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1. Einleitung

Der vorliegende Forschungsbericht fasst die Ergebnisse des sozialwissenschaftlichen Ar-
beitspakets (AP 2) des Projekts ,Shared Autonomy“ zusammen. Ausgangspunkt war die
Fragestellung nach den technologischen und gesellschaftlichen Wechselwirkungen in der
Konzeption, der Umsetzung und im Betrieb automatisierter Verkehrssysteme. Aspekte der
Nutzerfreundlichkeit und Attraktivitit sowie Angste, Hemmschwellen und Erfolgsfakto-
ren flr eine gemeinschaftliche Nutzung automatisierter Fahrzeuge im landlichen Raum
standen im Zentrum.

Um diesen Fragestellungen nachzugehen, wurde der Testbetrieb eines automatisierten
Busses in der Stadt Sitten in der franzdsischen Schweiz besucht, der seit Juni 2016 im Ein-
satz ist. Besonders aufschlussreich versprach das Testfeld zu sein, weil der Bus in Sitten
Uber eine Route mit FlieBverkehr und Fuligangerzone gefiuhrt wird. Im Zuge des For-
schungsaufenthalts wurden Interviews mit Nutzern, Betreibern, Nicht-Nutzern und teil-
nehmende Beobachtungen durchgefihrt. Die Ergebnisse sind in einer Fallstudie zusam-
mengefasst (Kapitel 2).

Unsere empirischen Erhebungen bauten dabei auf den Erkenntnissen des groRangelegten
europaischen Forschungsprojekts , CityMobil2 - Cities demonstrating automated road
passenger transport” auf. Der Besuch der Abschlusskonferenz von CityMobil2 bildete den
Auftakt fur Shared Autonomy: In sieben Demonstrationsprojekten wurden automatisierte
Minibusse prasentiert.

Zusammenfassend zeigt sich, dass der Stand der Technik es zum aktuellen Zeitpunkt noch
nicht erlaubt, im Testbetrieb ein attraktives und nltzliches Mobilitatsangebot mit auto-
matisierten Bussen umzusetzen. Die entscheidenden forschungsleitenden Fragen konn-
ten wir in Sitten nicht beantworten. Zwar liel3en sich dort Fragen der technologischen
Entwicklung sowie rechtliche und betriebliche Themen klaren. Die eingeschrankte Praxi-
stauglichkeit des Betriebs lieR aber keine Schliisse iiber die Anderung von Mobilititsver-
halten zu. In weiterer Folge wurde im Sinne eines agilen Forschungsprozesses der Fokus
auf funktionierende Sharing-Systeme gelegt, um der Fragestellung nachzugehen, wie au-
tomatisierte Mobilitat im landlichen Raum gemeinschaftlich organisiert werden kann. Was
zeichnet bestehende Erfolgsmodelle aus und wie kénnten sie durch Automatisierung
sinnvoll erweitert werden?

Das von uns untersuchte Erfolgsmodell eines bedarfsorientierten Verkehrssystems, das
,ElektroMobil Eichgraben“ (Kapitel 3), ermdglicht seinen Mitgliedern den umweltschonen-
den Transport innerhalb des Gemeindegebiets. Siebzig ehrenamtliche Fahrer transportie-
ren 200 Vereinsmitglieder in einem Elektro-Fahrzeug zu jeder Wunschdestination im Ge-
meindegebiet. Wenn es um das Wissen rund um die gemeinschaftliche Nutzung von Res-
sourcen geht, zahlen Bewohner und Initiatoren von Cohousing-Projekten als naheliegen-
de Quelle von Praxiswissen. Aus diesem Grund wurde das Carsharing-System des Wohn-
projekts Pomali im nieder6sterreichischen Woélbling untersucht (Kapitel 4). Im finften Ka-
pitel werden alle drei Fallstudien gegenlbergestellt und miteinander verglichen. Zuletzt
werden Key Findings und weiterfihrende Hypothesen prasentiert (Kapitel 6).
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1. Einleitung

1.1. Methode

Die Erhebungsmethode basiert auf der Grounded Theory (Glaser/Strauss 1997): In einem
iterativen und reflexiven Prozess wurden praxisnahe qualitative und quantitative Daten
(,mixed methods®) gesammelt und daraus Theorien Uber férderliche Faktoren flr die
Nutzung automatisierter Fahrzeuge erstellt. Die Ergebnisse aus den unterschiedlichen
methodischen Ansatzen wurden im Sinne der Triangulation zusammengefihrt.

In den drei Fallstudien wurden insgesamt acht Experten-Interviews mit Betreibern der
Systeme und zwei Interviews mit aulRenstehenden Experten geflihrt. Zusatzlich wurden in
etwa 20 Kurzinterviews mit Nutzern, 45 Kurzinterviews mit Nicht-Nutzern bzw. Passan-
ten, drei Interviews mit Fahrern bzw. einem Operator geflihrt. Zusatzlich wurden ca. 40
Fahrten via teilnehmender Beobachtung dokumentiert.

Sitten Eichgraben Pomali
Untersuchungs- 24. bis 25. Nov. 2016 Marz/April 2017 Marz 2017
zeitraum
Experteninterviews |Michel Jirg, Johannes Maschl und | Martin Kirchner, Mit-

Projektleiter der Michael Pinnow, Initiator von Pomali und

PostAuto AG Initiatoren Initiator des Carsharing

Romain Fournier, Martin Ruhrhofer, Systems

Verkehrsbeauftragter |Energie- und Ursula Eva Peter, Leiterin

der Stadt Sitten Umweltagentur NO |des Arbeitskreises

. Okologie, Initiatorin des

Ramon Mdller, Taxi Dienstes”

Technischer Leiter ”

,SmartShuttle” Herbert Miliner,
Hauptverantwortlicher
des Carsharing Systems
(Buchungen,
Abrechnungen)

Karin Gorenzel,
Blrgermeisterin von
Wolbling

Teilnehmende 18 Stunden 25 Fahrten Besichtigung und

Beobachtung (ca. 7 Stunden) Fahrung vor Ort, inkl.
Blick auf den Fuhrpark
und das Buchungssystem

Unstrukturierte 1 Operator 5 Nutzer, 3 Fahrer

Kurz- Interviews

Semi-strukturierte |41 Passanten, 15 5 Nicht-Nutzer

Kurz-Interviews Fahrgaste, 5 andere

Einheimische

Tabelle 1: Datengrundlage der Fallstudien Sitten, Eichgraben und Pomali
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2. Fallstudie Sitten

2.1. Vorbemerkung

Der SmartShuttle in Sitten, Schweiz, gehért zu den umfassendsten und ersten Testbetrie-
ben eines automatisierten Busses der Welt. Das Ziel des Projekts SmartShuttle war der Er-
kenntnisgewinn durch die Teststellung, welche betrieblichen, technischen, rechtlichen und
organisatorischen Herausforderungen es fir den Einsatz automatisierter Busse zu l6sen
gilt - und nicht die Bereitstellung eines vollwertigen effizienten Mobilitdtsangebots.

Der SmartShuttle in Sitten kommt in seiner Ausgestaltung einem regularen Verkehrsmit-
tel naher als viele andere Teststellungen. Unser Ansatz in der Fallstudie war daher, ihn als
»regulares Verkehrsmittel” zu betrachten. Das galt insbesondere flir die Akzeptanz durch
die Nutzer, da dies auch der forschungsleitenden Fragestellung entsprach. Wir machen
hiermit auf die Divergenz aufmerksam, die in dieser Fallstudie zum Tragen kommt: Ein
Testbetrieb wird aus der Perspektive von Nutzern mit der Erwartungshaltung an ein regu-
ldres Verkehrsmittel betrachtet. Dadurch kann ein sehr kritischer Eindruck dieser Fallstudie
entstehen, der sich aber vor dem eben beschriebenen Hintergrund relativieren soll.

2.2. Eckdaten des Projekts

Entstehung und Entwicklung

Der SmartShuttle ist ein Projekt der PostAuto Schweiz AG in Kooperation mit den ande-
ren Mitgliedern des in Sitten ansissigen Mobility Labs (Ecole polytechnique fédérale de
Lausanne, HES-SO Wallis, Kanton Wallis, Stadt Sitten, Post). Die PostAuto Schweiz AG fun-
giert als Projektleiter und Gbernimmt die Kosten fur das Projektmanagement. Die Fi-
nanzierung der beiden Busse der Marke Navya zu Gesamtkosten von EUR 500.000 wurde
vom Innovationsfonds der Post ibernommen. Der SmartShuttle ist von Dezember 2015
bis zum 22.6.2016 auf Privatarealen getestet worden. Seit 23. Juni 2016 besteht nun ein
Lregularer Testbetrieb”. Vorausgehend ist die Bevolkerung durch Postwurfsendungen, eine
Website und Pressearbeit informiert worden. Die Fahrzeuge selbst wurden auf der Place
de la Planta im Dezember 2015 der Offentlichkeit prasentiert. Nach Angaben von Miiller,
Technischer Leiter, sind seit Start des Projekts bis Juni 2017 bereits Uber 21.500 Passagiere
mehr als 4.500 km weit transportiert worden. Im Fokus des Testprojekts steht vor allem
die Frage, welche betrieblichen, technischen, rechtlichen und organisatorischen Heraus-
forderungen es fur den Einsatz automatisierter Busse zu l6sen gilt.

Funktionsweise und laufender Betrieb

Die beiden SmartShuttles verkehren jeweils nachmittags auf einer circa 1,5 km langen
Strecke im Stadtzentrum von Sitten. Die Streckenflihrung verlauft groRteils innerhalb von
Begegnungs- und FuRgangerzonen, aber kurze Abschnitte sind die Busse auch im regula-
ren FlieRverkehr unterwegs. Die Betriebszeiten sind Dienstag, Mittwoch, Donnerstag,
Samstag und Sonntag von 13 bis 18 Uhr, am Freitag von 15 bis 19 Uhr. Flr einen Rundkurs
benotigt der Bus circa 20 Minuten bei einer tatsachlich erreichten Durchschnittsge-
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2. Fallstudie Sitten

schwindigkeit von etwa 6 km/h. Das Zu- und Aussteigen ist an jeder der Stationen mog-
lich, die Fahrt ist kostenlos. Der Testbetrieb soll bis Oktober 2017 in dieser Form aufrecht
bleiben.

Die Fahrgast-Information geschieht mittels Infotafeln an den Haltestellen, einer digitalen
Info-Saule mit Screen am Place du Midi, auf der die wichtigsten Infos sowie die aktuellen
Positionen der Fahrzeuge ersichtlich sind, sowie anhand einer eigenen App der Firma
BestMile. Flir manuelle (Not-)Eingriffe fahrt ein Operator im Bus mit, ohne den ein Betrieb
nach gegenwartiger Rechtslage auch nicht méglich ware, und eine weitere Person, die die
notigen manuellen Eingriffe dokumentiert und die Passagiere zahlt.

2.3. Erfahrungen der Stakeholder

Erfahrungen des Betreibers

Jarg Michel, Projektleiter des SmartShuttles bei der Schweizer PostAuto AG, ist mit dem
Verlauf des Projekts sehr zufrieden. Er bezeichnet den Ansatz zur Umsetzung als ,,prag-
matisch und zielorientiert”: Die beiden Busse sind zunachst angeschafft worden; erst dann
hat man konkrete Plane erstellt, wie diese nun in den Betrieb tiberfiihrt werden. Gerade
der Ansatz, am konkreten Objekt zu schauen, ob etwas moglich ist, gilt flr Michel als Er-
folgsfaktor: , Wenn die Busse schon dastehen, dann ist auch ein hohes Commitment da, sie auf
die Strafle zu bringen.” Das gilt, sofern es das eigene Unternehmen ist, raumt Michel ein:
»,Bei den Behdrden hat dies keinen Einfluss gehabt.” An technischen Herausforderungen hat
die Erstellung der 3D-Karten des durchfahrenen Gebiets im Fokus gestanden. Das inner-
stadtische Gebiet hat sich dabei aufgrund seiner Heterogenitat (Kreuzungen, verschiede-
ne Verkehrsteilnehmer, verschiedene Strallenbreiten, etc.) als besonders komplex und
herausfordernd erwiesen. Retrospektiv betrachtet, barg die Streckenfiihrung fir Michel in
ihren hohen Anspriichen einen ebenso hohen Erkenntnisgewinn. Rechtliche Probleme ha-
ben sich vor allem dadurch ergeben, dass der SmartShuttle nicht dem ,Wiener Uberein-
kommen Uber den StralRenverkehr” von 1968 entspricht. Dadurch ist eine Reihe von Son-
der-Regelungen auf verschiedenen Ebenen der Verwaltung und insgesamt drei Bunde-
samtern notwendig geworden. Letztendlich wurde der a) Test-Betrieb b) innerhalb der Ein-
satzperimeters (Fussgédngerzone, Begegnungszone, 5soer Zone) flr c) maximal 11 sitzende Pas-
sagiere d) bei Anwesenheit von mindestens einem Operator €) zeitlich limitiert zugelassen.

Erfahrungen der Stadt Sitten

Fir Romain Fournier, Verkehrsbeauftragter der Stadt, sind vor allem viele andere Vorteile
mit dem Feldversuch verbunden, wie zum Beispiel die Werbung, die flr die Stadt gemacht
wird, und das internationale Interesse inklusive der Forschungsbesuche. AuRerdem ist der
Innovationscluster ,Mobility Lab“ ein wichtiger Standortfaktor. Die Stadt Sitten selbst hat
in diesen Feldversuch keine finanziellen Mittel investiert. Allerdings hat sie andere not-
wendige Aufgaben libernommen, wie z.B. die Weiterleitung von Informationen, die Kom-
munikation zur Polizei oder anderen Verwaltungsabteilungen sowie die Organisation der
Offentlichkeitsarbeit. Dariiber hinaus ist der Feldversuch fiir die Stadt Sitten kostenlos,
wie Fournier mehrmals betont. Betroffene (Bewohner, Passanten, Passagiere) sind weder
in die Planung der Streckenflihrung noch in andere Gestaltungsaspekte des Services ein-
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2. Fallstudie Sitten

bezogen worden. Die Blrger-Partizipation hat sich tiber den ganzen Prozess hinweg auf
die Stufe der Information Uber das Projekt beschrankt.

Langfristiges verkehrsplanerisches Ziel von Sitten ist, den motorisierten Individualverkehr
(MIV) in der Stadt zu verringern. Dazu soll auch der SmartShuttle beitragen. Ein nachster
Schritt auf dem Weg ist die Erweiterung der Strecke - vom Stadtzentrum zum Bahnhof.
Die Stadt Sitten hat die finanzielle Unterstlitzung des Projekts an die Bedingungen ge-
knUpft, dass ein flr den Nutzer sinnvolles Angebot entwickelt und die durchschnittliche
Geschwindigkeit des Busses mafRgeblich erhdht wird. Mittelfristig sollten mit zusatzlichen
Strecken, die entlang von bestehenden Buslinien flhren, deren Intervalle verkirzt werden.
Betont wird, dass autonome Busse nicht als Konkurrenz zu von Menschen gelenkten Au-
tobussen gesehen werden, sondern als Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs (OV) ins-
gesamt. Denn, so Fournier, der Busfahrer hat in Sitten eine besondere soziale Funktion
und versteht sich ,nicht als anonymer Dienstleister wie Busfahrer in der GroRstadt”.

2.4. Alltagsnutzung

Von den befragten Nutzern, mehrheitlich Erst-Nutzer, gab es durchwegs positive Kom-
mentare: Es (iberwogen Neugier und die Erleichterung fur Altere. Ein Parchen identifizier-
te auRerdem die Entschleunigung als positiven Faktor. Tatsachlich beobachtete der Tech-
nische Leiter Miiller ebenfalls Altere und Jiingere als haufigste Nutzer. Auffallend hiufig
wurde die Imageverbesserung von Sitten als positiver Faktor erwahnt.

Auf der anderen Seite stellte der Bus flr die Nicht-Nutzer - 40 der 41 befragten Passan-
ten - kein attraktives Mobilitatsangebot dar. Daflir wurden vor allem die fehlende Zeit, mit
einem derart langsamen Bus zu fahren, sowie die eingeschrankten Betriebszeiten und die
langen Intervalle erwahnt. AuBerdem ware man entlang der Streckenfiihrung zu Fuf’ oft-
mals schneller. Als Bedingungen dafiir, dass diese Nicht-Nutzer das Angebot nutzen oder
zumindest in Erwagung ziehen wiirden, wurden regelmaligere und klrzere Intervalle, lan-
gere Strecken und die Anbindung von Stadtteilen, die anderweitig nicht in den OV inte-
griert sind, genannt. Als Einheimischer im Alltag flhlte sich keiner der befragten Passan-
ten durch das angebotene Service angesprochen. Der Bus wire fuir ,Altere” und fir , Tou-
risten”. Mehrere Befragte verglichen den Bus mit einem , Mini-Zug“ (,,comme le chouf-
chouf™), der im Ort regelmalfig im Einsatz ist und Touristen zur lokalen Burganlage fahrt.

An emotionalen Faktoren wurden haufig (mehr als drei Befragte) die Angst vor Unfallen
und die Unsicherheit in der Benutzung genannt (,, Bleibt der Bus auch wirklich an der Station
stehen, wenn ich ein- oder aussteigen will?“). Vereinzelt (weniger als 3 Befragte) wurde er-
wahnt, dass der Bus von Autofahrern als unangenehmer Verkehrsteilnehmer erfahren
wirde und der Testbetrieb nicht realistisch ware (,, Da fahren drei Angestellte mit! Véllig un-
realistisch!”; Anmerkung: Drei Angestellte in einem Bus sind nicht vorgesehen. Vermutlich
bezog sich der Befragte auf eine Situation, bei der in einem Ausnahmefall mehrere Ange-
stellte im Bus anwesend waren.). An positiven Geflihlen zeigten sich haufig Neugier und
Empathie (als Angebot fiir Altere und Touristen). AuRerdem war hiufig eine neutrale Ak-
zeptanz und Gleichgtultigkeit (,, Das ist halt so.”) anzutreffen. Fur viele Nicht-Nutzer ist der
SmartShuttle schlicht und einfach nichts, wortiber man sich aufregen oder begeistern - ja
nicht einmal mit Bekannten daruber reden - konnte.

SHARED AUTSNSMY Vergleichsanalyse | 8



2. Fallstudie Sitten

Auffallig haufig war die vorwiegend negative Kritik am SmartShuttle nicht mit dem Ange-
bot an sich, sondern mit den Prinzipien, Systemen und Phanomenen, die er flr die
Passanten reprasentiert, verbunden. Dazu zahlte die Ablehnung des Prinzips automati-
sierter Fahrzeuge, weil die soziale Funktion des Busfahrers ersetzt wirde (vgl. auch Four-
nier 2016), weil der Fahrspal} des Autofahrens verloren ginge und weil menschliche Ar-
beitsplatze ersetzt wiirden. Letzteres beobachtete auch Miller als relevanten Faktor, ins-
besondere fur Menschen zwischen 40 und 70 Jahren. Er verwies auf die Notwendigkeit
des Gesprachs, und dass ,,sich die Schweiz diesen Entwicklungen nicht verschliefSen darf, weil
ansonsten das Feld Technologiefirmen, die vorwiegend aus den USA kommen, liberlassen wird,
und das erst recht Arbeitspldtze kostet.”. Muller fligt auRerdem hinzu, dass der SmartShuttle
aktuell Arbeitsplatze schafft, und nicht geplant ist, konventionelle Buslinien mit diesen
Fahrzeugen zu ersetzen. Prinzipiell wurde von manchen auch der 6ffentliche Verkehr ins-
gesamt abgelehnt (,Ich bin einfach ein Autofahrer”). Ebenfalls aus Prinzip - und nicht we-
gen der bereits realisierten Vorteile - wurde der SmartShuttle begriiRt, jedoch lediglich
vereinzelt: Dazu zahlten der 6kologische Aspekt, die Chance auf einen integrierten Ver-
bund alternativer Mobilitatsangebote sowie die damit verbundenen stadtebaulichen Vor-
teile (weniger Verkehr/Verkehrsflachen, weniger Parkplatze). Ein Befragter freute sich auf
automatisierte Fahrzeuge, weil dann kein Fihrerschein mehr notwendig sein wirde. Zu-
sammenfassend zeigte sich, dass der SmartShuttle im aktuellen Testbetrieb - mit den ge-
gebenen Einschrankungen, die der Natur eines Testbetriebs geschuldet sind - fir den
Grol3teil der Befragten noch kein Giberzeugendes Mobilitatsangebot darstellt.

2.5. Kritische Erfolgsfaktoren

Intensive, 6ffentliche Kommunikation des Projekts. Trotz der teilweise reservierten Haltung
gegeniber dem SmartShuttle fallt auf, dass am Prozess zum Projekt keinerlei Kritik gelibt
wurde. Die intensive Berichterstattung in den Medien und der Presse (,Die Zeitungen wa-
ren voll damit!”) sowie eine Prasentation, bei der man die Fahrzeuge besichtigen und mit
den Projektverantwortlichen sprechen konnte, wurden mehrfach positiv erwahnt. Miller
fugt hinzu, dass die Medienprasenz allein dem groRen Interesse am Thema selbst zu ver-
danken ist, und nicht gezielten Marketing- oder Werbe-MaRnahmen.

Verwendung von State of the Art in Hard- und Software. Die Technik und Usability von Hard-
und Software wurden als ausgereift genug betrachtet, dass sie ohne weitere Adaptionen
fUr den Testbetrieb verwendet werden konnten. Der Rluckgriff auf bestehende Produkte
erleichterte die Umsetzung erheblich (z.B. schlisselfertige App-L&sung).

Nutzer-orientiertes Design. Das Aussehen des Busses wurde von Nutzern als , herzig”,
,hubsch“ und , niedlich” beschrieben. Seitens der Betreiber wurde im Inneren des Fahr-
zeugs bewusst auf ein Interieur ,in alter Tradition” (Miller) geachtet, um keine Angste bzw.
Hemmschwellen der alteren Nutzergruppen zu erzeugen.

Betreuung durch Operator, Kommunikation im Bus. Operator und Assistenz begriiRen jeden

einzelnen Gast, weisen auf die freien Platze hin und plaudern auch wahrend der Fahrt. Ein
auBerst kommunikatives Angebot, das mutmalRlich mit der Zukunft der autonom fahren-
den OV-Mittel wenig zu tun haben wird. Kommunikativ ist auch das Sitz-Layout innerhalb
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2. Fallstudie Sitten

des Busses. Man sitzt im Viereck, alle Gesichter sind einander zugewandt. Es wird haufig
geplaudert - oft Uiber den Bus selbst.

Umsetzung durch etabliertes, schlagkrdftiges Konsortium. Mit dem Mobility Lab sind zentrale
Stakeholder der Region in den Implementierungsprozess integriert. Auch wenn deren Ziel
eher lautet, Mobilitatslésungen fir andere zu entwickeln und damit den Standortfaktor zu
verbessern (und weniger, die Mobilitat im eigenen Kanton zu verbessern). Das Konsortial-
Team war durch die jahrelange Zusammenarbeit im Mobility Lab offensichtlich schon sehr
vertraut und eingespielt. Das Umsetzungsteam war kompakt, jeder Stakeholder mit maxi-
mal zwei Mitgliedern involviert. Kurze, schnelle und unblrokratische Entscheidungswege
- oder ,pragmatischer und l6sungsorientierter Approach”, wie es Projektleiter Jurg Michel
formulierte - pragten die Umsetzung. AuRerdem konnte die PostAuto AG durch die Orga-
nisationsstruktur und die Liquiditat im Post-Innovationsfonds schnell und unbtrokratisch
zwei Busse anschaffen und damit dem Vorhaben, diese auf die Strale zu bekommen,
sichtbaren Nachdruck verschaffen.

2.6. Impact

Okologische Wirkung

Ein 6kologischer Impact des SmartShuttles ist im derzeitigen Testbetrieb noch nicht ge-
geben. Es konnten keine Anhaltspunkte gefunden werden, dass durch den SmartShuttle
bislang Fahrten mit anderen umweltschadlicheren Verkehrsmitteln eingespart wurden.
Langfristig ist das aber sehr wohl der Plan, wenn der SmartShuttle als Teil eines integrier-
ten Mobilitatskonzepts funktionieren wird und soll (Stichwort: CO2-neutrale Elektromobi-
litat; vgl. auch 2.2. Erfahrungen der Stadt Sitten).

Soziale Wirkung

Der soziale Impact ist in Form der héheren Inklusion ansonsten mobilitatseingeschrank-
ter Personen - insbesondere von Alteren oder Kindern und Jugendlichen - gegeben. Ins-
besondere durch die niederschwellige Ausgestaltung des Services mit einem Operator
kdnnen Altere als Zielgruppe erfolgreich angesprochen werden.

Okonomische Wirkung

Flar den SmartShuttle steht nicht der unmittelbare, sondern der mittelbare Impact im Fo-
kus: Es geht um die Entwicklung einer Technologie - nicht um eine konkrete Losung flr
die Stadt. Ziel war ein Testfeld, nicht eine Losung. Der Impact des SmartShuttle ist daher
mittelbar - vor allem in 6konomischer Hinsicht als Wettbewerbsvorteil fir den Wirt-
schaftsstandort sowie flr die beteiligten Akteure des Mobility Labs; sowie in Zukunft als
Beitrag zu einer emissionsarmen Mobilitat.
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3. Fallstudie Elektromobil Eichgraben
3.1. Eckdaten des Projekts

»ElektroMobil Eichgraben” ermdglicht flir seine Mitglieder den umweltschonenden Trans-
port innerhalb des Gemeindegebiets. Per Anruf auf ein Handy, das von Fahrer zu Fahrer
weitergegeben wird, kann das Elektrofahrzeug von Montag bis Samstag zwischen 7:30
und 22:30 Uhr (auBer an Feiertagen) von Vereinsmitgliedern gebucht werden. Die Nutzung
des Elektroautos soll die Abhangigkeit vom Privatfahrzeug verringern und die Verkehrssi-
cherheit erhéhen. Im Vordergrund steht dabei , die Beférderung von Personen, die liber kein
Kraftfahrzeug verfiigen oder dieses nicht verwenden wollen oder in Ihrer Mobilitéit einge-
schrdnkt sind” (Marktgemeinde Eichgraben 2017). Das Angebot richtet sich durch die be-
wusste Festlegung der Betriebszeiten nicht an Tagespendler, da beflirchtet wird, dass dies
die Kapazitaten jener Vereinsmitglieder, die sich als Fahrer zur Verfligung stellen, deutlich
Ubersteigen wirde. Zielgruppe sind Menschen, die flr ihre Wege, beispielsweise zum Su-
permarkt, zum Arzt, ins Kaffeehaus bzw. zu Sport- oder Kultureinrichtungen, unregelma-
Rig einen Fahrtendienst brauchen.

Entstehung und Entwicklung

Der Verein , ElektroMobil Eichgraben® wurde von den beiden Gemeinderaten und Initiato-
ren Ing. Johannes Maschl (Obmann, OVP) und Michael Pinnow (Obmann-Stellvertreter,
Grine) im September 2015 gegriindet. Von Marz bis September 2015 war das Projekt in ei-
ner Vorbereitungsphase, in dieser Vorlaufzeit wurden potentielle Nutzer und Fahrer mobi-
lisiert. Auch wenn der Bedarf an diesem Dienst sehr hoch ist, war es im Vorfeld wichtig,
alle Gegenargumente und Beflirchtungen innerhalb der Gemeinde zu héren und zu ent-
kraften.

Im September 2015 wurde der dreimonatige Testbetrieb gestartet. Seit Janner 2016 lauft
»ElektroMobil Eichgraben” bestandig in einem erweiterten Probebetrieb und man zeigt
sich erfreut Uber die laufend steigende Mitgliederzahl. Rund 70 ehrenamtliche Fahrer ha-
ben innerhalb der ersten zwolf Monate des regularen Betriebs liber 9.300 Fahrten im Ort
absolviert - und dabei Uber 54.000 Kilometer zurlickgelegt. Aktuell (Marz 2017) zahlt der
Verein circa 200 Mitglieder.

,ElektroMobil Eichgraben” gilt als Erfolgsmodell und Vorzeigeprojekt. Die Nachbargemein-
de Pressbaum hat das System ebenfalls erfolgreich eingeflihrt. Sechs Gemeinden befin-
den sich in der konkreten Vorbereitung zur Nachahmung, 25 Gemeinden waren bereits vor
Ort, um sich Uber das System zu informieren. Aufgrund der wachsenden Nachfrage wur-
den eigene Infopakete geschnirt: Sie bestehen aus einem Online-Tool, einem Fahrer-Info-
Paket und einer Vorlage zur Abrechnung. Der Verein verrechnet fir dieses Paket 500 €, die
der Gemeinde weitergeleitet werden.
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3.2. Organisation, rechtliche Rahmenbedingungen
Mitgliedschaft

Voraussetzung fur die Mitgliedschaft und in der Folge flir die Nutzung ist ein Haupt- oder
Nebenwohnsitz in Eichgraben bzw. regelmaligem , Bezug zur Gemeinde durch z.B. Betreu-
ung von Angehérigen oder einem Dienstverhdiltnis im Ort” (Marktgemeinde Eichgraben 2017).
Jedes Vereinsmitglied mit Flihrerschein im Alter zwischen 20 und 75 Jahren darf zusatzlich
Fahrer werden, ausgenommen sind Probeflihrerscheinbesitzer. Alle Fahrer durchlaufen
eine Schulung, die circa 1,5 Stunden dauert und 5o € pro Person kostet. Monatlich werden
alle neuen Fahrer in einem Gruppenkurs von der Fahrschule im Nachbarort eingeschult.
Diese Einschulung starkt das Vertrauen der Bevolkerung und der Fahrgaste in die Fahrer.
Erst durch die Einschulung wurde beispielsweise zugelassen, dass Kinder alleine mitfah-
ren dirfen.

Tarifsystem, Finanzen

Die Kosten flr die Vereinsmitglieder sind nach Altersgruppen gestaffelt: Passagiere von o
bis 11 Jahre zahlen monatlich 1 €, Passagiere zwischen 12 bis 20 Jahre 9,50 €, Erwachsene
19 € im Monat; Fahrer bezahlen jedoch nur 5 € monatlich. Im Vergleich zu einem Bedarfs-
verkehr mit nach Kollektivvertrag entlohnten Fahrern erweist sich der Fahrdienst als sehr
glinstig: Wahrend sich die Kosten fir einen Bedarfsverkehr mit vergleichbarer Angebots-
qualitat auf rund 5o0.000 € belaufen wiirden, bleibt der Fahrdienst mit 10.000 € jahrlich
(zzgl. Stromkosten: ca. 2.000 €) flr die Gemeinde verhaltnismaRig gunstig.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Von Anfang an stellte ,,ElektroMobil Eichgraben”in den Statuten klar, dass der Verein , kein
Taxi oder eine in irgendeiner Form dhnlich gewerbsmdfSig orientierte Unternehmung ist”. Den-
noch sorgt das Tarifsystem flir Probleme mit der Wirtschaftskammer bzw. der Gewerbe-
ordnung, insbesondere der Taxi-Innung. Kernpunkt der Kritik seitens der Gewerbeordnung
ist die unterschiedliche H6he des Mitgliedsbeitrages von Fahrern und Mitfahrern. AuRer-
dem fordert ein aktuelles Gutachten, dass das Service an Nicht-Mitglieder ausgeweitet
werden muss. Das steht laut Pinnow im Widerspruch zu friiheren Vorgaben aufgrund der
Gewerbeordnung. Um weiterbestehen zu kdnnen, missen die Vereinsstatuten geandert
werden, ansonsten drohen rechtliche Schritte. Das ist jedoch sehr heikel, da Fahrer vor al-
lem durch den verglinstigten Nutzungstarif motiviert werden. Ob das System unter den
Bedingungen der Gewerbeordnung funktionieren kann, ist fragwdurdig.

Auch die Energie- und Umweltagentur NO bekraftigt, dass Klarheit bei der Interpretation
der Gesetze geschaffen werden muss. Selbst auf Bezirksebene gibt es grof3e Unterschiede,
wie die Rechtslage interpretiert wird. Gemeinden wiederum wollen Systeme wie , Elektro-
Mobil Eichgraben” nur unterstiitzen, wenn die Rechtslage geklart ist.

Elektroautos

Aktuell sind in Eichgraben ein Einsatz- und ein Ersatzauto von der Organisation Fahrver-
gnligen.at geliehen. Um die Fahrer flir ihren Einsatz zu belohnen, war das Ersatzauto ur-
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springlich als Carsharing-Fahrzeug gedacht. Zwischenzeitlich hat sich jedoch herausge-
stellt, dass meist beide Fahrzeuge verfligbar sein missen: Unter normalen Verhaltnissen
kann ein Elektroauto ca.120 km ohne Zwischenladung fahren, im Winter sind es nur

80 km. Da an einem durchschnittlichen Betriebstag die zurickgelegte Strecke 200 km
umfasst, muss das Auto zwischendurch einmal gewechselt werden. Die Nutzung als Cars-
haring-Fahrzeug ist daher stark eingeschrankt. Demnachst wird der Verein ein eigenes
Auto kaufen, das bis zu 300 km ohne Zwischenladung fahren kann. Da sich das System
bereits etabliert hat, geht der Verein davon aus, dass sich das Auto innerhalb eines Jahr
amortisieren wird.

3.3. Alltagsnutzung

Nutzungszeiten

An sechs Betriebstagen in der Woche werden im Durchschnitt taglich 44 Fahrten und
rund 200 km zurickgelegt. Nach Auskunft eines Fahrers erfolgt die intensivste Nutzung
zwischen 16:30 und 19:00 Uhr, aber auch Vormittage sind sehr gut gebucht. Im Rahmen
einer Bachelorarbeit wurden die Fahrtenprotokolle von Februar bis Mai 2016 analysiert
(Gaugitsch 2016). Die Hauptbetriebszeiten sind demnach 7:30 bis 9:00 Uhr, 13:00 bis 15:00
Uhr sowie 16:00 bis 18:00 Uhr (ebd., 17). Neben im Voraus gebuchten Fahrten (in der Regel
mindestens mehrere Stunden vorher) kénnen auch ad hoc Fahrten gebucht werden. Von
diesen spontanen Anfragen kénnen , 95% innerhalb von 15 bis 20 Minuten abgewickelt wer-
den” (Maschl 2017).

Nutzergruppen und -verhalten

Grundsatzlich lassen sich vier unterschiedliche Typen nach Nutzergruppe und -verhalten
identifizieren: Kinder (o-14 Jahre), Jugendliche (15-24 Jahre), Menschen im Haupterwerbsal-
ter (25-65 Jahre) und Altere (3lter als 65).

« Altere buchen das Fahrtenservice vorwiegend vormittags. Sie reservieren ihre Fahrt
meist schon mindestens einen Tag im Voraus und erledigen mit Hilfe des Dienstes
Einkaufe, Arzt- und Kaffeehaus-Besuche, Behérdenwege oder Fahrten zum Bahnhof.

* Nachmittags klingelt das Telefon haufiger flr Spontanfahrten: Kinder werden zum

Musikunterricht, FulRballspielen, in die Bibliothek oder zu sonstigen Programmpunk-
ten gefahren.

* Jugendliche und Menschen im Haupterwerbsalter nutzen den Dienst eher selten. Fir ih-
ren routinemalfigen taglichen Mobilitatsbedarf, insbesondere dem Pendlerverkehr, ist
der Fahrtendienst nicht gedacht, da dies die Kapazitaten der Fahrer Gbersteigen wir-
de.

Um einen unmittelbaren Eindruck von der Alltagsnutzung zu erhalten, wurden an zwei
unterschiedlichen Werktagen teilnehmende Beobachtungen im ElektroMobil durchge-
fuhrt. Dabei wurden insgesamt 25 Personen transportiert. Die meisten Mitfahrenden wa-
ren Kinder (40 %) und Altere (36 %). Sechzehn Prozent waren im Haupterwerbsalter und
nur zwei Personen jugendlich. Diese Verteilung dirfte in etwa der allgemeinen Nutzung
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zu dieser Tageszeit entsprechen. Nach Angaben von Pinnow ist etwa die Halfte der Passa-
giere alter als 50 Jahre.

Kinder NN 40%
Altere IIIIINNENEGEGE 36%
Menschen im Haupterwerbsalter [ NI 16%
Jugendliche [N 3%

Abbildung 1: Anteil der Nutzergruppen an zwei Nachmittagen wdhrend der
teilnehmenden Beobachtung, n=25

Besonders auffallig ist die unterschiedliche Nutzung im Geschlechtervergleich: Wahrend 7
von 10 Kindern und beide Jugendliche mannlich waren, wurde kein einziger Mann im
Haupterwerbsalter oder alter transportiert. Alle transportierten Personen im Haupter-
werbsalter und Altere waren weiblich. Diese Beobachtung gibt einen wichtigen Hinweis
fur die Entwicklung einer zielgruppenorientierten Dienstleistung.

mannlich |weiblich
Kinder (zwischen o und 14 Jahre) 7 3
Jugendlich (zwischen 15 und 24 Jahre) 2 o
Haupterwerbsalter (zwischen 25 und 65 Jahre) o 4
Altere (Uber 65 Jahre) o 9
SUMME 9 16

Tabelle 2: Anteil der Nutzergruppen an zwei Nachmittagen, n=25

Eine Nutzerin, die das Angebot nur zweimal im Monat in Anspruch nimmt, bezeichnet das
ElektroMobil als ihr ,Sicherheitsnetz”. Meist wird sie von ihrem Mann gefahren, nun hat sie
eine Alternative, wenn er verhindert ist. Durch das Service ist sie in puncto Mobilitat nicht
mehr zur Ganze von ihm abhangig. Daflir zahlt sie auch gerne den Mitgliedsbeitrag: Das
ist ihr Beitrag zu mehr mobiler Selbstbestimmung.

Die Geschlechterdifferenz ist jedoch nicht unter den Fahrern festzustellen, hier gibt es
tendenziell ein ausgewogenes Verhaltnis (45% weiblich, 55% mannlich). Jedoch: Die Halfte
der Fahrer nutzt das Angebot nicht als Passagier, obwohl sie als Fahrer das Angebot zu ei-
nem deutlich vergilinstigten Preis in Anspruch nehmen kdnnten. Manner erweisen sich als
»Mobilitats-Enabler”: sie fahren Frauen, Kinder oder Passagiere zu diversen Destinationen,
werden aber selbst nicht gefahren.
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Nicht-Nutzer

Komplementar zu den Merkmalen der typischen Nutzerinnen (nicht-motorisierte Frauen,
Kinder und Altere) sind die Merkmale der Nicht-Nutzer. Diese sind typischerweise mann-
lich, motorisiert und im Haupterwerbsalter.

e Als Hauptgrund flr die Nicht-Nutzung gilt die Verfligbarkeit eines eigenen Autos.

e Der zweitwichtigste Grund ist die Zentralitat der eigenen Wohnlage: Jemand, der in
der Ortsmitte wohnt, bendétigt kein Fahrtenservice, da alle wichtigen Standorte
(Apotheke, Supermarkt, Kaffeehaus, Bahnhof) problemlos anderweitig erreicht
werden kdénnen.

e Andere verzichten auf das Service, weil sie kdrperlich fit sind und sich lieber bewe-
gen.

¢ Vereinzelt wurden 6konomische Griinde fir die Nicht-Nutzung angefihrt: Flir den
vergleichsweise seltenen Bedarf ist das Angebot zu teuer. Um sich als Fahrer zu en-
gagieren und das Service in der Folge glinstiger in Anspruch nehmen zu kénnen,
fehlt wiederum die Zeit.

Fahrer

Neben dem Einsatz der Initiatoren hangt der Erfolg von , ElektroMobil Eichgraben“vom
Engagement der Fahrer ab. Ein lUckenloses Service erfordert 70 Fahrer, von denen jeder
circa zwei Schichten zu je drei Stunden im Monat Ubernimmt. Die Verteilung von Fahrern
und Diensten gleicht laut Maschl in der Realitat einer Normalverteilungskurve: Einzelne
Engagierte Ubernehmen fiinf bis sechs Schichten in der Woche, andere fahren nur einmal
monatlich. Das Durchschnittsalter der Fahrer ist 45 Jahre. Viele sind Pensionisten (unter 75
Jahre) und Engagierte im Haupterwerbsalter, vereinzelt fahren auch Arbeitslose und ein
Flichtling.

Die Organisation der Fahrer lauft online mit einer eigenen OpenSource-Software ab. Alle

Fahrten werden in ein analoges Fahrtenbuch eingetragen, das immer im Handschuhfach
des Fahrzeugs bleibt. Im Fahrtenbuch sind fir jede Stunde maximal vier komplette Fahr-
ten (mit Zwischenstopps) vorgesehen, wahrend den StoRzeiten kdnnen es aber auch bis

zu 8 Fahrten pro Stunde sein. Jeder Tag ist in insgesamt fiinf Schichten zu je drei Stunden
aufgeteilt.

Die analoge Buchung wird als Asset verstanden. Denn man will und muss viele Fahrten
auch bindeln - das geht aber nur, wenn man sich absprechen kann., Ob eine alte Frau um
9 Uhr oder um 11 Uhr zum Billa fdhrt, ist ihr meistens egal”, erlautert Maschl den vorhandenen
Pragmatismus bei Fahrern und Passagieren. Routen kénnen auf diese Weise sehr effizient
geplant werden. Die Organisation lGiber eine mobile App empfinden viele Fahrer als eher
hinderlich, der Eintrag ins Fahrtenbuch ist fir sie einfacher zu bewaltigen.

Organisatoren

Neben den Fahrdiensten sind andere organisatorische Arbeiten notwendig: Maschl ver-
bringt etwa jeden zweiten Samstagvormittag mit der Uberpriifung der Abrechnung der
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Fahrten. Alle zwei Monate findet eine Fahrer-Versammlung statt, einmal im Jahr eine Ge-
neralversammlung. Neuanschaffungen von Autos, Uberzeugungsarbeit innerhalb der Ge-
meinde, Diskussionen mit der Wirtschaftskammer und zahlreiche Informationsveranstal-
tungen flr andere Gemeinden zahlen zu den zeitintensiven, aber notwendigen Tatigkei-
ten.

Aspekte der Motivation und Frustration der Fahrer

Der Hauptgrund, sich als Fahrer zu engagieren, ist ein sozialer: Es ist eine unkomplizierte
Moglichkeit, anderen Menschen zu helfen und mit anderen Menschen in Kontakt zu kom-
men. Um den sozialen Mehrwert zu illustrieren, soll ein Fahrer naher vorgestellt werden:
Robert (Anm.: Name wurde geandert) ist pensionierter Taxilenker und erst vor einem Jahr
nach Eichgraben gezogen. Das Fahren macht ihm Spal und er ibernimmt sechs Schich-
ten pro Woche (= 18 Stunden). Er gilt als einer der tichtigsten Fahrer des Projekts: Regel-
malig durchforstet er das Online-Tool und beftillt die unbesetzten Dienstzeiten. Am Un-
tersuchungstag ist er beispielsweise von 7:30 bis 16:30 Uhr (drei Schichten) durchgefahren
und hat gerade einmal eine halbe Stunde pausiert, um schnell dazwischen etwas zu es-
sen. Ansonsten war er durchgehend unterwegs. Innerhalb kirzester Zeit hat Robert zahl-
reiche Freunde und sozialen Anschluss in der Gemeinde gefunden. Er selbst nutzt das An-
gebot zwei bis drei Mal wochentlich, um sich zum Bahnhof fahren zu lassen. Die Tatigkeit
ist fir Robert sinnerflillend: er ist in Kontakt mit anderen Menschen, es halt fit und wirkt
gesundheitsfordernd.

Das Service fordert nicht nur den sozialen Austausch zwischen Fahrern und Nutzern, son-
dern auch unter den Fahrern: Jede zweite Woche wird ein Fahrertreffen organisiert. In ei-
nem Lokal im Ortszentrum erhalten alle Fahrer 20 Prozent Rabatt auf alle alkoholfreien
Getranke. Das Café wird von den Fahrern gerne als Treffpunkt genutzt, zumal sich die La-
destation flr das ElektroMobil ebenfalls in unmittelbarer Nahe befindet.

Die groRte Herausforderung flr die Fahrer sind die vielen Spontanbuchungen am Nach-
mittag: Im positiven Fall werden sie als ,,Challenge” gemeistert, im schlechteren Fall wer-
den sie als stressig und als Uberforderung erlebt. Hier stoBen Fahrer 6fter an die Grenzen
ihrer Kapazitaten. Um die Buchungen einzutragen, muss der Fahrer stehen bleiben.

Um den Fahrerengpass etwas zu mindern, wiinschen sich viele Fahrer, dass auch die El-
tern der transportierten Kinder haufiger Fahrtendienste Gbernehmen.

3.4. Kritische Erfolgsfaktoren

Hohes Engagement der Betreiber. Der Verein ElektroMobil wirde ohne die Einsatzbereit-
schaft seiner Initiatoren nicht derartig funktionieren. Wie oben beschrieben, sind mit der
Organisation des Vereins erhebliche Aufwande - auch lUber den reinen Fahrtendienst hin-
aus - notwendig. Dabei geht die Einsatzbereitschaft Uber die bloRe Verwaltung des Ver-
eins hinaus, zum Beispiel wenn es darum geht, Interessierte und Externe das Projekt zu
zeigen und dabei unterstiitzen, das Modell in andere Gemeinden zu bringen.

Starkes Commitment des Gemeinderats. Die Initiative zum Verein ElektroMobil ging von ei-
nem Gemeinderat aus, er Uberzeugte einen weiteren, beide Uberzeugten eine Mehrheit im
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Gemeinderat. Beide bekraftigen die Wichtigkeit, dass die Politiker des Ortes hinter dem
Projekt stehen. Das zeigt sich auch darin, dass einige Mitglieder des Gemeinderats eben-
falls Fahrtendienste Gibernehmen.

Niederschwelligkeit des Enrenamts. Maschl weist darauf hin, dass mit dem Vereinsmodell
vor allem Menschen angesprochen werden kénnen, die sich ansonsten flr traditionelle
Vereine oder Ehrenamter nicht gewinnen lassen. Das Vereinsmodell bietet eine einfache,
flexible, abwechslungsreiche Méglichkeit, sich in einer Gemeinschaft ehrenamtlich zu be-
tatigen.

Diversitdt der Mitglieder. Die eingebundenen Mitglieder reprasentieren durch die Nieder-
schwelligkeit alle Bevolkerungsschichten. Gerade diese Breite der engagierten Bevolke-
rung wird auch als Erfolgsrezept genannt.

Fahrerlebnis Elektro-Fahrzeug. Das Elektro-Fahrzeug Gberzeugt viele Fahrer in puncto Fah-
rerlebnis. Gerade die Beschleunigung imponiert und wird als attraktiv bewertet. Wirde der
Fahrdienst mit einem herkdmmlichen Dieselfahrzeug umgesetzt werden, lieRen sich ver-
mutlich nicht so viele Ehrenamtliche Gberzeugen.

3.5. Impact

»ElektroMobil Eichgraben” wirkt auf dkologischer, 6konomischer und sozialer Ebene. Die
positiven Wirkungen des Projekts sollen nun auch wissenschaftlich nachgewiesen wer-
den. Dazu erfolgten bereits erste Gesprache mit einer Fachhochschule.

Soziale Wirkung

Auch wenn die 6kologische Wirkung in den Statuten betont wird, dirfte der zentrale
Mehrwert von , ElektroMobil Eichgrabenin der sozialen Dimension liegen. Es gibt eine
Reihe unerwarteter positiver sozialer Nebenwirkungen, die sich inzwischen als zentral er-
wiesen haben:

Das gegenseitige Kennenlernen von bisher unverbundenen Milieus starkt die soziale Kohdi-
sion der gesamten Gemeinde. Dadurch erh6ht sich das Vertrauen und die Solidaritat unter
den Bewohnern. Das ist insbesondere wichtig, denn im Verein engagieren sich viele Zuge-
zogene. So erschliel3t sich ihnen eine Moglichkeit, rasch in der Gemeinde aktiv und inte-
griert zu werden. Das gilt auch fiir Bewohner, die zwar schon langer in Eichgraben leben,
sich aber zuvor noch von keinem anderen Verein angesprochen geflihlt haben. Eine Folge
der héheren Mobilitat fir ansonsten Mobilitatseingeschrankte ist inre hdhere soziale Akti-
vitdt. So ist es aufgrund des Fahrtendienstes beispielsweise einer Poker-Runde von alten
Damen nach einer langeren Pause wieder moglich, einander regelmaRig zu treffen. Das so-
ziale Engagement endet nicht im Fahrtendienst, sondern wird noch weiterentwickelt. So
entstand aus der Mitglieder-Runde der Impuls zu einer ,Denkwerkstatt, die weitere Pro-
jekte flur den Ort initiiert.

Der Verein ElektroMobil tragt zur héheren Selbstbestimmung von ansonsten mobilitdtseinge-
schrénkten Personen bei. Pensionistinnen kdnnen wieder eigenstandig ihre Einkaufe erledi-
gen und sind nicht mehr auf die Hilfe von Nachbarn oder Verwandten angewiesen. Auch
fur einzelne Frauen ist diese Form der Mobilitat ein Schritt zur Unabhangigkeit: Wahrend

SHARED AUTSNSMY Vergleichsanalyse | 17



3. Fallstudie Elektromobil Eichgraben

sie zuvor von ihren Mannern gefahren worden sind, kdnnen sie nun selbst tber ihre Mobi-
litat bestimmen. Der Transport von Kindern zu Nachmittagsbeschaftigungen entlastet
ihre Eltern und starkt die Autonomie von Kindern.

Fahrer erleben die Tatigkeit als sinnvolle Beschdftigung, mit der sie ,,unter die Leute kom-
men“ und innerhalb der Fahrergemeinschaft neuen Anschluss finden. Das betrifft nicht
nur Pensionisten, sondern auch Arbeitslose und Asylwerber genauso wie Berufstatige.
Gemeindevertreter, die selbst Fahrdienste leisten, kommen durch die Autofahrt direkt mit
den Bulrgern ins Gesprach. Burger haben unkompliziert die Chance, bei Blrgervertretern
ein Anliegen auszusprechen, Burgervertreter wiederum erhalten ein ,besseres Gespur“ fur
die Anliegen der Bewohner.

Okologische Wirkung

Durch die Vereinsaktivitaten wird von den Gemeindebewohnern die Notwendigkeit eines
Zweitautos in Frage gestellt. Nach Auskunft der Initiatoren sollen einzelne Blirger der Ge-
meinde aufgrund der Initiative ihr zweites Auto eingespart haben, andere planen das. Das
Bewusstsein fur die Themen Carsharing und Ridesharing wird erhéht. Durch die Zubringer-
funktion zum OV-Netz, insbesondere dem Bahnverkehr, wird die Wahrscheinlichkeit erhéht,
dass Bewohner statt des PKWs die Zugverbindung in die Bundes- oder Landeshauptstadt
nutzen.

Der elektrische Antrieb des eingesetzten Fahrzeugs fuhrt zu einer Reduktion der CO..Emis-
sionen. Der Transport der Kinder zu Nachmittagsbeschaftigungen erspart Emissionen
durch konventionell betriebene Fahrzeuge. AuRerdem zeigt sich, dass haufig die Moglich-
keit der Btindelung von Fahrten genutzt wird. D.h. dass Uber geringfligige Adaptionen in der
Routenfihrung und der Abholung mehrere Passagiere gleichzeitig gefahren werden.

Okonomische Wirkung

Neben den vielen sozialen Wirkungen und der 6kologischen Wirkung hat das ElektroMobil
auch eine wirtschaftliche Komponente. Da das ElektroMobil ca. 70.000 km pro Jahr aus-
schlie3lich im Ortsgebiet fahrt, leistet es auch einen Beitrag zur Steigerung der Wertschop-
fung innerhalb der Gemeinde. Maschl rechnet mit mindestens 50.000 € Wertschépfung im
Ortsgebiet pro Jahr, die vor allem durch Einkaufsfahrten im Ort generiert werden. Super-
markt, Apotheke und Kaffeehauser profitieren am meisten davon.

Die Kosten des Fahrtendienst sind erheblich niedriger als bei einem vergleichbaren Service
durch ein Anruf-Sammeltaxi. Im derzeitigen Betrieb investiert die Gemeinde im Jahr
12.000 € in den Verein. Diese setzen sich aus 10.000 € Foérderung und rund 2.000 €
Stromkosten zusammen. Der Sprit eines herkdmmlichen Autos wiirde in etwa 6.000 € fir
die gleiche Kilometerleistung kosten. Dem stehen die Kosten von rund 5o0.000 € flr ein
Anruf-Sammeltaxi gegenlber.

Auch wenn einige Eichgrabener friher haufiger das Taxi gerufen haben und nun auf das
kostenglinstigere Angebot umgestiegen sind, wird seitens der Initiatoren betont, dass der
Fahrdienst keine Konkurrenz zum ortsansdssigen Taxiunternehmer ist. Denn: Der Fahrdienst
deckt ausschliel3lich wenig lukrative Fahrten innerhalb des Gemeindegebiets ab, die flr
den Taxiunternehmer im Vergleich zu Fahrten in die Nachbargemeinden ohnehin eine
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unattraktive Marge bedeuten. Das Taxiunternehmen hat nach Angaben einer Nutzerin im

letzten Jahr den Preis fir den Transport innerhalb der Gemeinde von 4,50 € auf 7,50 € an-

gehoben. Dabei handelt es sich um eine allgemein giiltige Preiserhohung durch die NO Ta-
xiinnung.

3.6. Potential durch den Einsatz eines automatisierten
Fahrzeugs

Das Bild eines voll automatisierten Fahrzeugs I6st bei den meisten Befragten, insbeson-
dere bei jenen Uber 40 Jahren, Skepsis und Sorge bzgl. der Sicherheit und Technikabhan-
gigkeit aus. Diese Vorstellung ist zu futuristisch und fremd, um als attraktive Alternative
und erstrebenswertes Zukunftsszenario interpretiert zu werden. Bereits die gemein-
schaftliche Nutzung eines ElektroMobils wird als Innovation gesehen und I6ste anfanglich
viele Bedenken aus.

Aber welche Anderungen wiirde automatisiertes Fahren tatsichlich mit sich bringen?

Im Fall von Eichgraben wird der personliche soziale Kontakt als groRter Benefit gesehen.
Dieser ginge in einem vollig automatisierten Fahrzeug verloren. AuRerdem spielt fir altere
Menschen die persdnliche Hilfe beim Ein- und Aussteigen bzw. beim Einladen der Einkau-
fe haufig eine Rolle, auch wenn das aufrechte Einsteigen ins SmartShuttle weniger be-
schwerlich ist, als das Einsteigen in einen PKW. Kinder hingegen durften vermutlich erst
ab einem bestimmten Alter das automatisierte Fahrzeug alleine nutzen. Flr diese beiden
Hauptzielgruppen hat ein mitfahrender Operator daher eine entscheidende Bedeutung.
Mit einem Operator wirde sich das Angebot im Vergleich zum Status Quo jedoch kaum
andern, vorausgesetzt die technische Entwicklung erlaubt eine uneingeschrankte Mobili-
tat des Fahrzeugs innerhalb des Gemeindegebiets. Der Hauptfokus der Ehrenamtlichen
lage nicht mehr im Steuern des Fahrzeugs. Als Operator kénnten sie sich vollends der so-
zialen Funktion und der Terminkoordination widmen. Ein reines Online- oder App-gesteu-
ertes Buchungssystem ist flr die vorwiegend altere Zielgruppe vorerst nicht denkbar. Ob
gentigend Ehrenamtliche gefunden wirden, die ausschlief3lich als Operator tatig sein wol-
len, ist ungewiss. Schlieldlich gilt das Lenken eines Elektro-Fahrzeugs fiir manche als ent-
scheidender Anreiz. Ein gemeinschaftlich genutztes automatisiertes Fahrzeug kdnnte je-
doch auch neue Zielgruppen erschlielen: Berufstatige kdnnten App-gesteuert auch ohne
Operator das Angebot taglich und rund um die Uhr als Zubringer zum Bahnhof nutzen.
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4.1. Eckdaten des Projekts

Wolbling zahlt rund 2.500 Einwohner und liegt in der Region zwischen Melk (30 km),
Krems (15 km) und St. Polten (17 km). Die Gemeinde umfasst acht Katastralgemeinden
und ist siedlungstechnisch sehr zerstreut. Ein Leben ohne Privatfahrzeug ist hier, nach
Angaben der Blrgermeisterin, flr viele schwer vorstellbar. Der Bus zum finf Kilometer
entfernten Bahnhof Statzendorf fahrt nur vier Mal taglich. Die meisten Haushalte verfi-
gen Uber mindestens zwei Fahrzeuge.

Das Cohousing-Projekt Pomali wurde im Jahr 2009 gegriindet und wird seit 2011 von 50
Erwachsenen und 26 Kindern in 30 Haushalten bewohnt. Von Anfang an war fir die Be-
wohner Pomalis auch gemeinschaftlich organisierte Mobilitat ein zentrales Thema. Ein
Drittel der Bewohner verfligt Uber kein eigenes Auto. Viele arbeiten jedoch aulierhalb oder
gehen in den umliegenden Stadten in die Schule. Direkte Verbindungen in die Bundes-
hauptstadt mittels 6ffentlichen Verkehrs gibt es nur ab St. Pélten oder Krems. Der Verein
Pomali hat in den letzten Jahren acht Autos angeschafft, mit denen die Bewohner monat-
lich rund 8.000 Kilometer zurticklegen.

Entstehung und Entwicklung

Martin Kirchner, eine der treibenden Krafte hinter Pomali, gewann 2011 einen Ideenwett-
bewerb des Landes Niederdsterreich: In seinem Ildeenpapier ging es ganz allgemein dar-
um, wie Carsharing, Elektroautos, Elektrofahrrader und Fahrgemeinschaften besserim
landlichen Raum etabliert werden kdnnen. Das Land Niederdsterreich hat die Idee unter
der Voraussetzung mit 10.000 € gefdrdert, dass die Bewohner Pomalis auch selbst
10.000 € in die Umsetzung investiert. Das gewonnene Geld war ein wichtiges Startkapital
und ermoglichte den schnellen Ankauf der ersten Autos zur gemeinschaftlichen Nutzung.

Bereits in der Konzeptions-Phase des Cohousing-Projekts haben sich die Pomali-Mitglie-
der umfassend mit Carsharing-Angeboten, wie etwa mit der Peer-to-Peer-Plattform Cars-
haring 24/7, befasst. Zum Zeitpunkt des Bezugs ihrer Wohnungen hatten die Bewohner
Pomalis jedoch aufgrund technischer Probleme sechs Monate lang keinen Internetzu-
gang. Die ersten Autos waren bereits angeschafft und die Bewohner organisierten sich
analog. Es wurde eine Liste erstellt, die zentral, neben dem Gemeinschaftsraum bzw. der
Gemeinschaftskiiche flr alle Bewohner zuganglich war. Jeder, der ein Auto benétigte,
konnte sich eines aussuchen und sich in den Kalender eintragen. Dieses System hatte sich
in den ersten Monaten so gut eingespielt, dass man spater nicht mehr auf ein Online-
Buchungssystem umsteigen wollte.

Anfanglich hat man sich ganz bewusst gegen Elektroautos und fir gut funktionierende,
gebrauchte, ltere Autos entschieden. Zum einen war nicht klar, wie die Okobilanz der
batteriebetriebenen Elektroautos tatsachlich ausfallt. Zum anderen waren die Elektroau-
tos deutlich teurer und hatten sich nicht so schnell von selbst refinanziert. Das erste Auto
war ein alter 2er-Golf, die Anschaffungskosten lagen bei 1.000 €. Man entschied sich da-
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fur, Kilometergeld und keine Standgebihr zu verrechnen. Je nach Auto betragt das Kilo-
metergeld zwischen 25 und 35 Cent. Durch die intensive Nutzung der Bewohner hat sich
die Investition binnen drei bis vier Monaten amortisiert. Mit dem erwirtschafteten Erlos
konnten schon bald zusatzliche gebrauchte Fahrzeuge angeschafft werden.

4.2. Organisation, rechtliche Rahmenbedingungen

Alle Fahrzeuge sind im Besitz des Vereins Pomali und wurden von diesem angeschafft.
Versicherungen sehen bei Carsharing-Autos ein hoheres Schadensrisiko, daher war es
eine Herausforderung, daflir einen leistbaren Anbieter zu finden.

Pomali ist soziokratisch organisiert (Cohousing Pomali 2017), Themenfelder des Cohou-
sing-Projekts sind bestimmten Arbeitskreisen zugeteilt. Das Thema Mobilitat ist dem Ar-
beitskreis Okologie zugewiesen. Der Arbeitskreis Okologie besteht aus funf Personen. Da-
von sind zwei flr die Organisation der Carsharing-Autos und deren Wartung hauptverant-
wortlich.

Zusatzlich ist jedem Auto ein ,Buddy” zugeordnet. Dieser ,Buddy“ ist fiir den Olwechsel,
das Service, die §57a-Begutachtung (,Pickerl“), allfallige Reparaturen und die allgemeine
Wartung zustandig. Das Buddy-System funktioniert allerdings nicht befriedigend. Bei-
spielsweise war das , Pickerl” eines Autos ein halbes Jahr lang abgelaufen, ohne dass je-
mand davon Notiz genommen hatte. Um das Verantwortungsbewusstsein der Buddys zu
starken, wird das Engagement kiinftig mit 50 bis 100 Freikilometern pro Monat belohnt.

In jedem Auto befindet sich ein Fahrtenbuch, die gefahrenen Kilometer werden von den
Nutzern eingetragen und von einem der beiden Hauptverantwortlichen alle zwei Monate
in eine Excel-Tabelle Ubertragen und abgerechnet.

4.3. Alltagsnutzung

Das Carsharing-System wird insbesondere von Personen in Anspruch genommen, die ten-
denziell unregelmaRige Nicht-Routine-Fahrten unternehmen. Tagespendler mit regelma-
Rigen Fahrten nach Wien bilden unabhangig vom Carsharing-System selbst Fahrgemein-
schaften.

Das Carsharing-System im Cohousing-Projekt Pomali ist als haufig genutzte Mobilitats-
form etabliert. Ein Drittel der Haushalte ist im Individualverkehr zur Ganze von dieser ab-
hangig. Die Verkehrswege sind in erster Linie Zubringerstrecken zu den Bahnhdfen Stat-
zendorf, St. P6lten und Krems, gefolgt von individuellen Fahrten, etwa um Verwandte am
Wochenende zu besuchen oder weitere Strecken, die aus beruflichen Griinden gefahren
werden. Innerhalb des Gemeindegebiets werden kaum Wege zuriickgelegt. Einkaufsfahr-
ten sind vielfach nicht notwendig, da das Cohousing-Projekt liber eine eigene Foodcoop
verfligt und Grolieinkdufe gemeinschaftlich organisiert werden. Im Durchschnitt fahrt je-
des der acht Autos rund 33 km pro Tag. Das entspricht der Strecke nach St. Pélten oder
Krems einmal hin und retour.

Neben einigen preiswerten kleinen Autos verfugt das Wohnprojekt auch tUber einen Bus,
der vor allem fir Kurz-Urlaube und Wochenendausfliige genutzt wird. Die Flexibilitat fir
die anlassbezogene Auswahl der Autos wird von den Nutzern als Mehrwert gesehen.
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4.4. Erfolgsfaktoren, Herausforderungen und Losungen

Kritische Erfolgsfaktoren

Vertrauen. Grundvoraussetzung flr den Erfolg des Carsharing-Systems Pomali ist das
hohe Vertrauen unter den Nutzern. Aufgrund des gemeinschaftlichen Bauens und Woh-
nens lernten sich die Nutzer bereits intensiv kennen und vertrauen. Die gemeinschaftliche
Nutzung von Autos war nur ein logischer nachster Schritt im Konzept des Cohousing-Pro-
jekts.

Unmittelbare Ndihe der Fahrzeuge. Die Carsharing-Fahrzeuge stehen unmittelbar auf dem
Parkplatz der Wohnanlage bereit. Ob ein eigenes oder ein geteiltes Fahrzeug verwendet
wird, macht in dieser Hinsicht flir die Bewohner keinen Unterschied. Auf die Schwierigkeit,
eine solch unmittelbare Nahe bei einem Carsharing fir alle Bewohner des zerstreuten
Wolblings umzusetzen, weist auch die Blrgermeisterin Gorenzel hin. Die Wegstrecke zum
geteilten Auto ware in den meisten Fallen zu weit.

Preis-Leistung-Verhdiltnis der Fahrzeuge. In Pomali setzt man auf gebrauchte Fahrzeuge,
weil ihre Kosten sich schneller amortisieren; das finanzielle Risiko flir den Verein fallt ge-
ringer aus. Gerade weil es sich um gebrauchte Fahrzeuge handelt, ist die Qualitat der an-
geschafften Fahrzeuge wesentlich. Zentral ist dabei ein Gebrauchtwagenhandler des Ver-
trauens (und Verwandter des Initiators), auf dessen Angebote man sich verlasst. Repara-
turen sind bei Fahrzeugen, die von ihm gekauft worden sind, vergleichsweise selten. Man
hat auch schlechte Erfahrung mit einem Kauf aus einer anderen Quelle gemacht. Die
niedrigere Reparaturanfalligkeit reduziert auch das finanzielle Risiko sowie Frustration
und potentielle Konflikte im Kreis der Carsharer.

Einfaches, niederschwellige Nutzungsdesign. Als weiterer Erfolgsfaktor wird die unkompli-
zierte Nutzung des Carsharing-Systems genannt. Die Nutzer tragen sich in die 6ffentlich
ausgehangten Listen ein, die in den ohnehin haufig frequentierten Gemeinschaftsraumen
hingen. Dadurch haben auch alle einen einfachen Uberblick Uber die verfligbaren Fahr-
zeuge.

Convenience des Systems. Auch wenn sich fir manchen Haushalt ein eigenes Auto dkono-
misch lohnen wiirde, bevorzugen diese Menschen das Carsharing. Das hat u.a. auch prak-
tische Grinde. Das Carsharing erlaubt Flexibilitat, kilometergenaue Abrechnung nach Nut-
zung und Bequemlichkeit. Die Bewohner flihlen sich nicht fiir die Wartung des Fahrzeugs
verantwortlich, sie erhalten die Mdglichkeit zwischen unterschiedlichen Fahrzeugen zu
wahlen und sie kdnnen ein Fahrzeug nutzen, ohne die Investitionskosten fir ein eigenes
Fahrzeug aufbringen zu mussen.

Herausforderungen und Losungen

Als grofdter Nachteil des Systems wird empfunden, dass Autos Uber langere Zeit unge-
nutzt am Bahnhof stehen bleiben und damit fur die Gemeinschaft nicht nutzbar sind. Der
Grund fur die hohen Stehzeiten liegt an der schlechten Anbindung Pomalis ans 6ffentliche
Verkehrsnetz. Da der letzte Zug von St. P6lten nach Statzendorf bereits um 22:00 Uhr
fahrt, kbnnen Abendtermine in der Bundeshauptstadt fir Menschen ohne Auto nur wahr-
genommen werden, wenn der Transport von St. P6lten nach Pomali gesichert ist. Dazu ist
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es notwendig, das Auto ganztagig am Bahnhof stehen zu lassen. Das Taxi von St. Pélten
ins Wohnprojekt kostet 8o € und stellt keine attraktive Alternative dar.

Damit Autos effizienter genutzt werden und weniger Stehzeiten anfallen, wurde eine
Fahrgemeinschaft gegriindet. Via WhatsApp-Gruppe, die auch Gber den Computer einseh-
bar ist, kann frei getextet werden: ,,wer will wann, von wo abgeholt werden... bzw. wer
kann jemanden von wo mitnehmen®, Aufgrund der Nutzungs- und Datenschutzrichtlinien
von WhatsApp boykottieren manche diese Form der Kommunikation grundsatzlich. Abge-
sehen davon, funktioniert diese Art der Organisation von Ridesharing jedoch gut.

Daruber hinaus wird an einem formalisierten ,Fahrdienst” gearbeitet. Via Anruf auf ein ei-
genes ,Taxihandy” soll eine Person in Rufbereitschaft an den Tagesrandzeiten (6 bis 10
Uhr und 18 bis 23 Uhr) andere abholen bzw. zum Bahnhof fahren. Daflir erhalt die dienst-
habende Person die Halfte der gefahrenen Kilometer als Freikilometer flir das Carsharing
gutgeschrieben. Dieses System funktionierte die ersten Monate recht gut. Spater fehlte es
jedoch an der kritischen Masse an Nutzern und an der mangelnden Bereitschaft, gerade
zu unattraktiven Tagesrandzeiten andere Bewohner zu fahren. Nun (Stand April 2017) wird
ein zweiter Anlauf unternommen: Um eine kritische Anzahl an Nutzern zu finden, sollen
alle Bewohner Waélblings die Moglichkeit bekommen, das Service in Anspruch zu nehmen
bzw. Fahrten zu Ubernehmen. Gesprache mit der Gemeinde und der Blrgermeisterin sind
geplant.

4.5. Impact

Soziale Wirkung

Die Burgermeisterin sieht Pomali als Leuchtturm-Projekt in ihrer Gemeinde. Sie winscht
sich, dass diese Art zu wohnen und zu leben auch andere inspiriert, sich Mobilitat oder
Einkaufe gemeinsam zu organisieren. Womaglich gelingt es, das Taxidienst-System auf
Gemeindeebene auszuweiten. Das wirde die Integration des Cohousing-Projekts in die
Gemeinde fordern. Soziale und dkologische Vorteile des Systems konnten auf die Gemeinde
Ubertragen werden.

Okologische Wirkung

Im gesamten Wohnprojekt besitzt kein einziger Haushalt zwei Autos, auch wenn das in
der restlichen Gemeinde Ublich ist. Ein Drittel der Haushalte besitzt gar kein eigenes Auto.
Das bedeutet im Vergleich zu anderen Haushalten in Wolbling eine deutlich niedrigere An-
zahl von zugelassenen Fahrzeugen pro Haushalt. Das bedeutet auch eine Reduktion des bené-
tigten Parkraums. Ublicherweise wird bei Neubauten in Niederdsterreich die Errichtung
von zwei Stellplatzen pro Wohneinheit vorgeschrieben. Es bendtigte Verhandlungsge-
schick und Uberzeugungsarbeit seitens von Pomali, dass diesbezligliche Standards nicht
eingehalten werden mussten. Das Carsharing weist darlber hinaus einen héheren Nut-
zungsgrad der Fahrzeuge auf. Die einzelnen Fahrzeuge werden mehr gefahren und stehen
weniger ungenutzt herum. Das Kilometergeld sorgt fur mehr Bewusstsein lber die tatsdich-
lichen Kosten eines PKWs. Insbesondere Nicht-Auto-Besitzer sind von der Hohe des Kilome-
tergelds Uberrascht.
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4.6. Potential durch den Einsatz eines automatisierten
Fahrzeugs

Ein automatisiertes Fahrzeug wtirde im Rahmen des Carsharing-Systems in Pomali insbe-
sondere die Zubringer-Problematik I6sen. Anschlliisse zum Bahnhof waren leichter zu or-
ganisieren. Das Taxiservice wirde dadurch verbessert werden, da das Fahrzeug auch zu
unattraktiven Tagesrandzeiten fahren kénnte.

Ein automatisiertes Fahrzeug wirde bei entsprechender Funktionalitat das Leben ohne
eigenes Auto in Pomali deutlich erleichtern. Eltern wiirden beim Fahren ihrer (alteren) Kin-
der entlastet, alteren Bewohnern Pomalis bzw. Wolblings wirde mehr Flexibilitat geboten.
Mit automatisierten Fahrzeugen waren gerade Letztere nicht mehr vom guten Willen der
Mitbewohner abhangig. Der Impact eines gemeinschaftlich organisierten automatisierten
Fahrzeugs ware vermutlich Unabhangigkeit flr Mobilitatsbenachteiligte. Die Problematik
des notwendigen Zubringers zu einem gemeinschaftlich genutzten Fahrzeug ware geldst.
Das automatisierte Fahrzeug kénnte den Nutzer von der Haustlire abholen.
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Sitten

Eichgraben

Pomali

Angebot

Selbstfahrender
Autobus auf fixer Route

Bedarfsverkehr
(Fahrtendienst
innerhalb der
Gemeinde, flexible
Routen, Pick Up)

Carsharing mit 8
Fahrzeugen

Organisation

Mobility Lab Sion;
Projektleitung:
PostAuto Schweiz AG

Von Gemeinderaten
gegrindeter Verein

Private Initiative der
Baugruppe

Einsatzgebiet

Fixe innerstadtische
Route

Gemeindegebiet

Ohne Einschrankung

Ausstieg an Stationen.

via Telefonanruf

Nutzungszeit Dienstag bis Sonntag, |Mo-Sa 7:30 bis 22:30 24/7
13 bis 18 Uhr; Freitag 15 |Uhr (auRer an
bis 19 Uhr. Feiertagen)
Buchung fixe Route, Zu- und On-Demand, Buchung |Eintragin

Kalenderblatter

Kosten fiir Nutzer

keine

Monatlicher
Mitgliedsbeitrag (zw. 1
und 19 €)

Kilometergeld (25 bis 35
Cent)

Investitionskosten

Anschaffung 500.000 €

5.000 € der Gemeinde
flir den Testbetrieb

Anschaffungskosten
des ersten 2-er Golfs:
1.000 €

im Monat

Laufende Kosten: unbekannt 12.000 € flr die keine
jahrlich Gemeinde
Gefahrene Kilometer |Ca. 500 km Ca. 4.500 km Ca. 8.000 km

Anzahl der Nutzer

21.500 Passagiere in
den ersten 12
Betriebsmonaten

200 Mitglieder

5o Bewohner

unregelmalige,
unvorhersehbare
Abfahrtszeiten,
eingeschrankter
Rundkurs.

Gemeinde verfligbar

Nutzergruppen vorwiegend Vereinsmitglieder: Pomalis Bewohner
Pensionisten, Pensionisten, Kinder,
Jugendliche und Berufstatige
Touristen

Mehrwert flr niedrig mittel hoch

Nutzergruppen

Nachteile sehr langsam, Nur innerhalb der Stehzeiten am Bahnhof,

Verfligbarkeit der Autos
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Herausforderung Dauerhafte Gewerbeordnung, Versicherung,
Finanzierung; [tickenloses Fahrer- Fahrdienst zu
Streckenflihrung mit Angebot Tagesrandzeiten

Mehrwert flir Nutzer
technisch und rechtlich
umsetzen zu kdnnen.

Partizipationsgrad Information Mitbestimmung Selbstbestimmung

der Nutzer

Erfolgsfaktoren Intensive, 6ffentliche Hohes Engagement der | Hohes Vertrauen unter
Kommunikation des Betreiber. den Nutzern
Projekts . . .

Starkes Commitment unmittelbare Nahe der

State of the Art-Technik | des Gemeinderats. Fahrzeuge
Nutzer-orientiertes Niederschwelligkeit des | Preis-Leistung-
Design Ehrenamts. Verhaltnis der
Betreuung durch Diversitat der Fahrzeuge
Operator, Mitglieder. einfaches,

Kommunikation im Bus. niederschwellige

Fahrerlebnis Elektro- .
Nutzungsdesign

Etabliertes Konsortium. | Fahrzeug.
Convenience des

Systems.
IMPACT Sitten Eichgraben Pomali
Okologisch |langfristiges Ziel: Reduktion der CO.. Niedrigere Anzahl von
Reduktion der CO.. Emissionen zugelassenen Fahrzeugen
Fnr::esrss'%rgﬁ?sgﬁsndes Zubringerfunktion zum pro Haushalt
OV-Netz Reduktion des benétigten
Verkehrsaufkommens
dickeit ei Parkraums
Reduktion von Parkraum Not\{ven Igkeit eines ..
* |Zweitautos in Frage Hoherer Nutzungsgrad der
gestellt Fahrzeuge
Bewusstsein fir die
Themen Carsharing und
Ridesharing wird erhoéht
sozial Innerstadtisches Starkung der sozialen Vorbildfunktion fir
Mobilitatsangebot fur Kohasion Gemeindebewohner
gecnrgzjllr‘]c:‘rc]selngeschrankte héhere soziale Aktivitat (Leuchtturmprojekt)
der Bewohner
hohere Inklusion
mobilitatseingeschrankter
Personen,
Vorbild flir andere
Gemeinden
okonomisch |Standortstarkung durch Steigerung der Mehr Bewusstsein Uber
Innovationsentwicklung | Wertschdpfung in der die tatsachlichen Kosten
Gemeinde eines PKWs
niedrigere Kosten als AST |Keine Anschaffungskosten
oder Gemeindebus flr die Nutzer
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6. Zusammenfassende Hypothesen

Basierend auf den Erkenntnissen aus den Fallstudien Sitten, Eichgraben und Pomali ent-
wickelten wir folgende Hypothesen Uber die Erfolgsfaktoren von gemeinschaftlich ge-
nutzter bzw. organisierter Mobilitat sowie der Auswirkung automatisierter Fahrzeuge auf
solche Systeme.

Hypothese 1: Erst wenn gemeinschaftliche Mobilitdtsangebote den Anspruch haben, simtliche
lokalen Mobilitéitsbediirfnisse abzudecken, kénnen sie eine ernsthafte Alternative zum Privat-
fahrzeug darstellen.

In jeder der drei Fallstudien lieRen sich selbstauferlegte oder von aufden herangetragene
Einschrankungen identifizieren, die dazu fihrten, dass das Angebot gar nicht den An-
spruch stellen kann und will, alle lokalen Mobilitatsbedurfnisse zu befriedigen. Als Beispiel
sei hier der Pendlerverkehr genannt, der durch keines der Angebote abgedeckt wird. Da-
durch kann das jeweilige Angebot auch nicht mit dem MIV konkurrieren — denn eine Fulle
von Wegen kénnen weiterhin nur mit dem MIV durchgefliihrt werden, wodurch die Ab-
hangigkeit vom Privatauto bestehen bleibt.

Es handelt sich zum einen um technologische bzw organisatorische Hirden (Reservie-
rungssystem etc.), aber vor allem um finanzielle Hirden (Personalkosten) bzw. fehlende
Humanressourcen - also um einen Mangel an Personen, die zu einer bestimmten Uhrzeit
oder bis zu einer gewissen Anzahl an Stunden bereit sind, kostenlos zu fahren. Anderer-
seits bestehen weiterhin eine Reihe von behdrdenrechtlichen Auflagen (Gewerberecht;
Freiwilligengesetz), die es den Systemen erschweren zu skalieren. Erst wenn diese Hirden
Uberwunden werden, bestiinde die Moglichkeit, ein alternatives Mobilitatssystem zu ge-
stalten, dass auch als tatsachliche Alternative wahrgenommen und genutzt wird.

Hypothese 2: Kritische Erfolgsfaktoren liegen vor allem auf der individuellen und zwischen-
menschlichen Ebene. Vom Gesetzgeber wird Rechtssicherheit erwartet.

Wie entstehen Innovationen in der regionalen Mobilitat? Aus den Fallstudien lernen wir:
Durch Menschen, die richtig vernetzt sind; die kreativ, Uberzeugt und Uberzeugend sind;
die konkrete erste Schritte gehen, bevor sie ein endglltiges Konzept haben; die das Sys-
tem gemeinsam mit den (Mit-)Nutzern gestalten; die standig an den Stellschrauben des
Systems arbeiten; und die wissen, dass sie flr ihre Vorhaben - wenn schon nicht gefor-
dert - zumindest nicht bestraft werden. Auf Konzepte reduziert ergeben sich folgende
kritische Erfolgsfaktoren: soziales Kapital; das Wissen Uber ein funktionierendes Konzept;
die Partizipation der Betroffenen und wichtiger Stakeholder; sowie Rechtssicherheit. Der
Beitrag, den die 6ffentliche Hand leisten kann, fokussiert sich auf die Vorgabe klarer und
verbindlicher rechtlicher Rahmenbedingungen und der gezielten Bereitstellung von
Know-How.
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Hypothese 3: Die Chancen automatisierten Fahrens liegen in seiner Gestaltung.

Selbstfahrende Technologien erscheinen auf den ersten Blick als Gefahrder einer Selbstor-
ganisations-Kultur. Wo das Auto selbst fahrt, scheint jeder Eingriff des Menschen Uber-
flissig. Doch wendet man die Learnings aus den Fallstudien auf den Einsatz selbstfah-
render Fahrzeuge an, ergibt sich ein differenzierteres und optimistisch stimmenderes Bild.

Gerade die soziale Komponente wahrend der Fahrt kann in einem selbstfahrenden Fahr-
zeug noch besser umgesetzt werden. Der Operator ist durch die Automatisierung freige-
spielt, um seine soziale Funktion zu erfillen. Es ist vorstellbar, dass Organisation, Naviga-
tion und Abholprozesse in Kombination von menschlichen Entscheidungen und Compu-
ter-Algorithmen passiert. Der Operator wird nicht in der Sekunde wegrationalisiert, wenn
er aus rechtlichen und technischen Vorgaben nicht mehr gebraucht wird. Vorausgesetzt,
er wird nicht als reiner Kostenfaktor gesehen, den es zu beseitigen gilt, sondern als sozia-
les Asset. Automatisierte Fahrzeuge kénnen als Entlastung fir einfache, standardisierte
Wegstrecken eingesetzt werden, zum Beispiel als Zubringer zwischen Bahnhof und Zen-
trum, und damit anderweitig menschlich organisierte Transportmaoglichkeiten entlasten.

Hypothese 4: Die Innovationsliicke ist hinsichtlich der gemeinschaftlichen Organisation gréfSer
als in Bezug auf die technologische Machbarkeit.

Um die technologische Umsetzung automatisierter Fahrzeuge kiimmern sich ihre zentra-
len Treiber wie die Fahrzeug- und Sensoren-Hersteller. Die rechtliche Umsetzung liegt in
der Hand des Gesetzgebers und seiner unterstitzenden Akteure. Der Aspekt der gemein-
schaftlichen Nutzung und seiner Férderung hat jedoch noch keine klare ,Verantwortlich-
keit” gefunden. Es gilt daher, mit vergleichbarer Intensitat daran zu forschen und entwi-
ckeln, wie der Aspekt der gemeinschaftlichen Nutzung, aber auch seiner Organisation in
integrativen Mobilitatsangeboten umgesetzt werden kann.

Die weiteren Key-Findings beziehen sich auf die Potentiale und positiven sozialen Wirkun-
gen gemeinschaftlich genutzter bzw. organisierter Mobilitat:

i) Die gemeinschaftliche Organisation von Mobilitéit hat liber den ékologischen Impact einen
mafgeblichen positiven gesellschaftlichen Impact.

Die im Projekt durchgefiihrte Wirkungsanalyse hat ergeben, dass die gemeinschaftliche
Nutzung von Mobilitatsangeboten kritisch flr ihre 6kologische Nachhaltigkeit ist*. Die
Fallstudien Pomali und Eichgraben zeigen, dass gemeinschaftlich organisierte Mobilitats-
formen darUlber hinaus einen mafigeblichen positiven, gesellschaftlichen Impact haben.
Die Gemeinde profitiert von der entstehenden Community: Mehr Beziehungen entstehen;
die Qualitat der Beziehungen steigt; vormals unbekannte Menschen bzw. unverbundene

1 siehe dazu den Bericht Wirkungspotentiale fiir den Einsatz automatisierter Fahrzeuge im Idndlichen Raum
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Milieus tun sich zusammen; gemeinschaftliche Aktivitaten nehmen zu; soziale Kohasion,
Selbstwirksamkeit und Lebensqualitat steigen.

ii) Das soziale Erlebnis wird zum wichtigen Mehrwert von Mobilitdtsangeboten.

In der Mobilitat geht es nicht nur darum, von A nach B zu kommen. Gerade angesichts der
Fialle an Mobilitatsformen gilt heute mehr denn je: Der Weg ist das Ziel. Das Transportmit-
tel wird sorgfaltig danach ausgewahlt, welchen zusatzlichen Nutzen abseits des bloRen
Von-A-nach-B-Kommens es bietet. In allen drei Fallstudien erfahrt das soziale Erlebnis
der Fahrgaste eine wichtige, teilweise sogar kritische Rolle: vom bloRen Plaudern mit dem
Operator in Sitten bis hin zum aktiven Kennenlernen anderer Bewohner in Eichgraben.
Das fuhrt zu der Annahme, dass die Akzeptanz neuer Mobilitatsformen auch davon ab-
hangen, inwieweit sie - neben Nitzlichkeitsliberlegungen - auch soziale Bediirfnisse des
Einzelnen stillen kdnnen. Stand friher das eigene Auto flr Freiheit und Autonomie, kdnn-
te das Teilen von Mobilitat heute mit Gemeinschaft und Geborgenheit assoziiert werden.
Angesichts der fortschreitenden Individualisierung und Digitalisierung, Iasst sich eine ent-
sprechende Gegenentwicklung der Bedurfnislage beobachten: Attraktiv wirkt, was sozia-
len Anschluss und Austausch erlaubt. Das hat man im Marketing und in der Innovations-
entwicklung von Konsumglitern und -services bereits erkannt. Geschaftsmodelle wie Co-
Working oder Plattformen wie AirBnB funktionieren auch deshalb, weil sie soziale Kontak-
te und das daraus resultierende Storytelling ermdglichen. Ahnliche Effekte lassen sich ge-
rade auch in der Fallstudie von Eichgraben beobachten.

iii) Gemeinschaftlich organisierte Mobilitdt hat grofies Potential als Instrument der Regionalent-
wicklung.

Ebensowenig, wie sich Mobilitat auf das blof3e Bedtrfnis von A nach B zu kommen redu-
zieren lasst, lasst sich auch der Impact neuer gemeinschaftlich organisierter Mobilitats-
formen nicht auf die Mobilitat seiner Nutzer beschranken. Die Ergebnisse zeigen, dass die
sozialen Nebeneffekte - groRteils unerwartet - teilweise zum kritischen Mehrwert avan-
cierten. Die Entwicklung gemeinschaftlich organisierter Mobilitatssysteme eignet sich
durch diese sozialen Nebeneffekte besonders als Instrument der Regionalentwicklung.
Daruber wird nicht nur die héhere Mobilitat ansonsten mobilitatseingeschrankter Perso-
nen (z. B.insbesondere auch Frauen) gewahrleistet, sondern auch soziale Einbettung und
Selbstwirksamkeitserfahrungen - beides wichtige Faktoren der Lebensqualitat, insbeson-
dere angesichts zunehmender Individualisierung, aber auch der Urbanisierung bzw. Land-
flucht breiter Bevolkerungsschichten.

iv) Profiteure gemeinschaftlich organisierter Mobilitét im Iéindlichen Raum sind insbesondere
Frauen. Shared Autonomy kann einen Beitrag zur gleichberechtigten Mobilitdit leisten

Die Fallstudie Eichgraben zeigt deutlich, dass das Angebot zum Uberwiegenden Teil von
Frauen genutzt wird. Manner treten hingegen traditionell als ,Mobilitats-Enabler” auf: Sei
es als engagierte Fahrer des Fahrtendienstes oder als ,,Chauffeur der Familie”, der Frau und
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Kinder Uberall hinbringt, wo es notwendig ist. Wahrend Manner das Mobilitatsangebot
aufgrund ihres hohen Motorisierungsgrades eher selten nutzen, profitieren Frauen deut-
lich davon, unabhangig von mannlichen Partnern oder Bekannten mobil sein zu kdnnen.
Insofern kdnnen gemeinschaftliche organisierte Mobilitatsformen als Beitrag der Selbst-
bestimmung fir Frauen gewertet werden. In weiterer Folge ist es denkbar, dass solche
Mobilitatsangebote auch ein Beitrag gegen den Wegzug von Frauen aus landlichen Gebie-
ten darstellen kénnen.

v) Die Organisation von gemeinschaftlich genutzter automatisierter Mobilitét im Idndlichen
Raum kénnte ein nachgefragtes Geschdftsmodell werden

Die Fallstudien Pomali und Eichgraben zeigen, dass erfolgreiche gemeinschaftlich organi-
sierte Mobilitat voraussetzungsvoll ist. Die involvierten Akteure - allen voran die Initiato-
ren — haben wichtige emotionale, zwischenmenschliche und intellektuelle Kompetenzen
zu erfillen. Die Erlangung von Rechtssicherheit stellt sich als deutliche Hiirde heraus. Es
liegt daher nahe, funktionierende Systeme zu Gbernehmen und dabei von den Erfahrun-
gen anderer zu lernen - was bereits unterstitzt vom Land Niederdsterreich passiert. Um
diesen Transfer sozialer Innovation auch in groRerem Umfang zu gewahrleisten (Zeit und
Energie der ,Erfahrenen” sind endlich), liegt eine Professionalisierung nahe. Das Konzept
der ,Mobility as a Service”, das bereits von etablierten Mobilitatsakteuren wie z.B. Auto-
mobil-Herstellern verfolgt wird, wird damit um eine Facette erweitert: Communities als
neue Zielgruppe, und das Enabling gemeinschaftlich organisierter Mobilitat als neues Ser-
vice.
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9. Abklirzungsverzeichnis

AST: Anruf-Sammeltaxi

MIV: Motorisierter Individualverkehr
OV: Offentlicher Verkehr

SAV: Shared Automated Vehicle
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