsmitteln. Elektrisch betriebene Fahrzeu-
ge sind auch auf Grund ihrer giinstigen Betriebskosten und des geringen
Wartungsbedarfs auf lange Sicht fiir Sharing-Anbieter erheblich preiswerter
(Daum 2018: 61). Ob Smart Mobility jedoch tatsichlich zu einer Verminderung
des Ressourcenverbrauchs fithrt, wurde bisher nicht nachgewiesen. Das Mot-
to »leihen anstatt besitzen« hat mit Blick auf die absolute Anzahl der Perso-
nenkraftwagen (PKW) wenig Wirkung gezeigt. Obwohl in Deutschland mitt-
lerweile rund 33.000 PKW angeboten werden (24.000 Free Floating Fahrzeu-
ge und 9000 stationsgebundene Fahrzeuge, Stand 1.1.2019; bes 2019) ist Car-
sharing in Relation zum Gesamtfahrzeugbestand immer noch ein Nischen-
angebot. Die Kraftfahrzeug (Kfz)-Dichte in Deutschland betrug am 1.1.2019
692 Fahrzeuge je 1000 Einwohner*innen (KBA 2019); die héchste Carsharing-
Dichte liegt in Karlsruhe bei 2,15 Fahrzeugen pro 1000 Einwohner, gefolgt von
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Stuttgart mit 1,44 Fahrzeugen und Frankfurt a.M. mit 1,21 Fahrzeugen (IZT
2017: 10).

Inwieweit ein Leihfahrzeug ein Fahrzeug im Besitz ersetzt, beziehungs-
weise dessen Nutzungsintensitit, ist nicht eindeutig belegt. Das deutsche
Umweltbundesamt ging noch 2013 davon aus, dass jedes Carsharing-
Fahrzeug vier bis acht Fahrzeuge ersetzt (UBA 2013). Eine IBM-Studie ging
sogar von einer Quote eins zu zehn aus (Wollschlaeger et al. 2015). Es ist
anzunehmen, dass die tatsichlichen Zahlen sehr stark zwischen der Nutzung
stationdrer und stationsungebundener Angebote variieren, da stationsge-
bundene Fahrzeuge eher zum Transport oder fiir lingere Fahrten genutzt
werden und stationsunabhingige Fahrzeuge als zusitzliche Mobilititsopti-
on. Trotz der fehlenden Evidenz der Nachhaltigkeit und des bisher geringen
Anteils am Gesamtverkehr, erzeugt Smart E-Mobility eine enorme Auf-
merksamkeit und wird unter dem Signum einer sozialen und ékologischen
Modernisierung verhandelt.

E-Carsharing als neuer Markt fiir die Automobil- und Digitalwirtschaft

Smarte, vernetzte, algorithmenbasierte Mobilititskonzepte werden auf
Grund der erhofften Effizienzgewinne und Ressourceneinsparungen von ih-
ren Befiirworter*innen gern als griine Alternative dargestellt. Kritiker*innen
konnen mit Blick auf den Ressourcenverbrauch fiir zusitzliche Infrastruk-
turen, die notwendigen Stromspeicherkapazititen und den Energiebedarf
fiir Internetserver in den Angeboten der Smart Mobility jedoch keine
Ausrichtung auf Kriterien okologischer Nachhaltigkeit erkennen. Mit der
Digitalisierung des Verkehrs bestimmen neue Player die Zukunft der Mobi-
litit. Die Digitalwirtschaft nimmt einen nicht zu unterschitzenden Einfluss
auf die Angebote stidtischer Smart Mobility-Konzepte. Automobilkonzer-
ne, aber auch IT-Konzerne wie Alphabet oder Plattformkonzerne wie Uber
versuchen, Autos ins Internet der Dinge zu integrieren. Das Fahrzeug wird
Teil einer neuen Systemlandschaft. Dass das digitalisierte Auto nur noch
elektrisch angetrieben wird, ist fiir die kalifornische Digitalbranche dabei
eine Voraussetzung (Canzler/Knie 2019: 24). Aktuell wird diese Transforma-
tion in verteilten Rollen von Automobilunternehmen, Digitalwirtschaft und
Plattformoékonomie vorangetrieben und von der nationalen Verkehrspolitik
begiinstigt.
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Automobilunternehmen

Mit der Digitalisierung sind Automobilkonzerne selbst in das Carsharing-
Geschift eingestiegen. Jeder grof3e Autohersteller will kiinftig ein Mobilitits-
dienstleister sein. Die deutschen Branchenfiihrer bieten in deutschen und
einigen europiischen Grof3stidten gezielt ihre neuen Modelle verschiedener
Fahrzeugtypen an. BMW betreibt die DriveNow-Plattform und Daimler bietet
car2go an. 2019 haben beide ihr Angebot unter dem Namen SHARE NOW in
einer App mit rund 8000 Fahrzeugen in Deutschland zusammengefiihrt. Die
Automobilkonzerne nutzen E-Mobilitit als zusitzlichen Wachstumsmarkt
fiir das Luxussegment und stellen diese quasi zum Probefahren in GroRstid-
ten bereit. DriveNow setzt allein in Hamburg 265 BMW i3 (172 PS) E-Autos
ein (e-CarSharing 2019). Die Volkswagen AG hat 2019 mit der Plattform
WeShare ein spezielles E-Carsharing-Angebot zunichst fiir Berlin gestartet,
mit dem Mobilititsdienste gebiindelt und schrittweise fiir ganz Europa,
China und die USA ausgebaut werden sollen. Hierfiir ist der VW-Konzern
eine strategische Partnerschaft mit Microsoft eingegangen (IZT 2017: 13f.).

Mit Blick auf die angebotene Fahrzeugflotte der Automobilkonzerne
ist davon auszugehen, dass Carsharing auch die Funktion des Nudging
im Sinne von Testfahrten fiir potenzielle PKW-Kiufer*innen erfiille. BMW
und Daimler bieten Fahrzeuge der A-Klasse und die aktuellen E-Modelle
mit Extraausstattungen an. Die Automobilkonzerne induzieren damit eine
Verhaltensinderung zu zusitzlicher Mobilitit, die die Umwelt belastet und
sozial-ckologische Folgen hat. Die Nutzung von gréferen Fahrzeugen mit
batterieelektrischem Antrieb ist mit hoherem Rohstoffverbrauch verbunden
als bei Kleinwagen beziehungsweise bei Wagen mit Verbrennungsmotor
(siehe die Beitrdge von Prause und Dietz sowie von Brunnengriber in diesem
Band). Der Anteil der Elektrofahrzeuge der Carsharing-Flotten ist mit Blick
auf den Gesamtbestand vergleichsweise hoch. Automobilkonzerne bieten
— quasi als Lockmittel — Luxusmodelle und zunehmend Elektrofahrzeuge
an. Die Anschaffung eines E-Sport Utility Vehicle (SUV) ist zurzeit fir
viele Autofahrer®innen zu teuer und die Skepsis gegeniiber Ladeleistung
und Strompreisschwankungen grof’. E-Autos dieses Fahrzeugtyps in den
Carsharing-Flotten bieten fiir interessierte Kundengruppen eine Alternative
und gegebenenfalls ein Kaufargument.
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Digitalwirtschaft

Mit der digitalen Vernetzung ist Mobilitit immer mehr zur Dienstleistung
geworden und wird in Zukunft zunehmend von den groflen IT-Konzernen
im Silicon Valley bestimmt. Die vier einflussreichsten Unternehmen der Au-
tomobilentwicklung sind schon heute Tesla, Alphabet, Apple und Uber. Thre
Vision ist ein Smarter Verkehr, der algorithmen- und datengesteuert funktio-
niert. Sie wetteifern um die schnellsten Innovationen und um Marktmacht im
Bereich des Elektroantriebs, des autonomen Fahrens und multimodaler Mo-
bilitit. Auch das deutsche Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
(BMWi) hat erkannt, dass »branchenfremde Digitalkonzerne versuchen, ein
neues Okosystem aus batteriebetriebenen, autonom fahrenden Fahrzeugen
und Big-Data-Anwendungen zu etablieren, und dass die Automobilbranche
nur noch Fahrzeugzulieferer sein wird (BMWi 2017: 22). In der Logik von Di-
gitalunternehmen sind Leihfahrzeuge mit E-Antrieb nur ein Zwischenschritt
hin zum autonomen E-Fahrzeug und dem vollautomatisierten Transport von
Giitern und Menschen. Mit dieser Aussicht auf die Zukunft der Mobilitit sorgt
sich das BMWi auch um die Innovations- und Wettbewerbsmacht der US-
Digitalwirtschaft gegeniiber der deutschen Automobilwirtschaft.

Plattformokonomie

Der Erfolg des stationsungebundenen Leihwagenkonzepts (Free Floating) ba-
siert auf einem digitalisierten Such-, Leih- und Bezahlvorgang. Mobilitats-
dienstleister wie Uber und car2go nutzen und kombinieren verschiedene IT-
Plattformen: Die Kunden verbinden sich iiber ihr Smartphone mit der App des
Carsharing-Dienstleisters, der wiederum eine Geoinformationsplattform mit
digitalen Karten zur Standortanzeige der Fahrzeuge (Google Maps oder dhn-
liche) nutzt sowie eine Bezahlplattform zum bargeldlosen Bezahlen (Paypal
oder dhnliche) und eine Identifikationsplattform zum personalisierten Fahr-
zeugzugang. Auf Smartphones sind die entsprechenden Apps teilweise vor-
installiert.

Plattformen dienen dazu, Angebot und Nachfrage zusammenzufiihren.
Sie vernetzen Marktteilnehmer*innen, ohne das vermittelte Produkt oder die
dafiir notwendigen Produktionsmittel zu besitzen. Neben den Carsharing-
Anbietern dringen in Deutschland immer mehr Smart Mobility-Plattformen
auf den Markt, etwa die Privatfahrten-Vermittlung Uber (Ride-Hailing),
Taxi-Vermittlungen wie Mytaxi, Shuttle-Dienste wie MOIA (Bus-Pooling)
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und Plattformen fiir die Autovermietung zwischen Privatpersonen (Peer-
to-peer) wie Tamyca und Drivy. Das Smartphone wird zur Mobilititszentrale
der Carsharing-Nutzer*innen (fiir das Priifen der Fahrzeugverfiigbarkeit,
Informationen iiber Standort, Wartungs- und Batterieladestand sowie das
Reservieren, Abrechnen und das Suchen von Fahrzeugen oder Parkplitzen).

Neben der Vermittlung von Kund*innen und Dienstleistungen zielen all
diese Plattformen auf ein Parallelgeschift: das Sammeln personenbezoge-
ner Daten (Informationen iiber Kundenpriferenzen, Kundenbeziehungen
und Bewegungsprofile), um zielgenaue Werbung fiir andere Produkte
verbreiten zu konnen (Bauriedl/Striiver 2018: 18). Die IT-Konzerne aus
dem Silicon Valley versuchen, den auf Datenextraktivismus basierenden
Plattformen-Kapitalismus auch in der Branche der Mobilititsdienstleis-
tungen zu etablieren (Daum 2018: 8). Hier werden Kund*innen nicht nur
als Nutzer*innen einer Dienstleistung betrachtet, sondern auch als Daten-
produzent*innen. Insbesondere die Multimodalitit im stidtischen Verkehr
bietet der Plattformékonomie vielfiltig verwertbare Nutzer*innendaten. Die
Anwendung der Plattformservices sind in der Regel kostenlos (z.B. Google
Maps), aber alle Nutzer*innen- und Standortdaten kénnen unter bestimmten
Rahmenbedingungen des Datenschutzes von den Betreibern der Plattformen
weiterverwertet werden. Automobilhersteller werden damit zu Zulieferern
und die Fahrer*innen zu Abonnent*innen eines Dienstes, den sie selbst durch
ihre weiterverarbeitete Datenproduktion optimieren (Daum 2018: 60). Die
Argumente der Ressourceneffizienz und der Sicherheit im Strafenverkehr
ebnen Plattformkonzernen wie Alphabet und Microsoft den Weg, um den
Verkehr der Zukunft mitzugestalten und sie zu Mobilitits-Monopolisten zu
machen (Daum 2018: 8).

Nationale Verkehrspolitik

Im Juli 2017 hat die deutsche Bundesregierung das »Gesetz zur Bevorrechti-
gung des Carsharing — CsgG« beschlossen. Darin ist enthalten, dass Kommu-
nen fiir die flexiblen und stationsunabhingigen Anbieter allgemein zugingli-
che Carsharing-Stellplitze ausweisen und sie Ermifligungen oder Befreiun-
gen von Parkgebiihren fiir Carsharing- und/oder Elektrofahrzeuge beschlie-
Ren diirfen.

Nicht nur der Fahrzeugantrieb, sondern eine umfassendere Digitalisie-
rung im Mobilititssektor ist ein Schwerpunkt der »Nationalen Plattform Zu-
kunft der Mobilitit«, die seit 2018 die Aufgaben der »Nationalen Plattform
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Elektromobilitit« als zentrales Beratungsgremium der Bundesregierung fort-
fithrt. Ihre Handlungsempfehlungen zielen auf die Bewahrung der Markt-
macht der deutschen Automobilindustrie mit Blick auf den

»sich beschleunigenden und unumkehrbaren Wandel des Mobilitatssektors
in Richtung nachhaltiger Antriebe und die Disruption durch die Digitalisie-
rung. [..] Neben dem Erhalt der Wertschépfung und der Skalierung nach-
haltiger Antriebstechnologien in Deutschland ist deshalb die digitale Befa-
higung des Mobilititssektors eine wesentliche Zielsetzung« (NPM 2019: 4).

Automobilitit als Ursache vielfiltiger Krisen und mogliche Mobilititsalterna-
tiven stehen in diesem Gremium nicht zur Disposition. Lobbyist*innen von
nicht-digitalisierten und motorisierten Mobilititsformen wurden bei der Zu-
sammensetzung des Lenkungskreises der Plattform nicht beriicksichtigt: Al-
le berufenen Experten — es wurden ausschlieSlich Minner in das 19-kopfige
Gremium eingeladen — stammen aus der deutschen Automobil-, Transport-
und Digitalwirtschaft. Ziel der nationalen Strategie ist die Effizienzsteige-
rung und die Elektrifizierung allein des automobilen Verkehrs.

E-Carsharing findet ausschlieBlich in Metropolenzentren statt

Die aktuelle E-Carsharing-Strategie zeigt sich als sozialriumliches Para-
doxon: Sie konzentriert sich auf vergleichsweise sehr gut ausgestattete
Mobilititsraume. Die Mobilititsinfrastrukturen in Innenstidten werden
weiterhin privilegiert gegeniiber anderen Siedlungsriumen. Das Angebot
von E-Carsharing-Dienstleistungen entspricht dabei nicht den sozialrium-
lichen Bedarfen. Die grofite Dichte an Smart Mobility findet sich nicht in
lindlichen Riumen, wo es eine Unterversorgung an Mobilititsangeboten
gibt, sondern in den Zentren von Grof$stidten. Die Angebote der grofien Free
Floating E-Carsharing-Dienstleister sind bisher ausschliefllich in Stidten
mit mehr als 100.000 Einwohner*innen nutzbar und schliefien in der Regel
eine Nutzung im suburbanen Raum aus. Dabei ist die riumliche Konzentra-
tion von E-Carsharing in GrofRstidten nicht durch fehlende Netzkapazititen
oder unzureichende Verkehrsinfrastruktur auf dem Land begriindet, son-
dern allein durch die 6konomische Logik der privaten Mobilititsanbieter: In
den Zentren von Grof3stidten finden sie den groften und kaufkriftigsten
Kund*innenkreis fir ihre Produkte und erwarten eine héhere Rentabilitdt
durch die stirkere Auslastung der Fahrzeuge. Das heifit, E-Carsharing als
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Free Floating Angebot bietet keine Antworten auf sozial-riumliche Un-
gleichheit und Mobilititsdefizite auf dem Land (zu kommunal betriebenem,
stationdrem Carsharing siehe den Beitrag von Baasch in diesem Band).

Die kurzen Wege des innerstidtischen Verkehrs kénnen am umweltge-
rechtesten, sichersten und gesiindesten iiber OPNV und nicht-motorisierte
Mobilitit bewiltigt werden. Carsharing miisste hingegen eine Option fiir den
lindlichen Raum oder den Stadt-Umland-Verkehr sein, der nicht ausreichend
iiber den OPNV bedient wird. Das Gleichbehandlungsgebot des Grundgeset-
zes (GG Art. 3 Abs. 1) manifestiert den Anspruch aller Biirger*innen auf einen
flichendeckenden Ausbau der digitalen Infrastruktur, um am digitalen und
sozialen Leben teilhaben zu konnen (Libbe 2018). Es muss also zur Debat-
te gestellt werden, wie das Gleichbehandlungsgebot im Bereich der Mobili-
tit nicht trotz, sondern durch Smart Mobility in niherer Zukunft realisiert
werden kann. Carsharing im Stadtumland benétigt mehr kommunale und
staatliche Unterstiitzung fir seine Etablierung. Das Umweltbundesamt hat
deshalb unter anderem das Projekt »Engagiert mobil: Regionalisierung des
Car-Sharing« gestartet (UBA 2017).

Bisher ist E-Carsharing jedoch ein Grof3stadtphinomen. Wenn tiberhaupt
von einer Verkehrswende durch eine geteilte Nutzung von strombetriebenen
Fahrzeugen gesprochen werden kann, dann findet diese ausschlieflich im
urbanen Raum einiger Metropolen statt. Diese Stddte sind gleichzeitig ge-
kennzeichnet durch ein Wachstum der Bevolkerung und des PKW-Bestands
sowie eine Selbstidentifikation als »Smart City«. Dieser riumliche Fokus
von E-Carsharing ist nicht durch die Mobilititsbedarfe der Stadtbevolke-
rung begriindet, sondern durch die Logik einer Aufmerksambkeitsdkonomie,
die sowohl von Digitalkonzernen wie wettbewerbsorientierten Stadtregie-
rungen forciert wird. In den immer mehr verdichteten Innenstidten der
Metropolen versuchen Automobil- und Digitalkonzerne ihre Produkte mit
hoher Aufmerksambkeit zu prisentieren und die Moglichkeiten fiir neue
Wachstumsmairkte zu erproben. Sie benutzen Grof3stidte als Experimen-
tierfeld und Schaufenster fiir technologische Innovationen im Bereich des
Elektroantriebs und smarter Mobilititsdienstleistungen.

Automobil- und IT-Konzerne bieten Stadtregierungen unter dem Label
»Smart City« seit einigen Jahren offensiv digital-vernetzte Losungen insbe-
sondere mit dem Versprechen an, den Privat- und Wirtschaftsverkehr ohne
Staus durch die Stadte zu leiten und Kohlenstoffemissionen im Verkehrssek-
tor zu reduzieren (Bauriedl/Striver 2018). Diese sogenannte »Smarte Mobi-
litdt« soll mittels sensorbasiertem Verkehrsmanagement, E-Carsharing und
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autonomem Fahrzeugen umgesetzt werden. Warum gehen Stadtregierun-
gen auf diese Angebote ein? Stidte, die einer unternehmerischen Logik fol-
gen, betrachten diese Angebote als Potenzial im Wettbewerb mit anderen
Stidten in zahlreichen nationalen, europiischen und internationalen Smart
City-Rankings. Sie wollen Vorreiter fiir technologische Modernisierungen des
Stadtverkehrs sein, damit ihre Stadt fiir die sogenannte »kreative Klasse« at-
traktiv machen und Anziehungspunkt fiir nationale Férderungen und Inves-
titionen der Automobil- und Digitalwirtschaft werden (Bauriedl/Striiver 2018:
18). Fiir eine unternehmerische Stadtpolitik auf dem Weg zur Smart City und
das Ziel einer Topplatzierung in internationalen Stidterankings steht Digita-
lisierung und E-Mobilitit hoch im Kurs. Fiir viele Stadtregierungen wie auch
Technologiekonzerne und Mobilititsdienstleister geht es um nicht weniger
als die globale Innovationsfithrerschaft im 21. Jahrhundert. Fir dieses ge-
meinsame Ziel gehen viele Stadtregierungen Verbindungen mit Automobil-
und IT-Konzernen in Form von Absichtserklirungen (Memorandum of Un-
derstanding) oder verbindlichen Vertrigen (als Public-Private Partnerships)
ein, die Automobil- und IT-Konzerne in weitreichende stadt- und verkehrs-
politische Entscheidungen jenseits politischer Partizipation der Stadtbevol-
kerung einbeziehen (FHH/BWVI 2017).

Im Wettbewerb um die smarteste Mobilitit ist Hamburg ein auffilliges
Beispiel. Hamburg hat mit allen grofien E-Carsharing-Anbietern Partner-
schaften vereinbart, positioniert sich im internationalen Wettbewerb der
Stadte sowohl als Gritne Metropole als auch als Smart City und wird 2021
Ausrichterin des »World Congress for Intelligent Transport Systems (ITS-
Weltkongress)« sein. Diese jahrlich weltweit grofite Mobilititstagung wird
unter dem Motto »digital, smart, connected transport« stattfinden. Bis zu
diesem Termin versucht Hamburg alle Innovationen smarter E-Mobilitit
und die gesamte Palette an Sharing-Angeboten in die Stadt zu holen. Im Be-
reich E-Carsharing sind die grof3en Anbieter DB, Cambio, Daimler (car2go),
BMW (DriveNow) vertreten. Die beiden letztgenannten haben sich 2019 mit
weiteren Mobilititsplattformen wie MyTaxi auf einer Verbund-Plattform
(ShareNow) zusammengeschlossen. Die DB AG hat 2019 in Hamburg E-
Lastenfahrrider in ihrem StadtRAD-Leihsystem erginzt. Alle Angebote
zusammen haben sich wiederum auf der Multimodalitatsplattform Switchh
mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Hamburger Hochbahn und Hamburger
Verkehrsverbund) zusammengeschlossen. Die Stadt Hamburg stellt fir die
Switchh-Fahrzeuge seit 2017 offentliche Flichen als kostenlosen Parkraum
an Verkehrsknotenpunkten zur Verfiigung.
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Als weitere Angebote der E-Mobilitit sind in Hamburg auerdem E-Roller
(betrieben von Vattenfall) zu finden und iiber die Plattform Emmy zu nutzen.
Im Frithjahr 2019 hat die Hamburger Verkehrsbehérde auch das Bus-Pooling
genehmigt: Der Shuttle-Dienst MOIA wird von VW betrieben und setzt E-
Kleinbusse mit Fahrer*in ein, die bis zu sechs Mitfahrende auf Abruf trans-
portieren. Bis zum Herbst 2021 sollen allein in Hamburg soo Elektrofahr-
zeuge von MOIA unterwegs sein. Dienstleistungen der Mikro-Mobilitit bie-
ten in Hamburg seit Juni 2019 vier Unternehmen mit dem E-Scootersharing
an. Sie diirfen jeweils bis zu 1000 E-Scooter im offentlichen Raum aufstel-
len. E-Scooter stellen ein Mobilititssegment dar, das von Automobilunter-
nehmen wie Daimler und BMW (E-Scootern mit dem Namen »Hive«), Sixt-
Autovermietung (»Tier«), von Joint Ventures wie Alphabet und Uber (»Lime«)
betrieben wird und die damit ihr Portfolio der Mobilititsdienstleistungen er-
weitern wollen.

All diese Akteure suchen weltweit nach Stidten, die Wachstumsmarkte
fiir ihre Produkte bieten kénnen. Das damit verbundene Narrativ, das welt-
weit zum Einsatz kommt, l4sst sich im »Memorandum of Understanding«
nachlesen, das die Freie und Hansestadt Hamburg und die Deutsche Bahn
AG im Juli 2017 vereinbart haben:

»Ein funktionierendes, modernes und effizientes Verkehrssystem sowie ei-
ne gute und verldssliche Mobilitat sind fiir die Lebensqualitit einer Stadt
als Wohnort ebenso entscheidend wie fiir die Wirtschaftskraft und Wettbe-
werbsfihigkeit einer Metropole. Daher werden innovative Verkehrskonzep-
te und Verkehrslosungen zukiinftig verstarkt zum Image- und Standortfak-
tor fur Stadte« (FHH/DB 2017: 3).

E-Carsharing verdrangt alternative emissionsfreie Mobilitatsformen

Die kommunalpolitische Férderung und der Ausbau von 6ffentlichen Infra-
strukturen fiir ein E-Carsharing wird die Versprechen einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung nicht erfiillen. Denn diese wachstums- und technologie-
orientierte Strategie fordert weiterhin eine Automobilititsfixierung, anstatt
zu Mobilitatsgerechtigkeit beizutragen. In seinem aktuellen Hauptgutachten
»Unsere gemeinsame digitale Zukunft« warnt der »Wissenschaftliche Bei-
rat Globale Umweltverinderungen« davor, dass die Digitalisierung auch »als
Brandbeschleuniger von Wachstumsmustern wirken« konnte, und fordert ei-
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ne Ausrichtung digitaler Umbriiche am Ziel der Nachhaltigkeit (WBGU 2019:
1).

Solange E-Car-, E-Roller- und E-Scootersharing additive Mobilitits-
dienstleistungen in den Zentren bleiben, werden sie nicht zur Bearbeitung
der Mobilititskrise in Stidten beitragen. Es wird durch diese Zusatzange-
bote nicht zur Minimierung von Gesundheitsrisiken und Todesfillen von
Verkehrsteilnehmer*innen kommen (wie von diversen verkehrspolitischen
Verbinden in der »Vision Zero«-Kampagne gefordert). Auch E-Carsharing-
Fahrzeuge verursachen Verkehrstote, sie produzieren Feinstaub durch
Reifenabrieb im innerstidtischen Stopp-and-go-Verkehr, und sie blockieren
oOffentlichen Raum fiir Parkplitze. All diese Negativfaktoren gehen zu Lasten
aller Stadtbewohner*innen und Verkehrsteilnehmer*innen. Forschungser-
gebnisse zu dkologischen Effekten, zur Wirkung auf das Verkehrsverhalten
oder fiir eine flichensparende Siedlungsentwicklung liegen fast ausschlief3-
lich aus den USA vor und sind auf Grund der sehr unterschiedlichen OPNV-
Versorgung und Siedlungsstruktur nicht tbertragbar, geben aber Hinweise
auf Transformationstrends. Eine aktuelle Studie der Unternehmensberatung
AT Kearney zeigt, dass regelmifliges Free Floating-Carsharing zu Lasten
des OPNV geht. Es wird von Nutzer*innen als komplementirer Service
zum eigenen Auto gesehen, aber nicht als Ersatz des eigenen Fahrzeugs
(AT Kearney 2019). Die zentrale Aussage dieser Studie ist, dass der Wunsch
nach permanenter Verfiigbarkeit eines eigenen Autos trotz E-Carsharing
weiterbesteht. Diese Konkurrenz zum OPNV nennt Markus Wissen auch
eine »Kommodifizierung von Kollektivitit«, der mit einer demokratischen
Organisation von Mobilititsdienstleistungen sowie der Produktion der dafiir
nétigen Transportmittel begegnet werden konnte (Wissen 2019).

Durch den Einfluss von IT im Verkehrssektor werden sich auch Raum-
strukturen, Standortmuster, Umwelt- und Stadtqualititen verindern. Die
Stadtforschung zu E-Carsharing erwartet nicht nur Konkurrenzen der Mo-
bilititsanbieter, sondern auch Nutzungskonkurrenz offentlicher Flichen.
Ohne regulative Mafinahmen wird es wahrscheinlich nicht nur zu einer
Zuriickdringung des Offentlichen Nahverkehrs beziehungsweise »starker
Verschiebung von Attraktionsrelationen« und einer »Riickverlagerung des
Umweltverbundes« (OPNV, Rad-, Fulverkehr) zugunsten des automatisier-
ten und digital vernetzten Autoverkehrs, sondern auch zu einer Erhdhung von
motorisiertem Verkehr und Flicheninanspruchnahme kommen (Beckmann
2018: 14). Das heifdt: Smart Mobility-Angebote transformieren die autoge-
rechte und zersiedelte Stadt des fossilen Zeitalters in eine elektrifizierte,



Luxusmodelle fiir den Klimaschutz?

automatisierte und autogerechte Stadt mit noch gréfRerem Flichenbedarfim
offentlichen Raum.

E-Carsharing-Angebote sind nicht geschlechtergerecht

Mit einer nachfrageorientierten Betrachtung der digitalen Transformation
auf dem Weg zu einer sozial und okologisch nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung miissen auch sozialriumliche Aspekte von Geschlechtergerechtigkeit in
den Blick riicken. Mobilititsangebote werden immer noch von einem markt-
orientierten Wohlstandmodell abgeleitet — und somit der Notwendigkeit des
Pendelns zwischen Wohnen und Arbeit. Die fortbestehende geschlechtliche
Arbeitsteilung, die Frauen (insbesondere in der Familienphase) einen signi-
fikant hoheren Anteil der Reproduktionsarbeit und Minnern einen hoheren
Anteil an Erwerbsarbeit zuweist, schligt sich auch in den Mobilititsmustern
und der Verkehrsmittelwahl nieder (Spitzner 2005, VCO 2009). Minner le-
gen im Durchschnitt lingere Strecken zuriick und verfolgen einen Hauptwe-
gezweck: die Erwerbsarbeit. Frauen kombinieren in héherer Anzahl unter-
schiedliche Ziele wie Erwerbsarbeit und Versorgungsarbeit zu Wegeketten.
Trotz der komplexeren riumlichen Mobilititsmuster und Transporterforder-
nisse nutzen Frauen im Durchschnitt weniger Automobilitit und mehr 6f-
fentlichen Nahverkehr. Studien der feministischen Verkehrsforschung sehen
die Griinde zum einen in Einkommensunterschieden und Umweltschutzpri-
ferenzen und zum anderen in der Automobilititspriferenz von Miannern, die
sich immer noch an einer mit Maskulinitit verbundenen Verkehrsmittelwahl
orientiert — insbesondere wenn es sich um PS-starke PKW mit technologi-
schen Innovationen handelt (Spitzner 200s; siehe auch den Beitrag von Haas
und Jiirgens in diesem Band). Auch die Verkehrsplanung und Verkehrspolitik
gehoren zu den Bereichen der Stadtregierung, die deutlich minnerdominiert
sind und in denen Mobilititszwecke zur Sorgearbeit und Anspriiche an Fle-
xibilitit und Zuginglichkeit gegeniiber Mobilititszwecken zur Erwerbsarbeit
mit linearen Verbindungen zu Stof3zeiten vernachlissigt werden.

Obwohl sich aktuell die Trennung in weibliche Haus- und méinnli-
che Lohnarbeit zunehmend auflést, da immer mehr Frauen auch einer
Erwerbsarbeit nachgehen und sich somit teilweise eine Entkopplung der
Reproduktionsarbeit von weiblichen Geschlechternormen durchsetzt, sind
es bislang immer noch tiberwiegend Frauen, die fir die Reproduktionsarbeit
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zustindig sind - und deren Arbeitsbereich sich noch um Sorgebeziehungen
erweitert hat (Federici 2015).

Bezogen auf die soziale Effizienz und Gerechtigkeit einer digitalisierten
und elektrifizierten Mobilitit bleiben wesentliche Fragen bisher unbeantwor-
tet: Konnen mit diesen Mobilititstransformationen die typischen Wegeket-
ten der Sorgearbeit leichter realisiert werden oder zielen diese allein auf We-
ge zwischen Wohnung und Arbeitsplatz sowie Freizeitverkehr? Inwieweit er-
halten die klassischen Lebensriume von Sorgearbeiter*innen im suburbanen
Raum einen besseren Zugang zu Mobilititsdienstleistungen? Die aktuellen
E-Carsharing-Angeboten lassen nicht erkennen, dass sie sich an der Mobi-
litdtsnachfrage von Sorgearbeiter*innen orientieren, da weder die bereitge-
stellten Free Floating Fahrzeuge noch die (Stromlade)Parkplitze im o6ffent-
lichen Raum fiir Wegeketten oder fir Transporte von Haushaltseinkiufen,
Kleinkindern und gebrechlichen Menschen geeignet sind.

Die Bevorzugung des automobilen (Individual-)Verkehrs (auch in der
E-Variante) fordert die lineare Mobilitit zwischen Zentrum und suburbanen
Siedlungsriumen. Die alte Debatte um die sogenannten »Schlafstidte«
fiur Vollerwerbstitige am Stadtrand, die zugleich die sozial wie raumlich
marginalisierten sogenannten »Hausfrauensiedlungen« fiir Reproduktions-
arbeiter*innen darstellen, erlebt derzeit eine Renaissance (Doderer 2016).
Das prognostizierte Jahrhundert der Stidte wird eine Ausweitung des
suburbanen Raums zur Folge haben - und als Teil der fortschreitenden
Suburbanisierung die vergeschlechtlichte Arbeitsteilung zwischen Erwerbs-
arbeiter und unbezahlter Sorgearbeiterin stabilisieren. Die Free Floating
E-Mobilititsangebote sind fur die Sorgearbeiterin am Stadtrand gar nicht
nutzbar, da diese Mobilititsdienstleistungen nur fiir die Innenstadtberei-
che vorgesehen sind. Nachhaltige E-Mobilititsdienstleistungen miissten
darauf zielen, die soziale und digitale Segregation entlang vom Stadt-Land-
Verhiltnis sowie entlang von Generations-, Geschlechter, Einkommens- und
Herkunftsverhiltnissen zu minimieren (Striiver/Bauriedl 2020). Mit Blick
auf die aktuelle Digitalisierung und Antriebstransformation der urbanen
Mobilitit ist »die digitale Welt ein Abbild der analogen (Macht)Verhiltnisse«
(Enders/Groschke 2019: 96).
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E-Carsharing vernachlassigt vielfaltige Mobilitatshedarfe

Mit Blick auf die Fahrzeugflotte, die Standorte, die Reichweite und die
Nutzungsvoraussetzungen ist festzustellen, dass die Angebotsstruktur des
E-Carsharing primir den okonomischen Interessen von Automobil- und
Digitalkonzernen entspricht und nicht den dringendsten Mobilititsbedarfen
der Verkehrsteilnehmer*innen folgt, obwohl die weltweite Urbanisierung
Verkehrsprobleme noch verschirft. Die negativen Folgen der Hegemonie
der Automobilindustrie treten in Stidten besonders deutlich zu Tage, da
fir die urbane Lebensqualitit die Art und Weise, wie Mobilitit organisiert
wird, essenziell ist. Stidte stehen vor extremen Herausforderungen, die zu
grofien Teilen von einer fossilistischen und autofixierten Verkehrspolitik
verursacht wurden. Sie miissen daher ein neues Verstindnis fir die gegen-
wirtige Mobilititskrise entwickeln. Mimi Sheller lenkt die Aufmerksambkeit
auf Aspekte der Mobilititsgerechtigkeit im Sinne von gleicher Zuginglichkeit
zu Mobilitdt fir alle (Sheller 2018). Stadtbewohner*innen haben ungleichen
Zugang zu Informationen, zu Ressourcen, und zu 6ffentlichem Transport,
die vielfiltige Mobilitit und die Nutzung des stidtischen Raums erst er-
moglichen. Um Mobilititsgerechtigkeit gewihrleisten zu konnen, miissen
sehr vielfiltige Mobilititsbedarfe beriicksichtigt werden. Hier kénnte die
Mobilititsforschung von der sozialwissenschaftlichen Stadtforschung lernen.

Das Erkenntnisinteresse der Stadtforschung liegt in der Untersuchung
multidimensionaler gesellschaftlicher Problemlagen. So werden Stidte bei-
spielsweise als »sozio-technische Gefiige moderner Gesellschaften« (Schnei-
dewind 2014: 3) bezeichnet, in denen sich verschiedene Transformationspro-
zesse iiberlagern. Trotz jahrelanger Erfahrungen mit sozial-6kologischer For-
schung und Transformationsprozessen erfolgt die Anwendung dieser Per-
spektiven in der Mobilititsforschung sehr zogerlich. Dabei ist die Mobili-
titsnachfrage in Stidten extrem vielfiltig: Verkehrsteilnehmer*innen sind
allein, als Familie oder Gruppe unterwegs; sie sind jung oder alt, sportlich
oder physisch eingeschrinkt, haben viel oder wenig Geld, konnen Rad- und
Autofahren oder nicht, sind ingstlich oder mutig; sie legen Kurzstrecken,
Langstrecken oder Wegeketten zuriick. All diese Mobilititsbedingungen und
-bediirfnisse sind neben der gebauten Verkehrsinfrastruktur und den verfig-
baren Verkehrsmitteln fiir jeden Menschen relevant fiir dessen Mobilitits-
entscheidung. Fiir die Nutzung von Angeboten digitalisierter Mobilitit ist
zusitzlich die Kompetenz im Umgang mit digitalen Technologien und der
Zugang zu den spezifischen Nutzungsvoraussetzungen (z.B. Kreditkarte und
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Smartphone) entscheidend. Digitalisierte urbane Mobilitit trifft nicht auto-
matisch alle individuellen Bedarfe und Zuginge. Auch Einstellungen und Pri-
ferenzen, wie etwa Fahrzeuge zu nutzen, aber nicht besitzen zu wollen, haben
sich verindert (Daum 2018: 38).

Die Protagonist*innen des Ausbaus von E-Carsharing (Automobil- und
Digitalwirtschaft sowie viele Grof3stadtregierungen) nehmen die Heterogeni-
tit von Mobilititsteilnehmer*innen und deren vielfiltigen Mobilititsbedarfe
nicht wahr und postulieren stattdessen universelle Kundenwiinsche und ho-
mogene Bedarfe. Stadtverkehr besteht nicht nur aus Wegestrecken zur Er-
werbsarbeit und Freizeitaktivititen. Smart Mobility stellt ein Erganzungsan-
gebot fiir (sozial wie riumlich) ausgewihlte Teile der Stadtbevolkerung dar.
Die angebotenen Mobilititsdienstleistungen des E-Carsharing sind insbeson-
dere geeignet fir spontane Fahrten, fiir Freizeitmobilitit oder Arbeitswe-
ge zwischen zwei Standorten innerhalb der Stadt. Fiir die Mobilititsbedar-
fe der Sorgearbeit, die Wegeketten mit mehreren Stopps absolvieren und fixe
Start- und Endpunkte haben, sind die Dienstleistungen und Tarife stationirer
Carsharing-Anbieter oft besser geeignet. Und fiir Verkehrsteilnehmer*innen,
die nur ein geringes Mobilititsbudget zur Verfiigung haben, bleiben Fahrrad
und OPNV fiir innerstidtische Distanzen die giinstigere Alternative.

Die zentrale Frage fiir die Mobilititszukunft sollte nicht lauten: »Wie-
viel Smarte Mobilitit braucht eine Stadt?«, sondern: »Wieviel Nutzungspo-
tenzial bietet eine Smarte Mobilitit?« Smartness zeigt sich auch an einer
biirgerschaftlichen Beteiligung an Entscheidungsprozessen fiir eine gerech-
te Mobilititsentwicklung, die sich an den Bediirfnissen der Verkehrsteilneh-
mer*innen orientiert und nicht an den Angeboten von Automobilkonzernen.
Mit dem Gerechtigkeitsverstindnis eines »Rechts auf Stadt« sollte die digita-
le Transformation allen Stadtbewohner*innen eine breitere und demokrati-
schere Teilhabe an stidtischen Infrastrukturen ermoglichen. Verkehrspolitik
benachteiligt jedoch strukturell Bewohner*innen in marginalisierten Stadt-
teilen. Modellprojekte digitaler Verkehrsinfrastrukturen sind bisher fast aus-
schlieRlich in privilegierten Wohngebieten mit einkommensstarken Stadtbe-
wohner*innen zu finden.

E-Carsharing kann unter den aktuellen Bedingungen nicht als Beitrag zu
einer sozial-6kologischen Transformation betrachtet werden. Free Floating
E-Carsharing-Angebote der Automobilkonzerne verfolgen nicht das primi-
re Ziel einer Vermeidung von Ressourcenreduktion oder Energiesuffizienz.
Die Nutzung digitaler Infrastrukturen fiir neue Mobilititsdienstleistungen
fithrt keineswegs automatisch zu einer Konsum- oder Mobilititswende. Da-
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fiir bedarf es einer Richtungsverinderung, die offensichtlich nicht von in-
ternationalen IT- und Automobilkonzernen ausgehen wird. Um nachhaltig
und kooperativ organisierte Mobilititsplattformen zu fordern, die den In-
teressen der Allgemeinheit und der Umwelt dienen, braucht es eine aktive
Mitgestaltung von Konsument*innen, Politiker*innen und progressiven Di-
gitalunternehmen (Santarius/Lange 2018). Bisher ist im Verkehrssektor des
E-Carsharing jedoch keine breit aufgestellte, kreative, partizipative Transfor-
mationsdebatte zu beobachten.
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