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Mobilitat und Digitalisierung

Freie Fahrt fur die Verkehrswende!

Von Weert Canzler und Andreas Knie

Die Zeit fur innovative Verkehrsangebote ist gekommen. Doch die Abfahrt in eine
klimafreundliche Zukunft der Mobilitdt nimmt Deutschland nur schleichend.
Beispielsweise wird das mit anderen geteilte, elektrisch betriebene Automobil

regelmalig ausgebremst.

Das Auto ist Voraussetzung und zugleich der technische Ausdruck moderner Gesellschaften.
Dass sich ausgerechnet das private Automobil als das zentrale Verkehrsgerat der Moderne
durchsetzen wirde, war zu Beginn des 20. Jahrhunderts l&ngst nicht ausgemacht. Erst durch
die standardisierte Massenfabrikation lie3en sich Fahrzeuge kostengiinstig produzieren.
StralBen mussten errichtet, Versorgungsnetzwerke installiert und ein Rechtsrahmen zur
Durchsetzung der automobilen Anspriiche aufgespannt werden. Interessanterweise wurden
insbesondere in Europa diese Systemvoraussetzungen geschaffen, noch bevor das Auto
Uberhaupt massentauglich war. In der Stadt- und Verkehrsplanung galt das private Auto
bereits in den 1920er- und 1930er-Jahren als das Synonym flr modernen Lebenswandel
schlechthin. Mit der 1933 verabschiedeten Charta von Athen hat man dieser Haltung ein bis
heute wirkmachtiges Denkmal gesetzt. Zu den spektakuldrsten Malinahmen gehdrte der
Reichsautobahnbau des nationalsozialistischen Deutschland, bei dem fast 4.000 Kilometer
fertigstellt wurden, ohne dass es zu dieser Zeit einen nennenswerten privaten Automarkt

gegeben hatte.
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Im Durchschnitt haben die mit dem Auto absolvierten Kilometerleistungen in Europa und
Nordamerika mittlerweile einen Anteil von rund 85 Prozent am gesamten Verkehrsaufwand.
Aber mit diesem Erfolg sind auch die Probleme entstanden. Die kontinuierlich wachsende
Fahrzeugmenge bedroht vor allen Dingen in den Ballungsrdaumen das ,Versprechen auf freie
Fahrt fur freie Blrger®: Zu viele Autos, zu viel Larm, zu viele Abgase — die Ausrichtung der
Stadte auf das Automobil hat seine Grenzen langst erreicht. Mittlerweile sehen das viele
Stadtbewohner(innen) auch so. Seit gut zehn Jahren stabilisieren sich in allen européischen
GroR3stadten die Befragungsergebnisse, denen zufolge das Automobil als gréf3tes Problem
bei der Erhaltung der lebenswerten Stadt gesehen wird. Das private Auto scheint also

langsam aber sicher aus der Zeit heraus zufallen. (1)
Verkehr multimodal nutzen

In den Stadten hat die Verkehrswende bereits begonnen. Besonders das Fahrrad erlebte in
den vergangenen Jahren eine Renaissance. Als Individualverkehrsmittel ist das Rad oft die
bessere Alternative zum Auto, es ist schnell, bequem zu nutzen und der regelmafiige Betrieb
steigert noch die Fitness. Wahrend das Diesel- und Benzinauto mehr und mehr zum
Synonym einer zu Ende gehenden Epoche wird, ist Radfahren in der Stadt wieder eine

zeitgemale Fortbewegung.

Parallel steigt in den Stadten generell die multimodale Verkehrsnutzung an, immer mehr
Menschen kombinieren die unterschiedlichen Verkehrsmittel je nach Bedarf und
Gelegenheit; die Erreichbarkeit wird besser. (2) Mittlerweile sind in GroRRstadten wie Berlin
diese Kombinierer(innen) in der Mehrzahl — ein Beleg dafiir, dass sich zumindest in den
Stadten die enge Verbindung zwischen Moderne und privater Automobilnutzung aufzulésen
beginnt und neue urbane Mobilitatstypen mit einer variablen Verkehrsmittelnutzung zur

Normalitat werden. (3)

Ein Trend verstarkt diese Tendenz zur Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel ganz
entscheidend: die Digitalisierung. (4) Da alle Geratschaften und Mobilitdtsformen als
Gelegenheiten auf dem Smartphone auftauchen und mit wenigen Klicks gebucht und
zuganglich gemacht werden kénnen, wird die komplizierte Vielfalt 6ffentlicher Verkehre ganz
einfach nutzbar. Neue Angebote wie das flexible Carsharing oder die gemeinschaftliche

Nutzung von Mietwagen wie ,Clever Shuttle sind Gber-
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haupt nur noch digital zuganglich. Nur wer Uber ein Smartphone verfligt, kann diese
Optionen erkennen und auch nutzen. Und die Verbreitung des mobilen Internets schreitet
rasant voran: ,Zehn Jahre nach Einfuhrung des ersten iPhones nutzen acht von zehn
Deutschen (78 Prozent) ein Smartphone®. (5) Langst ist die Verbreitung des Smartphone
nicht mehr nur auf Jugendliche begrenzt, sondern in allen Altersklassen angekommen. Die
Digitalisierung wird also ganz aktiv von Menschen getrieben, eine Alltagsorganisation ohne
mobiles Internet kann man sich kaum mehr vorstellen. Das Digitale ist ganz sicher

zeitgemalf. Damit andern sich aber auch in der Verkehrslandschaft die Spielregeln.
Vorsprung durch Verfligbarkeit

Urspringlich war die materielle Beschaffenheit eines Verkehrsmittels ein — und oft sogar der
wichtigste — Auswahlgrund. Die technischen Leistungsmerkmale eines Autos, Fahrrads,
eines Busses oder der Bahn waren neben den Kosten und Reisezeiten entscheidend fur die
Nutzung. Beim Auto kam noch die Marke als wichtiges Unterscheidungsmerkmal dazu.
Autohersteller bezogen ihre Markenidentitdt — ,Vorsprung durch Technik® oder ,Aus Freude
am Fahren“ — im Wesentlichen auf tatsachlich oder vermeintlich besondere technische
Merkmale und Eigenschaften. Im Zeitalter des mobilen Internets ist dies alles nicht mehr
wichtig. Das Beispiel des flexiblen Carsharings zeigt, dass sich hier ein Wandel auf der
Wahrnehmungs- und Entscheidungsebene vollzieht. Ob es ein Audi, BMW oder Mercedes
ist, ob es blau oder grau ist, vier oder sechs Zylinder hat, ist nicht mehr wichtig.
Entscheidend fur die tatsdchliche Nutzung ist die sofortige Verflugbarkeit. Carsharing-
Nutzer(innen) gehen davon aus, dass Angebote sofort nutzbar sind. Bei diesem Setting der
Erwartungen und Anspriiche unter den Bedingungen digitaler Prasenzen hat das Privatauto
keine Chance mehr, es wird im digitalen Dschungel der Grof3stadt zu einer vormodernen
Reliquie. Die an Transaktionen kostenarme Mdglichkeit, jederzeit und fast Uberall in der
Stadt
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Uber ein passendes Fahrzeug zu verfiigen und zusatzlich noch Bahnen und Busse wéhlen
zu koénnen, verandert auch die eigene Bedirfnislage. Der Wettbewerb zwischen den
Verkehrsangeboten verschiebt sich von der unmittelbar physischen Ebene auf den digitalen
Marktplatz. Der Sprung zum autonomen Fahren ist da nur konsequent: Der Glaube, dass
das Selbstfahren das MalR der Dinge ist und der Computer niemals die Leistungs- und
Anpassungsfahigkeit eines menschlichen Gehirns erreichen kann, wird im Zeitalter des
Digitalen schnell verblassen und in nur wenigen Jahren wird der, der noch glaubt, sich selbst
hinter ein Lenkrad setzen zu missen, skeptisch betrachtet werden. Die Verschiebungen
unserer Wahrnehmungen und Praferenzen verlaufen schnell und unmerklich, aber sie

scheinen unumkehrbar.
Nutzer auf dem Fahrersitz

In der Konsequenz verandern sich mit der Digitalisierung nicht nur die Wettbewerbsordnung,
sondern auch die Wertschopfungsanteile. Dieser Strukturwandel von der Produktion zur
Dienstleistung hat die Autoindustrie bereits erfasst, er wird sich allerdings beschleunigen und
damit in seinen Auswirkungen radikal. Die Automobilmarken verblassen, Autos werden zu
.einfachen Geratschaften“ herabgestuft und von einem digitalen Marktplatz beherrscht, bei
dem neue Akteure Uber die Nutzungsangebote entscheiden. Was das Digitale so populér
und damit auch so machtig macht, ist die Tatsache, dass der Nutzer/die Nutzerin sich auf
dem ,Fahrersitz“ befindet und dabei Uber eine ganze Palette von Optionen verfligt. Es gehort
zu den subtilen Wirkungen der digitalen Marktplatze, dass sich Wiinsche und Bediirfnisse, ja
das Konsumverhalten insgesamt durch die Nutzung der Smartphones verandern, ohne dass
dies den Einzelnen bewusst ist. Das Auto als privat besessenes Refugium hat da
ausgedient. Wahrend die deutschen Automobilhersteller versuchen, noch so viel Internet ins
Auto zu packen wie es nur geht, um sich gegen die Austauschbarkeit des Gerates zur Wehr
zu setzen, haben Google und Uber langst klar gemacht: Digitalisierung bedeutet nicht das
Internet ins Auto, sondern das Auto ins Internet zu stellen. Das Fahrzeug wird Teil einer
Systemlandschaft, eines Okosystems, in dem mit verteilten Rollen gearbeitet wird. Dass das
digitalisierte Autos ausschlie3lich nur noch elektrisch angetrieben sein wird, ist auch der
Mehrzahl der Deutschen langst klar. Mit der Elektrifizierung wird im Ubrigen der
Strukturwandel der Branche
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noch verstarkt, denn Elektroantriebe sind eine im Vergleich zum — (berzichteten —
Verbrennungsmotor einfache Technik und mit weniger Wertschdpfung verbunden. Die Musik
der Elektromobilitat spielt vielmehr bei den Speichern und damit verbundenen kinftigen
Geschaftsmodellen einer mehrfachen Vernetzung. ,Schlaue Netze“ sind aber nicht das

Kerngeschéft der Autohersteller. (6)
Festgefrorene Regeln

Schaut man derweil auf Deutschlands Straf3en, ist von der digitalen Revolution nicht viel zu
erkennen. Die Welt des Verkehrs ist in Deutschland wie festgefroren. Uber? Verboten!
Autonomes Fahren? Verboten! Einfach Menschen gegen Entgelt mithehmen? Verboten!
Carsharing auf offentlichen Flachen? Auch (noch) verboten! Elektrische Autos: Wer sie fahrt,
ist selbst schuld. Ob es die Stral3enverkehrsordnung, das Personenbeforderungsgesetz, die
Steuergesetzgebung oder auch die immer noch in fast allen Bundeslandern giltige
Nachfolgerin der Reichsgaragenordnung ist: Im o6ffentlichen Raum und im Verkehr mit
Personen ist die digitale Welt — hier das geteilte, elektrisch betriebene Auto — bisher nicht
angekommen. Wer keinen Flhrerschein hat, der fahrt Bus und Bahn, die der Staat finanziert,
aber dafr auch reguliert und Uberwacht. Unternehmerisches Denken und pfiffige
Innovationen haben im o6ffentlichen Raum keinen Platz. Denn: Es soll ja alles sicher und
ordentlich zugehen. Doch die Menschen interpretieren die Moderne langst neu und

entwickeln sie weiter.

Lebensentwiirfe, Wert- und Karrierevorstellungen werden vielfaltiger. Das zeigt sich auch im
Verkehr. Die Zeit fUr das digital vernetzte, elektrisch betriebene Auto ist gekommen. Aber die
Mdoglichkeit, mit neuen Geschéaftsmodellen den 6ffentlichen Verkehr einfacher und vor allen
Dingen klimaneutraler zu gestalten, durch weniger Fahrzeuge die Aufenthaltsqualitat der
Stadte zu verbessern, all diese ja auch unternehmerischen Mdoglichkeiten sind in
Deutschland nicht gegeben. Obwohl wir in unserem Tun und unserer sozialen Praxis langst
,digital“ sind, kdnnen wir die damit verbundenen Chancen nicht nutzen. Das machen dann
andere. Ende des Jahres 2016 waren unter den zehn wertvollsten Unternehmen
ausschlieB3lich US-amerikanische Firmen. Hierzulande gelten aber immer noch gern
Technologien, die aus der Zeit gefallen sind, an die keiner mehr wirklich glaubt, als das MalR3
der Dinge. Steinkohle,
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Braunkohle, Diesel- und Ottomotoren: Im Bemihen, das Heutige zu verteidigen, wird das

Morgige zur Utopie und das Gestrige festgeschrieben.
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Wie machen Sie sich selbst zukunftsfahig?
a) Indem ich ganz altmodisch am Tag regelmafiig zwei Tageszeitungen lese, eine auf knisterndem
Papier und eine auf dem iPad.

b) Ich habe mir jetzt noch ein zweites Smartphone angeschafft.
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