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Mobilitat

Kein schdner Land

Ist Mobilitdt in Deutschland heute nicht einfach wunderbar? War es
frither ein Akt, sich mit Projektpartnern zu treffen, um sich regelmaflig
zu besprechen, komme ich jetzt mit dem autonomen Anforderungsbus
in den letzten Winkel des Landes - und auch zu spéater Stunde wieder
zuriick. Oder ich nehme je nach Wetter und Zeit das Sharing-E-Bike, zur
Not das E-Cabrio, alles perfekt in Schuss, gewartet von Audi, Benz und Co.

Ladestationen gibt es fast tiberall, die Batteriesysteme lassen sich
ebenfalls schnell wechseln. Aber am schonsten ist es, sich fahren zu
lassen, dabei zu lesen oder sich zu unterhalten, je nach Stimmung. Das
offentliche Nahverkehrsnetz ist eng gestrickt und perfekt abgestimmt,
selbst die verwohnten Schweizer loben uns. Kaum Wartezeiten, und
wenn, dann willkommene Abwechslung, weil alles fast zu reibungslos
geht.

Fahrzeuge gibt es nur noch wenige, weniger als ein Viertel von den
knapp fiinf Millionen, die es 2019 waren. Die Luft in den Stddten ist sau-
ber, statt StrafSenldrm sind wieder Vogel in den Obstbdumen an den nur
noch einspurigen Ringstrafien zu horen, diese sind jetzt schattige Fahr-
radstrafSen, ehemalige Parkpldtze griine Parks.

Lieferanten verteilen ihre Waren mit Lastenrddern auf der letzten
Meile, Elektro-Lkw beliefern die stddtischen Logistik-Hubs. Insgesamt
sind die Wege zwischen Produzent und Konsument heute kiirzer, weil
wieder mehr regional produziert wird. Wir sind mit StrafSenbahnen, Bus-
sen und Fahrrddern ziigig unterwegs, das Netz, wie gesagt, reicht bis in

die Peripherie, Leihrdder gibt es iiberall - viele von uns gehen mehr zu
Fufs.
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Die Autobahnen dienen im we-
sentlichen dem Fernverkehr, sie sind zu
80 Prozent elektrifiziert fiir die Oberlei-
tungs-Lkw, die restlichen Wege bewdl-
tigen sie mit klimavertréaglichen synthe-
tischen Kraftstoffen. Ohnehin werden
knapp die Hilfte der Giitertransporte
liber ausgebaute Schienenverbindun-
gen und WasserstrafSen abgewickelt.
Fiir grofere Entfernungen nehmen die
meisten von uns lieber den Zug oder
den E-Bus, im landlichen Raum sind
Pkw mit E-Antrieb die Regel.

Ein eigenes E-Auto besitzen nur
noch 43 Prozent, als Status-Symbol
funktioniert es nicht mehr. Den
,Elektro-Smile‘, den die erste Fahrt in
einem E-Auto auslost, kennt inzwischen
jeder, die Beschleunigung der E-Mo-
toren fasziniert alle. Den Geschwin-
digkeits-Kick holen wir uns jetzt bei
der Formel E, in Bike-Parks oder beim
E-Sport, in virtuellen Realitédten, aus
denen wir verschwitzt und 6kologisch
verrufst wieder auftauchen. Rohrende
Motorrdder sind verpont, elektrisch ist
angesagt.

Mobilitat 2035 - nicht mehr Zweck,
stattdessen Erholung, Fitness, ja Unter-
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haltung. Vorbei die Zeiten von Staus,
Parkplatzsuche und Zugausfillen. Die
Unfallzahlen sind um 80 Prozent gesun-
ken. Der Verkehrssektor hat seine Kli-
maziele erreicht, seine Elektrifizierung
die Energiewende vorangetrieben, die
letzten Kohlekraftwerke sind stillgelegt,
in den ehemaligen Braunkohlerevieren
entstanden mehrere Batteriewerke und
Forschungszentren. Die deutsche Au-
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PR, PRARSIEAINSY

toindustrie baut fast nur noch E-Autos
und betreibt Mobilitdtsservices, die
weltweit Absatz finden. Transformation
ist jetzt ein deutsches Wort.

Wie es dazu kam, woran 2019 nur
wenige von uns glauben wollten? Die
Rezepte lesen Sie in dieser factory. Viel
Freude dabei.

Ralf Bindel und das Team
der factory
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Externe Kosten des Verkehrs bei jahrlich 1000 Milliarden Euro
in der EU: Darunter fallen die Kosten fir Unfalle, Umwelt (fast 50
Prozent) sowie StraBenstaus (250 Mrd. Euro), Infrastruktur ist nicht
enthalten. Mehr als drei Viertel der externen Kosten verursacht
also der StraRenverkehr. Die externen Kosten eines Kilometers pro
Person oder Tonne sind im Bus- und Schienenverkehr am geringsten.
zukunft-mobilitaet.de, Externe Kosten Verkehr EU28 2016, 17.12.2108

Den groRten Anteil an den nach Deutsch-
land importierten Rohstoffen machen ge-
genwdartig mit ca. 70 Prozent die fossilen
Energietrdger aus, ein Finftel davon ist
Erddl, das hauptsachlich der Verkehrs-
sektor verbraucht. Die deutsche Industrie
ist der weltweit finftgrdfte Verbraucher
metallischer Rohstoffe — und dabei fast

zu 100 Prozent auf Importe angewiesen.

Aluminium, Kupfer, Zinn, Platin und andere
Metalle in groRen Mengen, Uberwiegend aus
dem globalen Siden. Der Abbau ist mit gra-
vierenden Folgen fir Menschen und Umwelt
verpunden. 26 Prozent des Stahls gehen in

D an die Autoindustrie, sieben Prozent des
Zinks und zehn Prozent des Kupfers. BGR,
Rohstoffsituation 2016, Weniger Autos,
mehr globale Gerechtigkeit, Brot fur die
Welt, Miseror, PowerShift 2018

Verkehrssektor verursacht 18 Prozent der
Treibhausgasemissionen Deutschlands: Straken-,
Schienen-, Schiffs- und Flugverkehr belasten

Luft und Klima mit Kohlendioxid, Methan, Lachgas,
Schwefeldioxid, Stickoxiden, Kohlenmonoxid, flich-
tigen organischen Verbindungen und Feinstaub.
Der Emissionstrend wird fast ausschlieRlich durch
den StraRenverkehr bestimmt, der um die 95 Pro-
zent der Verkehrsemissionen ausmacht. Seit 2013
steigen die Emissionen jahrlich um rund 2 Prozent.
Der Verkehrssektor ist damit der einzige, in dem
die Emissionen nicht gesunken sind. Fest steht,
dass ohne Verkehrs- und weitere Energiewende

die Klimaschutzziele nicht zu erreichen sind. BMU,
Umweltbundesamt.de, 2018

Drei Viertel des EU-Giiterverkehrs auf 3 I 8 0
Die Autohersteller bendtigen Eisen, Stahl, der StraBe: Rund 76 Prozent des Giterver-

kehrs in der EU liefen 2010 Uber Stralen,
17 Prozent Uber Schienen und 7 Prozent
Uber Binnenschiffe. Statistisches Bundes-
amt, Verkehr auf einen Blick, 2013

dukts. Statistisches Bundesamt, 2018

Im Flottendurchschnitt diirfen in der

EU ab 2021 Neuwagen nicht mehr als

95 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer
ausstoRen. Im europaischen Durchschnitt
erreichen die Hersteller aktuell 118
Gramm. Rund ein Viertel der Treibhausgase
der EU stammt aus dem Verkehr, Autos und
Lastwagen emittieren den groRten Anteil.
Bis 2030 reduziert die EU den Grenzwert
um 37,5 Prozent auf knapp 60 g/km, bis
2025 sollen mindestens 15 Prozent erreicht
sein. Ohne den Anteil Elektroautos auf
etwa ein Drittel der Produktion zu erhdhen,
werden die Hersteller diese Vorgaben nicht
erreichen.sueddeutsche.de, Scharfere CO,-
Grenzwerte fur Autos, 17.12.2018

2017 kamen 3180 Menschen im StraBRenverkehr um: der niedrigste Stand seit mehr als 60
Jahren. Taglich sind es 7200 polizeilich erfasste Verkehrsunfdlle, knapp 1100 Verletzte
und fast 9 Todesopfer. Bis 2020 soll die Zahl der Verkehrstoten gegeniber 2011 um 40
Prozent sinken, bisher liegt der Rlickgang bei 20,7 Prozent. Unfallursache lautet in 90
Prozent der Falle menschliches Versagen. Die Hihe der gesamten volkswirtschaftlichen
Kosten durch Verkehrsunfdlle in Deutschland schatzte die Bundesanstalt fur StralRenwe-
sen 2009 auf rund 31 Milliarden Euro. Das ist mehr als ein Prozent des Bruttoinlandspro-

>
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Der Bau eines Elektroautos verursacht rund

60 Prozent mehr CO,-Emissionen als der eines
klassischen Benziners, an Ressourcen sogar rund
80 Prozent mehr. Bei knapp 35 Prozent regenerativ
erzeugtem Strom (2018) ist die Okobilanz des Elekt-
roautos je nach Typ ab 30.000 bis 150.000 Kilometer
jedoch besser als die eines Benziners. Weil gegen-
wartig nur 25 Prozent der jahrlich stillgelegten
Fahrzeuge in D recycelt werden, lieRe sich mit
einer hdheren Quote die dkologische und soziale
Bilanz verbessern. Unter emob-kostenrechner.oeko.

de lassen sich Elektroautos mit konventionellen
bilanziell vergleichen. wz.de, Warum das Elektro-
auto die Okobilanz verbessert, 21.9.2017; spektrum.
de, Wie ist die Umweltbilanz von Elektroautos,
4.11.2017

6000

Mit 38 Prozent ist der StraRenverkehr der mit Abstand
grifte Verursacher von Stickoxid-Emissionen in Deutsch-
land: 2014 lieBen sich lLaut Umweltbundesamt insgesamt
6000 vorzeitige Todesfdlle darauf zuriickfiihren. Diesel-
Fahrzeuge emittieren rund 67 Prozent der direkten NO,-Emis-

sionen innerhalb von Ortschaften. Im Zuge des Dieselskan-
dals wurde 2015 bekannt, dass die tatsachlichen Emissionen
zahlreicher Pkw-Modelle weit Uber den auf dem Prifstand
ermittelten Werten liegen (VW: bis zu 40 mal héher), weil
Reinigungseinrichtungen dabei per Software abgeschaltet
wurden. Umweltbundesamt 2016, 2018

Weltweit sind bis 2015 30 Millionen
Menschen durch Autounfdlle ums Leben
gekommen, 2035 werden es durch die glo-
pbale Motorisierung 60 Millionen sein, wie
Weltgesundheitsorganisation und Welt-
bank schatzen. Keine andere Technik hat
dann so viele Tote produziert, auch alle
Kriege nicht - nur die Tabakproduktion hat
ahnlich hohe Zahlen zur Folge. Klaus Gie-
tinger, 99 Crashes, 2014

Um neun Prozent lieRen sich die CO,-Emissionen
auf Autobahnen durch ein Tempolimit von 120
km/h sofort kostengiinstig senken. Damit wiirden
drei Millionen Tonnen CO, pro Jahr weniger das
Klima belasten. Autohersteller kdnnten bei Motor-
leistung und Antriebsstrang Ressourcen sparen,
die Fahrzeuge insgesamt leichter und effizienter
bauen. An knapp 60 Prozent aller Unfalle mit Per-
sonenschaden sind Fahrzeuge der Hichstgeschwin-
digkeitsklassen (lt. Fahrzeugbriefe) oberhalb 120
km/h beteiligt. UBA, Tempolimit, 2012; BMVI, Ver-
kehr in Zahlen, 2018; ZEIT.de, Scheuer halt Tempoli-
mit fur falsch, 19.12.2018

16500

Eine Tonne Lithium kostete 2014 rund 5000 US-Dollar, 2018 stieg
der Preis auf 16.500 US-Dollar. Kobalt kostete 2018 80.500 US-
Dollar pro Tonne, sein Preis hatte sich innerhalb eines Jahres
verdoppelt. Die Metalle sind essenziell fir die E-Mobilitdt. Die
Kleinschirfer, die in der Demokratischen Republik Kongo (DRK) den
Hauptteil des Kobalts férdern, spiiren indes nichts vom Preisan-
stieg. Dennoch leben 20 Millionen Kongolesen vom Kleinbergbau.
Experten empfehlen die Entwicklung des Handwerks statt Restrik-
tionen gegen die Kleinschirfer und den Aufbau von Schmelzen und
Batteriezellenwerken in der DRK. Der kongolesische Moment, Stdlink
185, September 2018

Ein VW Kadfer Baujahr 1948 wog 600 Kilogramm: Heute
wiegt ein durchschnittlicher Neuwagen 1.500 Kilogramm, ein
SUV sogar mehr als zwei Tonnen. Analog zum Gewicht steigen
Rohstoff- und Energieverbrauch. Jedes funfte in D zugelas-
sene Auto ist inzwischen ein SUV, Gelandewagen oder Van,
2017 wurden erstmals mehr SUV als Kleinwagen zugelassen,
der Anteil lag bei 22,5 Prozent. Fur die steigenden C0,-Emis-
sionen um jahrlich zwei Prozent sind in erster Linie SUV und
Gelandewagen verantwortlich. Kraftfahrtbundesamt 2018,
Statistisches Bundesamt 2016, Mobilitat in Deutschland 2018



»Mir ist es eingefallen,
wahrend ich Fahrrad fuhr.«



Mobilitat

[T}

Eine Dekarboni-
sierung bis 2030

Die so genannte erneuerbare Mobilitat, eine
Kombination aus E-Mobilitat und Energiewende,
gilt als der entscheidende Schlussel, um eine
echte Emissionswende und damit die vereinbarten
Klimaziele zu erreichen. Doch der Wandel trifft mit
Automobil-, O1- und Bauindustrie auf schwere Tanker, die
Mobilitatsbranche steht vor dem Umbruch. Es sind nicht
nur ehrgeizige Klimaziele, die zum Handeln auffordern.

Es ist der weltweit 6konomische Erfolg der Erneuerbaren
Energien, der im Verbund mit der Digitalisierung alle
Vorzeichen andert und eine Dekarbonisierung bis 2030 in
den Bereich des Mdglichen ruckt. Das zeigen bereits heutige
Anwendungen.

Von Christiane Schulzki-Haddouti

© istockphoto.com/ frankpeters
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Lange Zeit setzte man in der deutschen
Verkehrswende auf fahrzeugseitige Effi-
zienzmafSnahmen. Doch aufgrund der
gestiegenen Verkehrsleistung und star-
keren Motorisierung lagen die Emissio-
nen 2016 sogar leicht oberhalb derer des
Referenzjahres 1990. Der Verkehrssektor
ist neben der Industrie der einzige, in
dem die Treibhausgasemissionen auch
2017 weiter stiegen. Infolge dessen kam
der die Bundesregierung beratende
Sachverstidndigenrat fiir Umweltfragen
2018 zu dem Schluss, dass ,,schnellst-
moglich ein Umstieg auf alternative An-
triebe erfolgen” muss. Die vollstdndige
Dekarbonisierung, ein treibhausgas-
neutrales Deutschland, riickt damit jetzt

© istockphoto.com/ hfoxfoto

in den Fokus der Anstrengungen. Noch
steht dafiir als Ziel das Jahr 2050. Nach
dem jiingsten Bericht des Weltklimarats
ist jedoch klar, dass der Termin so weit
wie moglich nach vorne verlegt werden
muss. Manche halten 2030 fiir machbar.

Als grofSer Hoffnungstrager gilt
derzeit die E-Mobilitdat. Ganz sauber ist
sie noch nicht: Bei der Produktion von
Elektroautos gelangen erhebliche Men-
gen Treibhausgase in die Luft. Um das
bei der Batteriefertigung erzeugte Koh-
lendioxid sowie den fiir den Betrieb be-
notigten Strom beim heutigen Strommix
auszugleichen, miissten Elektroautos
auf eine jeweilige Gesamtfahrleistung
von um die 150.000 Kilometer kommen.
Nur wenn die Produktion nach und
nach auf sauberen Strom umgestellt
wird, verbessert sich die Bilanz. Und be-
ziehen die Fahrzeuge ihren Strom direkt
aus Solar- und Windkraftanlagen, sieht
es sogar noch besser aus.

Zwar drangen immer mehr Lander
wie Norwegen, Indien oder China auf
den Ausstieg aus Verbrennungsmoto-
ren, indem sie ein konkretes Enddatum
der Neuzulassungen wie 2035 oder
E-Autoquoten nennen. Stérker als po-

litische Weichenstellungen scheinen
jedoch die 6konomischen zu wirken.
So konnte sich die gegenwartige Kos-
tensenkungsdynamik bei erneuerbaren
Energien als wesentlicher Treiber der
Entwicklung herausstellen: Stanford-
Dozent und Silicon-Valley-Unternehmer
Tony Seba wies bereits 2014 darauf hin,
dass sich die Leistung von Photovoltaik
(PV) dhnlich exponentiell entwickelt
wie einst das Internet. Fiir das Jahr 2030
erwartet er, dass der weltweite Energie-
bedarf solarbasiert abgedeckt werden
kann. Aus deutscher Sicht scheint die
Prognose des Kaliforniers wenig realis-
tisch zu sein, doch bereits 2017 kostete
Solar- und Windenergie laut einem Be-
richt des World Economic Forum in 30
Landern nur noch so viel wie die Ener-
gietrdger Kohle und Erdgas.

Seba erwartet, dass die Kosten fiir
die E-Fahrzeuge dhnlich schnell fallen
werden wie der Preis von Solarmodu-
len. So seien die Kosten fiir PV bei jeder
Verdoppelung der Industriekapazitét
um rund 22 Prozent gesunken, dank
einer 22-prozentigen Lernkurve. Die
Disruption sei dann erreicht, wenn sich
die monatlichen Ausgaben fiir ein E-
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Auto denen fiir ein Verbrennerfahrzeug
anndhern. Die Batteriekosten seien
dabei nicht zentral, denn dhnlich wie
beim Wettbewerb von Smartphone ver-
sus Festnetztelefon sei das E-Auto kein
blofSer Ersatz fiir ein herkommliches
Fahrzeug: Der Elektromotor ist energie-
effizienter, das Aufladen giinstiger und
die Instandhaltung einfacher. E-Autos
konnen tiberdies zur Energiespeiche-
rung und damit zur Stabilisierung des
Netzes beitragen.

Weniger Fahrzeuge
durch Digitalisierung

Tony Seba ist mit seiner Einschitzung
nicht allein: Auch Karl-Thomas Neu-
mann, der bis 2017 der Adam Opel AG
vorstand und heute fiir das E-Auto-

© istockphoto.com/ ollo

Startup EVelozcity aus Kalifornien arbei-
tet, sieht das dhnlich. Im Handelsblatt
sagte er kiirzlich: , In Wirklichkeit ist
das alles disruptiv und wird letztlich die
bestehende Industrie komplett zerle-
gen.” Den grofSen Konzernen empfiehlt
er daher, mit wendigen Startups auf das
neue Geschift zu setzen. Die Kalifornier
wollen 2021 ihr erstes elektrisches Ge-
fahrt auf den Markt bringen und setzen
auf Pendlerfahrzeuge, Ridesharing-
Modelle und den Lieferwagen fiir die
letzte Meile. Als Fahrzeugmerkmal steht
damit nicht die grofdte Reichweite im
Fokus, sondern ein Preis unter 50.000
US-Dollar - mit Komponenten aus den
USA und China.

Der Markt wird damit von oben
aufgerollt: In den USA dominiert heute
bereits Tesla den Markt der hochwerti-

gen Limousinen, die Segmente im unte-
ren Preisbereich werden folgen. An der
Borse wird diese Entwicklung aufmerk-
sam verfolgt: Bereits 2017 wurde Tesla
hoher als die klassischen US-Automo-
bilhersteller General Motors und Ford
bewertet. Ahnlich sieht es bei Unter-
nehmen wie Alphabet oder Mobike aus,
die auf die Digitalisierung der Mobilitat
setzen. Studien des Wuppertal-Instituts
wie die zur Verkehrswende 2035 gehen
davon aus, dass der Verkehrssektor
kiinftig nur noch mit einem Zehntel der
heutigen Autos auskommen konnte,
wenn sie die Digitalisierungsmoglich-
keiten durch autonomes Fahren und
Ridesharing konsequent nutzt.
Kalifornien ist weit weg. Doch auch
hierzulande tut sich Beachtliches, wenn
auch zunichst im Kleinen - auf dem
weiten, winddurchwehten norddeut-
schen Land: Beim Ausbau von Ladesta-
tionen und der Zulassung von E-Autos
ist die Region Nordfriesland derzeit
deutschlandweit Vorreiter. Im friesi-
schen Dorfchen Sprakebiill beispiels-
weise kommen auf rund 240 Einwohner
bereits 20 dort angemeldete E-Autos.
Die Sprakebiiller wollten die Abschal-
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tung ihrer Windrider bei Uberlastung
des Netzes nicht einfach hinnehmen
und suchten nach Méglichkeiten, den
anfallenden Strom selbst zu nutzen.
Nach eigenen Angaben kommt Sprake-
biill so auf die gréfste E-Auto Dichte pro
Einwohner in ganz Deutschland. Wiirde
das ganze Land wie dieses Dorf funkti-
onieren, gdbe es in Deutschland schon
rund 7 Millionen E-Fahrzeuge.

In einem Blogbeitrag in eigener
Sache feierte sich die kleine Gemeinde
in diesem Jahr als ,e-mobiles Dorf“
und griindete einen gleichnamigen
Verein dazu. Der Verein ermoglicht
den Mitgliedern ein stundenweises E-
Carsharing mit dem ,, Dorpsmobil‘, das
an einem eigenen Carport geladen wird.
Vorangetrieben wird die Entwicklung
von der Familie Andresen. ,,Wir wollten
unseren eigenen Strom nutzen und
nicht das Benzin der Tankstelle, erzah-
len Hans-Christian Andresen und sein
Sohn Christian, die als Geschéftsfiihrer
den oOrtlichen Biirgerwindpark leiten.
Doch zufrieden sind die Sprakebiiller
mit dem Erreichten noch nicht: Sie wol-
len kiinftig auch die Landwirtschafts-
fahrzeuge mit Kraftstoff versorgen, den

sie mit Strom aus dem Biirgerwindpark
erzeugen.

Ebenfalls in Nordfriesland wird
derzeit mit drei autonomen E-Bussen
der 6ffentliche Personennahverkehr
»on demand“ erprobt: Nach Tests auf
dem Geldnde des GreenTEC Campus
in Enge-Sande sollen sie sich im Pend-
lerverkehr im Kreis Nordfriesland und
im Tourismusverkehr auf der Insel Sylt
beweisen. Die Fahrgdste sollen ihren
Bedarf per App anmelden, das neue
Busangebot soll so Mobilitétsliicken
im ldndlichen Raum schliefsen kén-
nen. Am nordfriesischen Bus-Projekt
arbeiten neben den Bus-Gesellschaften
SVG und Autokraft mehrere speziali-
sierte Unternehmen sowie die Kieler
Christian-Albrechts-Universitit.

Die Digitalisierung mit ihren Vor-
teilen fiir die Vernetzung ist in der Ver-
kehrswende der Game-Changer. Mit ihr
lassen sich dezentrale Strukturen mit
vergleichsweise geringem Aufwand effi-
zient nutzen. Im Hinblick auf die Resili-
enz von Netzen ist eine dezentrale Steu-
erung wesentlich, womit den E-Autos
als mobilen Batterien eine neue Rolle
zukommt. Ein Bericht der kaliforni-

Die Gemeinde Sprakebidll prdsentiert sicn als Ort mit

der grdfiten E-Auto-Dichte in Deutschland.

schen Aufsichtsbehorde fiir 6ffentliche
Versorgungsunternehmen kam bereits
2013 zu dem Schluss, dass Besitzer von
E-Autos monatlich mit bis zu 100 US-
Dollar entlohnt werden konnten, wenn
sie Strom zur Stabilisierung des Strom-
netzes bereitstellten.

Mobile Speicherkraftwerke

Im Moment wird die 6ffentliche Debatte
um den Ausbau der E-Mobilitéit hin-
gegen noch von der Frage beherrscht,
was passiert, wenn die vielen neuen
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E-Fahrzeuge allabendlich Strom tanken
und die Netze der Stadtwerke zum Glii-
hen bringen. Diese Fragestellung fokus-
siert auf eine zentrale Bereitstellung von
Energie - nicht aber auf die dezentrale
Energieerzeugung, die vor Ort schon mit
dem heutigen Stand der Technik mog-
lich wiére. Sie erinnert damit ein wenig
an die Diskussion Ende der 90er Jahre,
als man mutmafste, dass die Online-
Ubertragung von Sprachnachrichten
und Bewegtbildern das Internet vollig
tiberlasten wiirde. Wenig spéter setzten
Unternehmen wie Skype mit Peer-to-
Peer-Techniken erfolgreiche Sprach-
und Videodienste auf.

E-Autos konnten wie Computer-
Knotenpunkte in einer Peer-to-Peer-
Struktur eine dhnliche Rolle spielen
und bei Uberschiissen in der Energie-
produktion durch Wind und Sonne
Energie speichern, um diese bei Eng-
passen kontrolliert wieder abgeben zu
konnen. Dass dies funktioniert, zeigt
ein aktuelles Projekt im ldndlichen
Allgdu: Gemeinsam mit der Miinchner
Forschungsstelle fiir Energiewirtschaft
hat der Augsburger Versorger LEW ein
Projekt am Zugknotenpunkt Buchloe

aufgesetzt, dort wo viele Pendler die
Ziige nach Augsburg oder Miinchen
besteigen. 14 Versuchsteilnehmern
wurde ein E-Auto zur Verfiigung gestellt,
das sie jeden Abend an die Ladesdulen
am Bahnhof anschlief3en sollten. Dort
sollten sie dann angeben, zu welcher
Uhrzeit sie am Folgetag an den Ladesta-
tionen ankommen. Auf Basis der Daten
und Prognosen zur Sonneneinstrahlung
wurden die Ladefahrplédne fiir die Auto-
batterien errechnet. Im Ergebnis konn-
ten die Fahrzeuge so 40 Prozent mehr
vom lokalen Griinstrom aufnehmen
und im Netz Lastspitzen vermeiden.

Oft stehen bisherige technische
Regeln der E-Mobilitdt-Integration ins
Netz noch im Weg. Wie zum Beispiel in
Hagen: Im Oktober 2018 starteten dort
Nissan und der Ladesdulenmanager
The Mobility House ihr Vehicle-to-Grid-

Projekt. Erst nach jahrelanger Vorarbeit
war es gelungen, die regulatorischen
Anforderungen an die so genannte Pri-
marregelleistung zu erfiillen. Jetzt mel-
den sich angeschlossene E-Fahrzeuge
automatisch bei der Energiezentrale
in Hagen als ,Regelkraftwerk” an und
werden als solche in das Stromnetz inte-
griert. So konnen sie zur Stabilisierung
des Stromnetzes beitragen und redu-
zieren den Aufwand fiir den Ausbau der
Netze und die Notwendigkeit fossiler
Regelkraftwerke. Hierzulande gilt das
als grofstes Problem, das Verkehrswen-
der bemingeln: Trotz des langen tech-
nischen Vorlaufs gibt es immer noch
keine standardisierten Anpassungen zur
erleichterten Integration der e-mobilen
Speicherkraftwerke.

Die Griinder des Berliner Startup
Ubitricity sind seit 2008 mit der Idee des

© istockphoto.com/ vencavolrab
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bidirektionalen Ladens unterwegs - auch sie mussten etliche
regulatorische Hiirden iiberwinden. Nach Jahren der Ver-
bundforschung, Pilotprojekten und Feldtests sind sie seit 2016
mit einem Kabel auf dem Markst, iiber das sogar direkt die
Abrechnung erfolgen kann, seit 2018 eichrechtskonform. Seit
2013 sind sie in Berlin mit ihrer Ladeinfrastruktur an einigen
StrafSenlaternen vertreten. Der Durchbruch kam jedoch 2017
mit einem gréfSeren Auftrag der Londoner Stadtverwaltung.

Apropos Regulierung: Vor allem sie wird genannt, wenn
es um die Frage geht, warum die Entwicklung der E-Mobilitat
in Deutschland weit hinter den Erwartungen zuriickbleibt. Es
sind das Bau- und Eigentumsrecht, das Laden iiber Anbieter-
grenzen hinweg, das Mess- und Eichrecht und ein resilienter
Netzausbau, die den Ausbau behindern. Will die Politik nun
Schwung in diesen Prozess bringen, muss sie all das und noch
mehr beherzt angehen. Wenn sie die Energie- und Automo-
bilbranche damit auf einen zukunftsfahigen Pfad zwingt, wird
sie ihr und der Gesellschaft mehr als einen Gefallen erweisen.
Denn die 6konomischen Disruptionen kénnten ansonsten
heftig ausfallen. =

Christiane Schulzki-Haddouti ist freie Medien- und IT-Journalistin und hat in verschie-
denen Projekten in den Bereichen Foresight, Innovationsmanagement und Medienentwick-
lung mitgewirkt. Sie schreibt vorwiegend fir die Computerzeitschrift c’t, die VDI-Nach-
richten, die Stuttgarter Zeitung sowie fir die Online-Portale Heise online und Golem.
Mit Christopher Schrader und Alexander Mader hat sie bei den Riffreportern den Channel
“KlimaSocial” gegriindet. Ihre Kernfrage dort ist: Was treibt den Klimaschutz wirklich
voran - ist es die Politik, oder sind es ganz andere Faktoren?

© istockphoto.com/ adventtr



»Die Zahl der in Deutschland
zugelassenen Autos muss drastisch
reduziert werden. Elektroautos mit
Akkuspeicher sind zwar dkologisch
die derzeit beste Option, um
Verbrennungsmotoren zu ersetzen,
aber auch sie verbrauchen endliche
Rohstoffe in hohen Mengen.«
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Die Staddte
nutzen den Raum

Von City-Maut Uber kostenlosen Nahverkehr bis
zUu autofreien Tagen reichen die Rezepte fur

die sich wandelnden Stadte. Radschnellwege,
StraRenbahnen und Elektrobusse gehoren
ebenfalls dazu. Stadtverwaltungen und stadtische
Wirtschaft konnen viel far die neue Attraktivitat
tun, indem sie ihre eigene Verkehrswende
schaffen — und die Blirger*innen sie antreiben.
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Stuttgart, Berlin, Frankfurt, K6ln, Essen:
Fast wochentlich ergingen im Herbst
2018 Gerichtsurteile zu Fahrverboten
in deutschen Grofsstdadten. Seit Jahren
schon werden die Grenzwerte fiir Stick-
stoffoxide weit liberschritten. Um diesen
rechtswidrigen Zustand nun zu been-
den, hat das Bundesverwaltungsgericht
im Februar 2018 den Weg fiir Fahrver-
bote freigemacht, zu denen die Stadte
jetzt sukzessive verpflichtet werden.

Jahrelang hat die Politik die Au-
gen vor der gesundheitsgefdhrdenden
Luftverschmutzung verschlossen, die
der Autoverkehr verursacht. So hat der
Bund die Verantwortung des Handelns
auf die Kommunen abgeschoben und
mogliche Losungen blockiert - von
einer kurzfristig wirksamen blauen Pla-
kette bis zu langfristig notigen Mitteln
fiir einen besseren 6ffentlichen Verkehr.
Die Kommunen haben allenfalls kleine
Anderungen an ihrer Verkehrspolitik
gewagt - und darauf gehofft, dass sich
durch neuere Fahrzeugtechnik das Pro-
blem von selbst erledigen wiirde.

Und auch die Autoindustrie, die
durch ihre rechtswidrig hohen Fahr-
zeugemissionen das Problem mit ver-

ursacht hat, tut weiter so, als hétte sie
nichts mit den Folgen zu tun. Stattdes-
sen werden die neu verkauften Autos
immer grofer, schwerer und schneller

- und das bei einer weiterhin steigenden
Zahl von Zulassungen. All diese Akteure
zusammen haben schliefilich auf den
Dieselgipfeln gezeigt, dass sie zu einem
entschlossenen Vorgehen bislang nicht
gewillt sind, sondern es lieber bei sym-
bolischer Politik belassen.

Die aktuellen Fahrverbote zeigen
die Probleme des stadtischen Verkehrs
unterm Brennglas - und dabei wird
sichtbar, dass die Schadstoffbelastung
bei weitem nicht die einzige Herausfor-
derung ist: Damit Deutschland die Kli-
maziele von Paris einhalten kann, muss
der CO,-Ausstof$ des Verkehrs bis 2030
aber um mindestens 40 Prozent verrin-
gert werden - so sieht es immerhin die
Bundesregierung. Doch wihrend die
Emissionen in allen anderen Sektoren
zuriickgehen, steigen die Treibhausgas-
emissionen des Verkehrs.

Die Autostadt kostet zu viel

Zudem schriankt der Autoverkehr die
Lebensqualitdt in Stddten ein und
verscharft zugleich die ohnehin wach-
senden sozialen Ungleichheiten. Der
Verkehrsldarm macht das Wohnen an
HauptverkehrsstrafSen unattraktiv und
ungesund. Der schnelle und dichte Stra-
Senverkehr ist gefdhrlich - vor allem fiir
die schwicheren Verkehrsteilnehmer,
die gerade nicht im Auto unterwegs
sind. Das hohe Geschwindigkeitsniveau,
zusammen mit den fehlenden sicheren
Rad- und Fufswegen, verschreckt die
Radfahrer und nimmt den Kindern die
Moglichkeit, sich frei in der Stadt zu be-
wegen. Wegen dieser Gefahren bringen
die Eltern die Kleinen lieber per , Eltern-
taxi‘, also im Auto, zur Schule - die feh-
lende Bewegung schadet nicht nur dem
Lernen, sondern macht es fiir die Kinder
schwerer, spéter selbstdndig unterwegs
Zu sein.

Nicht zuletzt raubt der Autoverkehr
den so dringend nétigen Freiraum in
den Stddten. Ein stehendes Auto bean-
sprucht 12 Quadratmeter 6ffentlichen
Raum, der nahezu kostenfrei zur Verfii-

>
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gung gestellt wird, bei Tempo 50 sind es
schon tiber 100 Quadratmeter. Dieser
Platz fehlt fiir Griinflachen, Straflencafés
und Spielplatze.

Die Aufzdahlung zeigt, dass es nicht
damit getan ist, die dreckigen Verbren-
nungsfahrzeuge durch Elektroautos zu
ersetzen und damit fiir eine ,,Energie-
wende im Verkehr zu sorgen. Sicher,
alternative Antriebe konnen und miis-
sen kiinftig einen grofien Beitrag zur
Minderung der Schadstoffe und CO,-
Emissionen leisten. Doch um die Stadte
vom Verkehrsinfarkt zu befreien und
lebenswerte Stidte mit einer demokra-
tischen Mobilitat zu schaffen, braucht
es mehr: ein neues Paradigma fiir die
urbane Mobilitdt, eine Verkehrswende.

Gutes Leben ist moglich

Eine urbane Verkehrswende steigert

die Stadtqualitdt: Wo heute noch Autos
parken, konnen morgen griine Oasen,
StrafSencafés oder Spielplitze entstehen.
Es ist weniger laut, Menschen jeden Al-
ters konnen den StrafSenraum gefahrlos
nutzen. In der ganzen Stadt gilt Tempo
30 als Hochstgeschwindigkeit. Statt mit

© istockphoto.com/ Nadezhda1906
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dem Auto fahren dann viel mehr Men-
schen mit anderen Verkehrsmitteln zur
Arbeit. Zum Beispiel mit dem eigenen
Rad zum Bahnhof, von dort mit der S-
Bahn weiter und den letzten Kilometer
mit einem Leihfahrrad, das an jeder
Ecke steht. Das Jobticket fordert der
Arbeitgeber, so lohnt sich der Umstieg
fiir fast jeden. Oder es gibt gleich das
Biirgerticket, ein ,Semesterticket fiir
alle“ Dort, wo die Bus- und Bahnverbin-
dungen schlecht sind, holen in Zukunft
autonom fahrende Mini-Busse die Fahr-
gdste ab und bringen sie von Tiir zu Tiir.
Und wer ein Auto fiir den Ausflug zum
See oder fiir den Grofieinkauf will, kann
dafiir Carsharing nutzen.

Deutschlands Stddte haben gute
Chancen, eine solche Verkehrswende

anzugehen und zum Erfolg zu fiithren.
Sie fangen ndmlich nicht bei Null an,
sondern haben Vorbilder in vielen eu-
ropdischen Stdadten, die zeigen, wie es
funktionieren kann.

Zum Beispiel in Kopenhagen, wo
Radfahrer das Strafenbild dominieren
und jeder dritte Weg mit dem Rad un-
ternommen wird - denn hier sind die
Radwege breit und sicher, Radler erhal-
ten an den Ampeln eine griine Welle
und die Radwege werden zuerst vom
Schnee gerdumt - erst dann kommen
die StrafSen dran. Durch eine konse-
quente Forderung wurde die frithere
Dominanz des Autos im StrafSenverkehr
umgekehrt, und heute fiihlen sich auch
Kinder und alte Menschen auf dem
Fahrrad im dichten Stadtverkehr sicher.

Oder in Wien, wo eines der dich-
testen Nahverkehrsnetze in Europa mit
einem konkurrenzlos giinstigen Ticket
kombiniert wurde - fiir 365 Euro im Jahr,
also einen Euro pro Tag, sind die Biirger
in der Metropole 6ffentlich mobil. Bin-
nen 20 Jahren hat sich auf diese Weise
der Anteil des Offentlichen Verkehrs
verdoppelt.
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Und London ist dem Verkehrskollaps entkommen,
indem eine Mischung aus Zuckerbrot und Peitsche einge-
setzt wurde: Ein dichtes Netz aus Leihradstationen sowie
neue Radwege machen es attraktiv, ohne Auto unterwegs
zu sein. Wer dennoch mit dem Auto in die Stadt will, muss
dagegen eine City-Maut zahlen.

Mit ein bisschen Phantasie ist auch schon in deut-
schen Stddten zu ahnen, wie eine Verkehrswende moglich
ist - wenn konsequent umgesetzt wird, was bisher nur im
kleinen Maf3stab funktioniert. Das mobile Internet erlaubt
es, Mobilitdt als Dienstleistung zu organisieren, die iiber-
all von unterwegs verfiigbar ist. Carsharing, Leihfahrrider,
On-Demand-Fahrdienste machen so eine intermodale,
also Verkehrsmittel-iibergreifende Mobilitdt moglich.
Damit verschwindet eines der grofSen emotionalen Ar-
gumente fiir das Auto - die Freiheit, es selbst in der Hand
zu haben, wann und wie man von A nach B kommt, kann
man mit einem Smartphone als Mobilitdtsassistenten
statt mit einem Autoschliissel in der Hand erleben. Mo-
bilstationen ermdéglichen den Umstieg - mit Ladepldtzen
von E-Car-Sharing-Autos, sicheren und wettergestiitzten
Radabstellmoglichkeiten, Paketstationen und vielem
mehr.

Den Raum neu verteilen

Um dies moglich zu machen, miissen die Stiddte sich kla-
re Ziele setzen - und diese dann konsequent verfolgen.
Denn ein Radweg ist nur so sicher wie seine schwéchste

© istockphoto.com/ Kontrec
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Stelle, und wenn er nach 100 Metern
unverhofft auf der Fahrbahn endet, las-
sen viele Menschen ihr Rad lieber ste-
hen. Und was niitzt ein dichtes Netz aus
StrafSenbahnen und Carsharing-Autos
in der Innenstadt, wenn im Wohngebiet
am Stadtrand nur stiindlich ein Bus hilt
und keine Leihangebote verfiigbar sind?
Hier miissen die Stddte nicht nur Geld
in die Hand nehmen, sondern auch
Bedingungen fiir neue Mobilitdtsan-
bieter setzen, damit deren innovative
Verkehrskonzepte bei allen Biirgern
ankommen. Wenn das gelingt, haben
auch die heutigen Autokonzerne eine
Chance, als Mobilitiatsdienstleister mit
neuen Geschéaftsmodellen ihre Zukunft
zu sichern.

Doch neue und bessere Angebote
des Umweltverbundes aus Rad, offent-
lichem Verkehr, zu Fuf$ gehen und Sha-
ring-Moglichkeiten allein reichen nicht.
Nach vielen Jahrzehnten der autoge-
rechten Stadtplanung, der Bevorzugung
des Autos im StrafSenraum und der fi-
nanziellen Forderung des Autoverkehrs
ist die Nutzung des privaten Autos heute
immer noch sehr attraktiv. Auch hier
muss die Stadtpolitik ansetzen und ne-

© istockphoto.com/mixetto

ben den , Pull“-Faktoren einer Attrakti-
vierung des Umweltverbundes auch die
- zugegeben unangenehmen -, Push®-
Faktoren einsetzen und die Nutzung des
Autos weniger attraktiv machen.

Einen Teil dieser Instrumente ha-
ben die Stddte selbst in der Hand. Sie
konnen den StrafSenraum neu verteilen,
Fahrspuren fiir das Auto reduzieren und
sie dem Radverkehr zur Verfiigung stel-
len. Und sie konnen das Parken mit ei-
nem Preis versehen, der zumindest ein
bisschen Kostenwahrheit in den hoch
subventionierten 6ffentlichen Parkraum
bringt. Dabei kommt es auf ein gutes
Zusammenspiel der verschiedenen
Mafsnahmen an: Wenn Alternativen
zum Auto gefordert und ausgebaut wer-
den, dann konnen Verkehrsteilnehmen-
de auch eher einsehen, dass Parkplitze
oder Fahrspuren verringert werden und
die Preise fiirs Parken steigen.

Die Politik muss sich
vom Auto emanzipieren

So wichtig diese MafSnahmen der Kom-
munen in Zusammenarbeit mit neuen
Mobilitdtsanbietern sind: Ganz ohne
die Bundespolitik kann die Verkehrs-
wende nicht gelingen. Denn viele der
Bevorrechtigungen des Autoverkehrs
sind auf Bundesebene verankert. Das
fangt in der Steuerpolitik an, wo es

das Dienstwagenprivileg immer noch
ermoglicht, absurd hochmotorisierte
Fahrzeuge als Betriebsmittel von der
Steuer abzusetzen, und Dieselkraftstoff
weiterhin subventioniert wird. Und es
geht beim Ordnungsrecht weiter, wo
die Strafenverkehrsordnung es nicht
zuldsst, Tempo 30 zur Regelgeschwin-
digkeit in Staddten zu machen und das
Personenbeforderungsrecht innovative
Mobilitdtskonzepte, die eine Mischung
aus Bus, Carsharing und Taxi sind, ver-
hindert. Schliefdlich ist es der Bund, der
striktere CO,-Grenzwerte fiir Pkw auf
EU-Ebene regelméf3ig torpediert - mit
dem Willen, die Autoindustrie zu schiit-
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zen, und mit dem Effekt, ihren Wandel und damit ihre
Zukunftsfahigkeit zu gefdhrden.

Wenn nun die Verkehrswende so viele Vorteile bietet
und Chancen selbst fiir eine Erneuerung der Autoindus-
trie birgt - warum ist dann noch nichts passiert? Zum ei-
nen hat die Politik offensichtlich Angst vor dem Autofah-
rer als Wéhler, der eine umweltgerechte Verkehrspolitik
als Bedrohung empfinden konnte. Dabei spricht einiges
gegen diese Angst: Die Menschen wiinschen sich viel-
mehr lebenswerte Stadte, und wo sie die Verkehrswende
erleben, wie in Wien, Kopenhagen, Paris oder London,
sind sie mit ihren Kommunalpolitikern zufrieden.

Zum anderen haben Jahrzehnte der Autoférderung
entsprechende Strukturen, Routinen und Denkmuster in
der Verwaltung hinterlassen, ob in den Planungsdmtern
oder Ministerien. Um diese zu iiberwinden, braucht es
Druck von innen und von aufSen. In Berlin haben die Biir-
ger 2017 mit dem Volksentscheid Fahrrad gezeigt, wie das
geht: mit einer Mobilisierung von unten wurde ein Biir-
gerbegehren gestemmt, das eine radikale Verkehrswende
fordert. Erst auf diesen Druck hin gab sich die Stadt Mitte
2018 ein Mobilitédtsgesetz, das - einmalig in Deutschland
- den Vorrang des Umweltverbundes vor dem Auto nicht
nur als hehres Ziel beschreibt, sondern rechtsverbindlich
macht.

Auch - vielleicht gerade - wenn die Politik sich noch
nicht bewegt, ist eine Verkehrswende von unten maoglich
- wenn die Biirgerinnen und Biirger sie in die eigenen
Hénde nehmen. =

© istockphoto.com/ oneinchpunch

Thorsten Koska ist Politologe und Soziologe und arbeitet als Projektleiter im Bereich
Energie-, Verkehrs- und Klimapolitik am Wuppertal Institut. Stephan Rammler ist Grin-
dungsdirektor des Instituts fir Transportation Design (ITD) und Professor fir Transporta-
tion Design & Social Sciences an der Hochschule fiir Bildende Kiinste Braunschweig. Seit
Oktober 2018 ist er Direktor des Instituts flir Zukunftsstudien und Technologiebewertung
(IZT) in Berlin. Sein Buch ,\Volk ohne Wagen® erschien 2017 bei Fischer in zweiter Aufla-
ge. Mit Felix Siihlmann-Faul gab er 2018 ,,Der blinde Fleck der Digitalisierung. Wie sich
Nachhaltigkeit und digitale Transformation in Einklang bringen lassen“ im oekom Verlag
heraus.



»Ein Grundrecht auf Parken
ist mit der Mobilitatswende
in unseren Stadten

nicht vereinbar.«
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Das Domino-Prinzip:
die Mohilitatswende
als Motor flir die
,,GroRke Transformation®

Der Wandel der heutigen automobilen Gesellschaft ist
in mehrfacher Weise ein Dominostein fur eine ,,GroRe
Transformation®“: Kaum ein Bereich ist so intensiv mit
den anderen zentralen ,Wenden® zu einer Nachhaltigen
Gesellschaft verknupft, in keinem anderen Feld gibt

es eine so enge Verbindung mit den spezifischen
Funktionsweisen des aktuellen Wirtschaftssystems.
»Zukunftskunst® im Feld der Mobilitat weist daher weit
Uber den Verkehrssektor hinaus.
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Von Uwe Schneidewind
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Mit der ,,Grofien Transformation“ wird seit dem gleichnami-
gen Hauptgutachten des Wissenschaftlichen Beirats Globale
Umweltverdnderungen (WBGU 2011) die umfassende tech-
nologische, 6konomische, politische und kulturelle Transfor-
mation moderner Gesellschaften hin zu einer Nachhaltigen
Entwicklung bezeichnet.

Die Grofse Transformation vollzieht sich dabei als ein
Prozess eng miteinander vernetzter Wenden (vgl. Abb. 1):
Diese reichen von einer grundlegenden Energie- und Res-
sourcenwende bis zur Entwicklung neuer Konsummuster
und Wohlstandsmodelle. Sie konkretisieren sich in einer
umfassenden Transformation unserer Stadte (Urbane
Wende), der industriellen Produktion (Industrielle Wen-
de) oder der Erndhrungsgewohnheiten und -produktion
(Erndhrungswende).

Der Mobilititswende kommt dabei eine Schliisselrolle
zu: Knapp 30 Prozent der benotigten Endenergie in Deutsch-
land verbraucht allein der Verkehrssektor. Die Ressourcen-
herausforderungen der Automobilproduktion und -nutzung
erhalten gerade mit der Umstellung auf elektrische Antriebe
nochmals eine neue Dimension. Und nichts steht heute mehr
fiir eine Wohlstands- und Konsumwende als die Mobilitdt in
den Stddten, in denen ein massiv ausgebauter Fahrrad-, Fufs-
und 6ffentlicher Nahverkehr die neuen Symbole fiir hohe
urbane Lebensqualitit sind, wie Stddte wie Kopenhagen oder
Groningen zeigen. Die Urbane und die Industrielle Wende
vollziehen sich deswegen nicht nur in Deutschland entschei-
dend im Mobilitdtssektor. Die Mobilitits- oder Verkehrswen-
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Abb. 1: Einbettung der Mobilitdtwende in die Wenden
einer Grafen Transformation (Quelle: Zukunftskunst,
Schneidewind/Wuppertal Institut (2018), S. 170)
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Abb. 2: Dysfunktionale Dynamiken der madernen
Wirtschaftsordnung am Beispiel der Automaobilindus-
trie (Quelle: Zukunftskunst, Schneidewind/Wuppertal
Institut (2018), S. 91)
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de ist zentraler Dominobaustein fiir alle weiteren Wenden der
GrofSen Transformation.

Die Automaobilindustrie als Schlusselindus-
trie des heutigen 6konomischen Systems

Bei der Mobilitidt wird zudem deutlich, wie eng die moderne
automobile Gesellschaft mit den Nebenfolgen unserer mo-
dernen Wirtschaftsordnung verkniipft ist (vgl. Abb. 2): Kein
anderer Sektor verdankt seinen heutigen 6konomischen Er-
folg dem weitgehenden Riickgriff auf 6kologische Ressourcen,
ohne deren ,wahre Preise“ zahlen zu miissen. Wenige andere
Industrien sind derzeit so auf Wachstum zur Stabilisierung
ihres Erfolgsmodells angelegt und wirken so intensiv auf den
kulturellen Code moderner Wohlstandsgesellschaften ein.
Und sowohl die heutige Praxis des Verkehrs - gerade in Stad-
ten - als auch der sich abzeichnende Strukturwandel sind mit
erheblichen sozialen Verwerfungen verbunden.

Eine nachhaltige Weiterentwicklung des Mobilitadtssek-
tors ist daher auch ein Kompass fiir eine zukunftsvertréagliche
Weiterentwicklung unseres Wirtschaftssystems insgesamt.

Die Kunst der automobilen Wende

Fiir die Kunst einer ,,automobilen Wende“ miissen Politik und
Unternehmen entlang von vier Dimensionen klug zusam-
menspielen (vgl. Abb. 3). Gerade die Automobilhersteller sind
dabei in besonderer Weise gefordert:

TECHNOLOGISCH OKONOMISCH

Disruptives Potential

Geschdftsmodelle
neuer Technologien weiterentwickeln

nutzen

UNTER-
NEHMERISCHE
ZUKUNFTS-
KUNST

Abb. 3: Mobilitdtstransformation und unternehmeri-
sche Zukunftskunst (Quelle: Zukunftskunst, Schneide-
wind/Wuppertal Institut (2018), S. 370)
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Es gilt einmal die massiven disruptiven Potenziale neu-
er Technologien (wie der Elektromobilitdt, dem autonomen
Fahren, der digitalen Vernetzung) in Geschéftsmodelle zu
tibersetzen, die den Anforderungen einer Nachhaltigen Ent-
wicklung gerecht werden (siehe diese factory S. 28 und 43).
Genauso wichtig ist es aber fiir die Industrie, eine neue ord-
nungspolitische und , kultur-gestaltende” Mitverantwortung
wahrzunehmen: Es geht um eine politische Mitgestaltung,
die sich nicht auf die moéglichst lange Absicherung des Status
Quo beschriankt. Das war das Muster der letzten Jahrzehnte
und wird zunehmend zur Gefahr fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland. Denn in China, aber auch in den USA entstehen
langst neue Biindnisse zwischen Politik und der Mobilitéts-
branche, die innovative Randbedingungen fiir den industriel-
len Ubergang in eine neue Mobilitit bereiten.

Auch die massive kommunikative Kraft der Branche gilt
es in neuer Weise zu nutzen. Nur wenn sie fiir die positive
kommunikative Aufladung neuer Mobilitdtsformen genutzt
wird, wird die Branche ihrer Verantwortung fiir gesellschaftli-
che Zukunftssicherung gerecht.

Den Stein zum Fallen bringen

Die Mobilitdtswende ist ein zentraler Dominostein fiir die
Grofde Transformation. Es ist zu hoffen, dass sowohl die Mobi-
litditsbranche als auch die Politik auf kommunaler, regionaler
und nationaler Ebene diesen Stein durch kluge Zukunftskunst
in die richtige Richtung zum Fallen bringen. =

Literatur:

> Schneidewind, U./Wuppertal Institut
(2018): Die GroRe Transformation. Eine
Einfdhrung in die Kunst gesellschaftli-
chen Wandels. Fischer-Verlag, Frankfurt
2018.

> WBGU (2011): Welt im Wandel: Gesell-
schaftsvertrag flr eine GroRe Trans-
formation. Berlin: Wissenschaftlicher
Beirat Globale Umweltveranderungen,
Berlin 2011.

Prof. Dr. Uwe Schneidewind ist Prasident des Wuppertal
Instituts und unter anderem Mitglied des Wissenschaftli-
chen Beirats Globale Umweltveranderungen, der die Bun-
desregierung berdt. Im Oktober 2018 erschien sein jlings-
tes Buch ,,Die GroRe Transformation. Eine Einfihrung in
die Kunst gesellschaftlichen Wandels“ im Fischer-Verlag.
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»Die immer hdohere Aufriistung

der Pkw ist Ergebnis eines
irregeleiteten Wetthewerbs um
Statussymbole, Erfolge sind nur dann
Zzu erwarten, wenn der durchbrochen
bzw. die Irreleitung korrigiert wird.
Das wiederum wirde einen
Innovationsschub begilinstigen
wenn nicht gar hervorlocken.«



28 | Mobilitat

Mach die Wende!

Wahrend sich Politik und automobile
Wirtschaft bisher nur langsam bewegen,
kdnnten engagierte Konsumenten und
Unternehmer die Verkehrswende schneller
voranbringen. Klar ist: Verstopfte
Strallen und drohende Fahrverbote machen
alternative Mobilitatskonzepte zunehmend
attraktiv. Von der Elektrifizierung des
Fuhrparks durch Sonne vom Firmendach
bis zu Lastenbikes fur Familien reicht das
Programm, das sich langst nicht mehr nur
mit Fordergeldern rechnet.

4 K : ‘ -__/_ rr.é %
i — _-.=-_-: “ :m |l|l
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3,2 Milliarden Kilometer legen die Men-
schen in Deutschland pro Tag auf ihren
Wegen zuriick. Statistisch gesehen, ist
jeder von uns 3,1 Mal pro Person am Tag
von A nach B unterwegs. Meist mit dem
Auto. Das hat die jlingste Mobilitéts-
studie in Deutschland im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur ergeben.! Mobilitat
ist ein Muss im deutschen Alltag. Die
Kehrseite ist ein immer dichter werden-
der Verkehr. Mehr als 46 Millionen in
Deutschland gemeldete Pkw waren im
vergangenen Jahr auf den StrafSen un-
terwegs. Rund 38 Stunden stehen Au-
tofahrer im Jahresdurchschnitt hierzu-
lande im Stau. Schadstoffbelastete Luft
und Verkehrsldrm sind die Folge. Um
Mobilitat nachhaltig klimafreundlicher
zu gestalten, gilt es mit eingefahrenen
Nutzungsgewohnheiten zu brechen. Zu-
kunftsforscher glauben, dass in der mo-
bilen Gesellschaft von morgen nicht das
Ho6chsttempo der bestimmende Faktor
sein wird. ,,Entscheidend wird sein, wie
wir - qualitativ gesehen - am besten ans

1  Mobilitdt in Deutschland. Infas - Kurzreport im
Auftrag des Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur, Juni 2018. Finale Langfassung kommt Ende
des Jahres raus.

Ziel kommen® ist Mark Morrison vom
Frankfurter Zukunftsinstitut iiberzeugt.>
Schon im Jahr 2035 konnte der Ver-
kehr in Deutschland klimaneutral sein,
rechnet ein Szenario des Wuppertal
Instituts vor - wenn die Verkehrsteil-
nehmer neue Wege gehen. Aber: ,Eine
Elektrifizierung der Antriebssysteme
alleine reicht dazu nicht aus‘, warnen
die Experten. Die Alternative zur Auto-
Mobilitit sei vielmehr ein Mix aus ver-
schiedenen MafSinahmen: Der Verkehrs-
aufwand miisste signifikant sinken, die
Zahl der Privatautos sich mehr als hal-
bieren und mit Erneuerbaren Energien
betrieben werden, nur dann gelinge die
klimaneutrale Verkehrsbilanz. Fahrten
miissten sich auf klimafreundliche Ver-

2 Mark Morrison, Gastbeitrag in der Zeit, 17.11.2017,
http://www.zeit.de/mobilitaet/2017-11/zukunft-mobilitaet-
entschleunigung-dekarbaonisierung-vernetzung

, .
© DLR

kehrsmittel verlagern und die Anteile
der Fahrrad- und 6ffentlichen Nahver-
kehrsnutzung mehr als verdoppeln.
Sicher, ein solches Szenario ist noch
Zukunftsmusik. ,Es zeigt aber deutlich,
welche umfassenden Verdnderungen
notwendig sind, um die derzeit einge-
fahrenen Routinen abzulegen‘, so das
Fazit der Studie.

Geschichten des Gelingens

Langst schon ist die Suche nach Alter-
nativen zum fossilen Verbrennermotor
angelaufen. Viele Menschen setzen auf
neue Wege, die Mobilitdt und Trans-
portbediirfnisse in verschiedenster
Weise vereinen. Einer, der die Dekar-
bonisierung des regionalen Verkehrs
nachhaltig vorantreiben will, ist Roland
Schiiren. Seine Filialbdckerei im rheini-
schen Hilden setzt nicht nur auf einen
energieeffizienten Backbetrieb, der aus
Solarenergie, Biomasse und Erdwédrme
versorgt wird. Der Backermeister hat

als einer der ersten seinen Fuhrpark auf
sechs elektrisch und neun Erdgas-ange-
triebene Fahrzeuge umgestellt. ,Unsere
Fahrer beliefern mehrfach téglich die 18
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eigenen Filialen und GrofSkunden mit
frischen Backwaren - da kommen viele
Kilometer zusammen®, sagt Schiiren. Er
ist iberzeugt: Nachhaltig wird Mobilitat
erst dann, wenn die Fahrzeuge aus Er-
neuerbaren Energien gespeist werden.
Photovoltaikanlagen auf den Dachern
der Backerei, die in den frithen Mor-
genstunden die Backstube mit Sonnen-
strom versorgen, laden anschliefSend
die E-Lieferwagen auf. Der tibrige Strom
versorgt einen offentlichen Ladepark
mit 22 Ladesdulen, den grofSten in der
Region. ,Mein Ziel ist es, unser gesam-
tes Unternehmen aus eigener Kraft
CO,-neutral zu betreiben, erklart der
Bécker, der auch die Rohstoffe weitge-
hend 6kologisch einkauft. Seine Vision:
Durch bi-direktionale Ladetechnik sol-
len seine Fahrzeuge zudem als Strom-
speicher dienen und somit Teil eines
eigenstdndigen lokalen Stromnetzes
werden, ohne fremde Netze zu belasten.
Im Friithjahr 2018 erhielt Schiiren den
Effizienz-Preis NRW fiir sein vielféltiges
Engagement zur Ressourcenschonung.
Weithin gilt Schiiren als Pionier, der
mit seiner Absage an den Diesel betrie-
benen Transporter Neuland betreten

hat: Gemeinsam mit Kollegen aus ganz
Deutschland stellte er ein detailliertes
Lastenheft fiir ein giinstiges elektrisch
angetriebenes Nutzfahrzeug zusammen
und bat Autohersteller um Angebote.
Den Zuschlag erhielt eine marktnahe
Forschungsinitiative im Umfeld der
Rheinisch-Westfilischen Technischen
Hochschule Aachen. Seitdem gilt Schii-
ren als Geburtshelfer des Transporter-
Modells ,,Work", den die Post-Tochter
StreetScooter in Aachen nun in Serie
baut. Die Deutsche Post DHL Gruppe,
die bis 2050 alle Logistikemissionen
auf null reduzieren will, hat rund 5.000
Elektro-StreetScooter im Einsatz. Jahr-
lich spart die Flotte nach Unterneh-
mensangaben 16.000 Tonnen CO, ein.

Kluge Tourenplanung
und eine Alternative

Allein der Wirtschaftsverkehr auf deut-
schen StrafSen macht ein Drittel aller
Fahrzeugfahrten aus.’ Noch aber stehen
der Elektrifizierung dieser Transport-,

3 Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2010 (KiD 2010)
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/kraftfahr-
zeugverkehr-in-deutschland-2010-kid-2010.html, https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/
kid-2010.pdf?__hblob=publicationFile

ODLR
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Liefer- und Dienstleistungsfahrten in
Stddten, Ballungsraumen und landli-
chen Regionen einige Hiirden im Weg,
allen voran die niedrige Reichweite.
Bédcker Schiiren setzt deshalb auch auf
eine moglichst intelligent gestaltete
Tourenplanung.

Eine andere Losung hat Dirk
Schmidt fiir seinen Betrieb in Diissel-
dorf gefunden: Der Schreinermeister
nutzt seit vier Jahren fiir seine Trans-
porte zwischen Werkstatt und Kunden
ein Lastenrad. Wenig spdter folgte das
zweite. 1.800 Kilometer seien er und
seine Mitarbeiter damit allein im ver-
gangenen Jahr im Stadtgebiet gefahren, »


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/kraftfahrzeugverkehr-in-deutschland-2010-kid-2010.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/kid-2010.pdf?__blob=publicationFile
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berichtet Schmidt. Nicht nur Dieselkos-
ten, auch Zeitverluste durch Staus und

Parkplatzsuche spare der Betrieb so ein.

Ein weiteres Plus: die positive Reaktion
von Kunden und Offentlichkeit. Die
Stadt Diisseldorf zeichnete den Betrieb
vor zwei Jahren fiir das Engagement
mit dem Umweltpreis aus. Jetzt wirbt
Schmidt auf Info-Veranstaltungen der
Handwerkskammer fiir Nachahmer.
,Wir sehen die Rader als Chance, aber
viele haben leider noch eine Grenze im
Kopfund kénnen sich gedanklich nicht
darauf einlassen, ihre Auftrige mit dem
Lastenfahrrad abzuwickeln®, sagt der
Handwerker.

Lastenrader
fur den klimafreundlichen
Lieferverkehr

Das soll sich @ndern. Derzeit stellt das
Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) 150 Lastenrdder in 23 ver-
schiedenen Modellvarianten und fiinf
Bauformen bundesweit zur Verfiigung.
Nahezu 250 Kilogramm koénnen die
Drahtesel ins Gepack nehmen. Bis Mit-
te 2019 diirfen Handwerker, Betriebe,

Dienstleister und o6ffentliche Einrich-
tungen Lastenrdder Probe fahren und
testen. Knapp 350 Unternehmen haben
bislang teilgenommen, knapp 57.000 ge-
fahrene Kilometer sind bereits zusam-
mengekommen. Die Verkehrsforscher
am DLR sehen grofSe Potenziale fiir den
tiberlasteten Stadtverkehr: Jede vierte
Fahrt im innerstadtischen Wirtschafts-
verkehr konne mit Elektro-Lastenradern
statt Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
toren realisiert werden. Damit konnte

19 Prozent der daraus resultierenden
Fahrleistung klimaneutral abgewickelt
werden, hat die Vorgidnger-Studie ,Ich
ersetze ein Auto“ zum Einsatz von
Elektro-Lastenradern bei Kurierdienst-

leistern gezeigt.* Damit es so kommt, sei
Umdenken und Innovationscharakter
gefordert, sagt DLR-Projektleiter Johan-
nes Gruber und verweist auf ein Modell
der schwedischen Mo6belhauskette Ikea.
Kunden der City-Filiale in Hamburg
konnen sich ihre Einkdufe dort per Elek-
tro-Lastenrad nach Hause liefern lassen
oder sich gleich selbst ein Lastenrad
kostenlos ausleihen.’

Die Idee, Transporte auf kurzen
Wegen auf klimafreundliche Alternati-
ven zu verlagern, ist nicht neu. In vielen

4 http://www.lastenradtest.de/wordpress/wp-content/
uploads/2017/07/Ich-ersetze-ein-Auto_Schlussbericht.pdf
5 https://www.ikea.com/ms/de_DE/img/local_store_info/
hamburg_altona/pdf_files/Service_Fahrradkurier_HH-
Altona.pdf; https://www.ikea.com/ms/de_DE/img/local_
store_info/hamburg_altona/pdf_files/Service_Leihfahr-
rad_HH-Altona_1406_Internet.pdf

© Green Moves Rheinland_M. Ersch-Arnolds
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Stidten erleben Lastenrdader eine Re-
naissance. Als Kinderkutsche, Grofsein-
kaufswagen oder Umzugshelfer gehoren
sie heute vielerorts zum Strafdenbild.
Biirgerinitiativen und Nachbarschafts-
vereine organisieren, dem Gemeingut-
Gedanken folgend, ihren kostenlosen
Verleih, mit und ohne elektrische Unter-
stiitzung. Uber 60 solcher lokalen Ange-
bote zahlt das Forum Freier Lastenrdder
inzwischen bundesweit. Eines davon
steht in Herten mitten im Ruhrgebiet:
Dort kann ,Helara“ online gebucht
werden, um Schweres von A nach B zu
bringen. Bezahlt wird auf Spendenbasis.
Das Besondere: ,Unser E-Lastenrad
wechselt jeden Monat den Standort,
immer in einem anderen Stadtteil‘, er-
klart Projektsprecher Klaus Droste das
Konzept. ,Auf diese Weise kbnnen mog-
lichst viele Hertener die Alternative zum
Auto kennenlernen.“ Dass das Angebot,
das den Hertener Klimapreis 2017 erhal-
ten hat, ankommt, zeigt die Bilanz der
ersten Sommersaison: , In den ersten
acht Monaten von Mirz bis Oktober
2018 war unser Lastenrad zu 70 Prozent
ausgelastet’, so Droste."

6 Interview Klaus Droste, Sprecher Helara, 6.11.18

Nachahmer gesucht

Inzwischen baut die Naturstrom-Toch-
ter ,Donk-EE“ in K6ln ein erstes kom-
merzielles E-Lastenrad-Verleihangebot
auf. An 50 Standorten im Stadtgebiet
stehen die Lastendrahtesel bereit, ge-
bucht wird einfach per App. Stations-
partner sorgen fiir aufgeladene Akkus.
75 Kilometer weit soll die elektrische
Unterstiitzung reichen.”
»Lastenrad-Verleihsysteme konnen
private Pkw-Fahrten reduzieren‘, sagt
Sophia Becker vom Institut fiir transfor-
mative Nachhaltigkeitsforschung (IASS)
Potsdam. Sie hat das Freie Lastenrad-
Angebot in 44 Stadten untersucht und
spricht von einem positiven Effekt: , 44
Prozent der befragten Lastenrad-Nutzer
sind zum ersten Mal Lastenrad gefahren
und hétten ohne das alternative An-
gebot vor Ort statt dessen das Auto fiir
ihren Transportweg genutzt Zudem
wollen fast alle Nutzer das Lastenrad
bei Bedarf wieder ausleihen, 35 Prozent
wollen sich sogar ein eigenes anschaf-
fen. , Das zeigt, dass Menschen durch-
aus mit ihren Gewohnheiten brechen

7 Interview Donk-EE-Sprecher Tim Loppe, 11.12.17

und neue Alternativen zum Pkw aus-
probieren‘, sagt Becker. Der 6kologische
Effekt ist enorm: , Allein am Stichtag der
Befragung konnten 425 Autofahrten mit
einer Gesamtlstrecke von 5.509 Kilo-
metern und damit etwa eine Tonne CO,
vermieden werden.

Inzwischen haben auch Bund,
Lander und Stiddte das klimaschiitzende
Potenzial der E-Lastenbikes erkannt.
Unternehmen, Organisationen und
Kommunen erhalten vom Bund eine
Kaufpramie von maximal 2500 €, wenn
sie ein Cargobike oder einen Radanhin-
ger mit Elektroantrieb mit mindestens
einem Kubikmeter Ladevolumen erwer-
ben. In einzelnen Bundesldndern gibt
es zusdtzliche Forderung auch fiir privat
genutzte Cargobikes mit und ohne E-
Antrieb, die Liste der Stidte, die eben-
falls fordern, wéchst stetig.®

8 https://www.cargobike jetzt/kaufpraemien/

© www.xcyc.de/
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Nahtlos zwischen den
Verkehrsmitteln wechseln

Zwar bleibt das Auto laut der Mobi-
litdtsstudie Deutschland mit weitem
Abstand Verkehrstrager Nummer eins.
Doch zunehmend mehr Menschen nut-
zen das Fahrrad und den 6ffentlichen
Nahverkehr. Vor allem den Kommunen
schreiben Verkehrsforscher vielfiltige
Moglichkeiten zu, die verkehrsbeding-
ten Belastungen von Innenstiddten zu
senken und die Verlagerung von Fahr-
ten auf klimafreundliche Alternativen
zu fordern. Schon heute verkniipfen in
vielen deutschen Grof3stidten mehr als
zwei Drittel aller Bewohner auf einem
Weg von A nach B verschiedene Ver-
kehrsmittel miteinander: Sie steigen
nahtlos vom Auto oder Fahrrad auf

Bus oder Bahn um und legen am Ziel
den letzten Weg mit dem Leihrad oder
Carsharing-Auto zuriick. Die Stadt Diis-
seldorf hat die Auswahl an alternativen
Transportmitteln jiingst noch erweitert:
Sie bietet seit 2017 in Kooperation mit
den Stadtwerken Elektro-Roller zum
Mieten an. Ein ,,eddy* kann iiberall in
der Stadt iiber eine App gebucht und

flexibel abgestellt werden. Uber 7.000
Kunden nutzen bereits die emissions-
freien Flitzer. Im Sommer 2018 ist ihre
Zahl auf 300 Stiick erweitert worden.®
Ein Pilotprojekt in Augsburg will
den nahtlosen Ubergang zwischen
den Verkehrsmitteln mit einem neuen
Konzept befordern: Stadtwerke und
Nahverkehrsbetriebe testen derzeit mit
50 Pilotkunden eine ,,Mobil-Flat“ Da-
mit sollen die OPNV-Kunden zu einem
monatlichen Festpreis alle Angebote der
Stadtwerke von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln tiber Carsharing bis zu Leihréa-
dern im kompletten Stadtgebiet nutzen
konnen.' Das Testangebot soll das Mo-
bilitatsverhalten der Kunden beleuchten
und zeigen, wie héufig sie die unter-
schiedlichen Verkehrsmittel tatsdchlich
nutzen. Eine weitere MafSinahme: Senio-
ren, die tiberlegen, ihr Auto abzuschaf-
fen, soll der Umstieg erleichtert werden.
Sie erhalten im kommenden Jahr nach
dem Vorbild anderer Kommunen ein

9 https://www.swd-ag.de/ueber-uns/presse/2018/
mehr-eddy-fuer-alle/

10 https://www.sw-augsburg.de/ueber-uns/presse/detail/
testkunden-fuer-geplante-mobil-flat-gesucht/

Frei-Jahresabo fiir den Nahverkehr,
wenn sie ihren Fiihrerschein abgeben.!
Auf monetére Anreize setzt auch
die Stadt Heidelberg. Wer sein Auto
still legt, erhdlt gegen Nachweis der
Abmeldung ein Jahresabonnement fiir
den Nahverkehr. Sie zahlt auch eine Ab-
wrackpramie fiir die Anschaffung eines
Lastenrads oder die Umstellung eines
Pkw auf alternative Antriebstechnologie
wie Erdgas-, Elektro- oder Hybridan-
trieb. Weil im Friithjahr 2019 die erste
Wasserstoff-Tankstelle in der Innen-
stadt eroffnen soll, zahlt die Stadt fiir
ein Brennstoffzellen-Auto bis zu 10.000
Euro zu."

Carsharing und Blrgerbusse

Ganz ohne eigenes Auto? In Ballungs-
zentren wie Koln verzichten darauf nach
Angaben der Stadt inzwischen 30 Pro-
zent der Haushalte, im Innenstadtbe-
reich sind es sogar 50 Prozent, Tendenz
steigend. Eine zentrale Alternative: Die
gemeinschaftliche Nutzung von Autos.
Heute ersetzt ein Carsharing-Auto bis zu

11 https://www.augsburger-allgemeine.de/augsburg/Gra-
tis-Nahverkehrsabo-statt-Fuehrerschein-fuer-Senioren-
id52491221.html

12 Christiane Calis, Amt fiir 0ffentlichkeitsarbeit, Stadt
Heidelberg, 20.11.18


https://www.swd-ag.de/ueber-uns/presse/2018/mehr-eddy-fuer-alle/
https://www.sw-augsburg.de/ueber-uns/presse/detail/testkunden-fuer-geplante-mobil-flat-gesucht/
https://www.augsburger-allgemeine.de/augsburg/Gratis-Nahverkehrsabo-statt-Fuehrerschein-fuer-Seniorenid52491221.html
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20 privat genutzte. Etwas mehr als ein
Viertel der Neukunden des Carsharing-
Anbieters Cambio haben inzwischen
ihr eigenes Auto abgeschafft, hat eine
Kundenumfrage des Unternehmens
ergeben.' Mittlerweile ist der Elektro-
Anteil in den Flotten auf 10 Prozent
angestiegen. 53 Nutzer kommen auf ein
stationsbasiertes Auto. Bei der flexibel
abstellbaren Variante sind es 215. ,Zwar
ist das Carsharing mit iiber zwei Millio-
nen Kunden im Jahr 2018 nach wie vor
ein kleiner Markt‘, sagt Gunnar Nehrke,
Geschiftsfithrer des Bundesverbandes
Carsharing, ,,aber die Zuwachsraten
zeigen, dass wir die Nische verlassen.”
In ldndlichen Gebieten setzt sich
vor allem in Nordrhein-Westfalen und
Niedersachsen ein ganz anderes Kon-
zept durch: Da, wo der 6ffentliche Nah-
verkehr breite Liicken aufweist und Car-
sharing-Angebote rar sind, organisieren
sich Biirger in Biirgerbusvereinen."
Ehrenamtler erarbeiten Fahrpldne und
fahren den vom Verein finanzierten
Kleinbus. Im bergischen Ort Much bei-
spielsweise gibt es neun Biirgerbuslini-

13 Pressematerial Cambio Car
14  http://www.buergerbusse-in-deutschland.de/01_Naviga-
tion/01_Buergerbus-in-Deutschland_01.html

en, die von 36 ehrenamtlichen Fahrern
bedient werden. Im miinsterldandischen
Emsdetten soll der zweite Biirgerbus
einen Elektroantrieb bekommen. Noch
liegen fiir Biirgermeister Georg Moeni-
kes einige Hiirden auf dem Weg, auch
weil fiir E-Niederflur-Kleinbusse bisher
nur Prototypen existieren. Mit einer
entsprechenden Batterie konnte der
E-Bus dann eine Reichweite von etwa
100 Kilometern schaffen, doch der Be-
trieb einer bordeigenen Klimaanlage ist

© DLR

damit noch nicht gesichert. Uber 16.000
Fahrgdste hat der Biirgerbusverein im
Jahr 2017 konventionell befordert. Bis
der neue E-Bus fliisterleise durch die
StrafSen rollt, miissen aber noch ein paar
offene Fragen gekldrt werden. =

Kira Crome ist seit 2012 freie Fachjournalistin in K&ln.
Ihre Themen hat sie aus ihrer Tatigkeit als wissenschaft-
liche Referentin in der Geschaftsstelle des Rates fir
Nachhaltige Entwicklung in Berlin mitgenommen. Sie
schreibt flr verschiedene Medien iiber nachhaltigen Kon-
sum, Erneuerbare Energien, Umwelt- und Klimaschutz.


http://www.buergerbusse-in-deutschland.de/01_Navigation/01_Buergerbus-in-Deutschland_01.html

»Stellen Sie sich vor, es gabe Haie

in der Nordsee oder Quallen,

denen 3500 Menschen pro Jahr zum
Opfer fielen. Wirde man die Haie nicht
abknallen und die Quallen vergiften?
Oder stellen Sie sich vor, die Bahn
verursachte 3500 Tote im Jahr.

Waren da nicht Ldangst alle Schienen
rausgerissen?«
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Guter Verkehr
ist reine (Oko)Routine

factory

Mit den Konzepten der so genannten Okoroutine lieRe sich die
Verkehrswende konsequent einleiten. Wlrden zum Beispiel Stralden
und Flughafen nicht erweitert, Bus- und Bahnverbindungen dafur
umso mehr, ware das ein erster Schritt in Richtung suffiziente
Mobilitat. Bau- und Verkehrsindustrie hatten auch dann noch
genug zu tun. EinAufruf von Michael Kopatz

© istockphoto.com/ zhudifeng
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Es ist inzwischen Alltag - tiberall kilo-
meterlange Staus. Wo man hinschaut,
die StrafSen sind hoffnungslos verstopft.
Als wiren es nicht schon genug, kamen
in den letzten zehn Jahren weitere sie-
ben Millionen Autos auf die Strafse. Da-
bei wollen die jiingeren Stadtbewohner
angeblich gar kein Auto mehr besitzen.
Und inzwischen ist doch Carsharing so
beliebt. Haben denn die Millionen E-
Bikes, mit denen die Leute jetzt radeln,
gar keinen Effekt?

Leider nein. Entgegen der allgemei-
nen Wahrnehmung hat sich die Situa-
tion sogar verschlimmert. Die Energie-
wende ist 1angst auf dem Weg, aber die
Verkehrswende findet nicht statt. Dabei
wadre erst eine Kombination aus beidem
der wahre Beschleunigungsfortschritt
(siehe , Die Dekarbonisierung bis 2030,
S.9).

Bei keinem anderen Thema féllt die
Bilanz der letzten zwanzig Jahre so diis-
ter aus wie beim Verkehr. Die Energie-
wirtschaft konnte ihre CO,-Emissionen
seit 1990 um fast 30 Prozent verringern,
dhnlich verlief es in den Bereichen
Industrie und Gebdude. Nur bei der

Mobilitét gibt es keine Fortschritte zu
verzeichnen.

Im Grunde ist jedem klar, dass es
langfristig so nicht weiter gehen kann.
Man diskutiert dariiber beim Abend-
essen mit Freunden. 90 Prozent mei-
nen dann, dass dringend etwas gegen
die Klimakrise getan werden miisste.
AnschliefSend fahren die Géaste mit
dem Auto heim, womoglich keine drei
Kilometer weit. SchliefSlich muss man
janicht sofort und schon gar nicht bei
sich selbst anfangen. Aufierdem bringt
es quasi nichts, wenn einer sein Auto
stehen lasst, alle anderen aber weiter
machen wie bisher. Verfolgt man dann
auch noch die Entwicklung in China
oder Indien, fillt das bisschen CO,, das
man selbst, ja ganz Deutschland verur-
sacht, kaum mehr ins Gewicht.

Individuell betrachtet sind das al-
les rationale Uberlegungen. Und doch
fiihrt das individuell rationale Verhalten
leider zu einem kollektiv irrationalen
Ergebnis. Denn natiirlich will niemand
den Klimawandel.

Das sei gar kein Problem, erwidern
viele Experten aus der Autobranche.
Unsere Wagen werden doch immer effi-

zienter und ressourcenschonender. Das
hilft allerdings kaum, wenn die Kraft-
fahrzeuge dafiir immer schwerer und
zahlreicher werden. Und leistungsstir-
ker: Im Jahr 1995 lag der Schnitt noch
bei 95 Pferdestarken, heute sind es iiber
150.!

Reisen wie zur Zeit
der Postkutsche

Wir leben in einer Gesellschaft der
Beschleunigung. Schon ein geringer
Zeitvorteil reicht vielen aus, um fiir eine
Geschiftsreise von Hamburg nach Koln
in den Flieger zu steigen. Der Staat baut
derweil neue Autobahnen und Bundes-
strafden, damit wir noch schneller reisen
konnen. Die Schnellstrecken der Bahn
folgen demselben Mantra. Schneller
gleich besser?

Die Beschleunigung der letzten
Jahrzehnte hat uns keineswegs zu-
friedener gemacht. Da sind die Befra-
gungsergebnisse eindeutig. Haben die
Menschen heute mehr Freizeit und ver-
bringen weniger Zeit in Autos, Bahnen
und Flugzeugen? Die Antwort ist ein
klares Nein.

1 Kraftfahrt-Bundesamt
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Das liegt an einem eigenartigen kulturellen Phdnomen.

Wir Menschen investieren aktuell durchschnittlich etwa

80 Minuten tédglich in unsere Mobilitét. Jede Zeitersparnis,
etwa durch eine Umgehungs- oder neu ausgebaute Schnell-
strafSe, fithrt dazu, dass wir weitere Strecken zuriicklegen.
Heute sind die Menschen immer noch genauso viele Minu-
ten unterwegs wie zur Zeit der Postkutsche.?

Die Pendelzeiten bleiben also gleich, doch die Pen-
delentfernungen verldngern sich. Zwischen 2000 und 2016
waren die Bundesbiirger mit ihren immer grofSeren Autos
nochmal bald 80 Milliarden Kilometer zusitzlich unter-
wegs.? Kurz: Wir sind rasend schnell, fahren immer weiter,
aber gewinnen dadurch keine Zeit. Auch Flugtaxi und Hy-
perloop werden daran nichts dndern.

Warum neue Strafen nicht helfen

Eigentlich sollen neue StrafSen der Entlastung dienen -
stattdessen steigt die Belastung. Es existieren seit vielen
Jahren etliche Untersuchungen, die diesen Zusammenhang
eindeutig belegen.*

Die Verkehrsministerien von Bund und Landern ver-
mitteln hingegen den Eindruck, als hétten sie noch nie von
diesen Forschungsergebnissen gehort. Allein zwischen den
Jahren 2000 und 2017 erweiterten sie das deutsche Auto-
bahnnetz um sagenhafte 1.481 Kilometer.”

2 Mobilitat in Deutschland MiD 2017

3 DIW Wochenbericht 32/20018, S. 692, Kraftfahrtbundesamt, 2005:559,5 km/a -
2016:636,9 km/a

4  Umweltbundesamt (2005): Determinanten der Verkehrsentstehung, UBA-Texte 26/05, S. 46
5 Statistisches Bundesamt

Staulinge in Kilometer
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Gesamte Stauldnge auf Autobahnen.

Bundesstraf3en und Autobahnen werden ausgebaut, doch der Stau hat
sich verldangert. Weiter Straf3en werden das Problem nicht ldsen. Der
einzige Ausweg ist die Unterlassung.

© istockphoto.com/ Easyturn
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Der Ausbau ist ein Wachstums-
treiber nicht zuletzt auch fiir den Lkw-
Verkehr. Die Prognosen verkiinden
dessen Zunahme um fast 40 Prozent bis
zum Jahr 2030 - mit Folgen fiir die durch
den Schwerlastverkehr ohnehin iiber-
lastete Infrastruktur, die kommenden
Gigaliner noch nicht mal mitgerech-
net.® So machen sich die Ministerien
zum Wegbereiter dieser katastrophalen
Entwicklung.

Grenzen setzten

Wenn wir es wirklich ernst meinen mit
dem Klimaschutz, dann gilt es, diese
weitere Expansion spiirbar zu begren-
zen. So fliegen die Deutschen eindeutig
zu viel. Ein ,noch mehr* ware fatal.
Mein Vorschlag: Wir limitieren die Starts
und Landungen auf das gegenwdrtige
Niveau. Eigentlich ganz einfach. Die
Bundesregierung miisste dafiir noch
nicht einmal etwas tun. Wenn sie keine
weiteren Lizenzen fiir Starts und Lan-
dungen vergidbe, Miinchen und Ham-
burg ihre Flughédfen nicht erweiterten,
dann wiirde das Limit automatisch

6 www.bmvi.de: Pressemitteilung »Verkehrsprognose
2030: Verkehr wird deutlich zunehmen« (11.6.2014)

erreicht. Nach dem Motto: Besser etwas
lassen als es (vermeintlich) besser zu
machen.

Zudem gilt es, den Strafsenbau
zu limitieren. Nur wenn keine Strafsen
aus- oder neugebaut wiirden, liefSe sich
vermeiden, dass der Lkw-Verkehr weiter
drastisch zunimmt. Stattdessen konnte
das Verkehrsministerium die frei wer-
denden Mittel zukunftsfahig in die Bahn
investieren. Eine Chance fiir die Spedi-
teure, ihre Routinen zu dndern.

Keine Lust auf Staus:
ein Limit fur Pkw

Die StrafSen sind verstopft und die
Luftverschmutzung unserer Stddte ver-
schlimmert sich permanent. Was kann
man noch dagegen unternehmen? Eine
Obergrenze klingt erst einmal radikal.
Doch verschiedene Stadte haben einen
solchen Beschluss bereits umgesetzt.
Seit dem 1. Februar 2018 erhilt z. B.
in Singapur der Besitzer eines Privat-
autos nur dann eine neue Zulassung,
wenn das notige Zertifikat durch Ver-
schrottung eines alten Wagens frei wird.

© istockphoto.com/ MCCAIG

Nullwachstum im privaten Autoverkehr
- und dennoch kein Volksaufstand.

Schon heute ist die Autodichte Sin-
gapurs deutlich geringer als in anderen
Stadten. Auf zehn Bewohner kommt
hier ein Privatwagen, in Miinchen sind
es fast flinfmal so viele. Der Grund:
Eine Pkw-Zulassung in der asiatischen
Wirtschaftsmetropole kostet zwischen
30 Tausend und 60 Tausend Euro. Das
schreckt auch Gutverdiener ab.’

Doch die Regierung fordert nicht
nur, sie bietet auch etwas dafiir: Das
Netz aus Bussen und Bahnen ist ex-
zellent und wird unermiidlich erwei-
tert. Die Ticketpreise sind zudem sehr
giinstig. Weil sehr viele Menschen den
Nahverkehr nutzen, sind keine Steuer-
zuschiisse erforderlich.

>

7  »Keine Lust auf Stau«, Stddeutsche Zeitung (1.2.2018)
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Auf Deutschland iibertragen
wadre folgendes Szenario denkbar: Das
Kraftfahrt-Bundesamt legt eine Neuzu-
lassungsquote fest und stabilisiert damit
den bundesweiten Pkw-Zuwachs bis hin
zu einer schrittweisen Reduktion.

Zukunftsfahige Mobilitat

Eine Politik, die auf generationsgerech-
te, klimavertrigliche Mobilitit zielt,
wiirde also fiir eine exzellente Anbin-
dung zum kostengiinstigen Nahverkehr,
verldangerte Wege zum Auto, schrittwei-
se reduzierte Stellpldtze und den Einsatz
von besonders sparsamen Pkw sorgen.
Die klimavertraglichen Routinen der
Zukunft sind bereits eingeleitet: Den
Abschied vom Verbrennungsmotor hat
die EU-Kommission durch steigende
Standards festgelegt. Ab dem Jahr 2021

darf die Flotte eines Autoherstellers im
Mittel nur noch 95 Gramm CO, pro Ki-
lometer ausstofien. Auch diese Vorgabe
wird weiter verscharft, das ist schon be-
schlossen. Bis zum Nullemissionsauto
ist es dann nicht mehr weit.

UnterliefSen wir den Ausbau von
StrafSen, Hédfen und Flughifen, stiinden
einige Milliarden Euro zur Verfiigung,
um dagegen die Bahn starken. Weitere
Mittel kdmen durch héhere Mautgebiih-
ren fiir Lastkraftwagen hinzu. Erst wenn
Lkw-Transporte teurer und aufwédndiger
werden, dafiir Bahntransporte schneller
und giinstiger, dndern Spediteure und
Héndler auch ihre Routinen.

Viele weitere Milliarden zum Aus-
bau des Nahverkehrs kdmen durch die
Abschaffung der steuerlichen Begiinsti-
gung von Dienstwagen und Dieselkraft-
stoff hinzu. Die eingesparten Summen

liefSen sich fiir die Wiedereinfiihrung
der Straf$enbahnen verwenden - bei
gleichzeitigem Verzicht auf ressour-
centreibende Infrastrukturausbauten
wie U-Bahnen. Verkehrspolitisch wére
das ein regelrechter Quantensprung.
StrafSenbahnen verdoppeln die Trans-
portkapazitidt und sind dazu noch sehr
beliebt.

Dringend geboten ist die Ein-
fiihrung der Blaue Plakette. Weil viele
Stddte bereits das Beschilderungssystem
fiir Feinstaub haben, wire der Aufwand
minimal. Das Gebot wiirde nur fiir die
Innenstddte gelten. Bis zur Stadtgrenze
konnten die Leute weiterhin mit ihren
eigenen Autos fahren. Von dort ginge es
weiter mit Bus, Bahn oder Leihrad.

Ab dem Jahr 2023 sollte es den
Stddten ermoglicht werden, eine ,Rosa
Plakette” fiir komplett emissionsfreie
Pkw einzufiihren. Viele Stidte haben
langst beschlossen, den Verbrennungs-
motor langfristig aus den Innenstddten
zu verbannen. Eine zusitzliche Pramie
fiir Elektroautos wire damit iiberfliissig.

© istockphoto.com/ aapsky
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Zwar wollen sich nur wenige Men-
schen freiwillig einschranken, wenn das
Umfeld nicht mitmacht. Gerade deswe-
gen sind strukturelle Innovationen so
entscheidend. Es fillt schwer auf den
Flug zu verzichten. Doch dieser indivi-

duelle Verzicht ist gar nicht erforderlich.

Die Limitierung der Luftfahrt, des Tem-
pos auf Autobahnen und der zugelasse-
nen Pkw verselbstdndigt zukunftsfahige
Mobilitdtsroutinen.

Es geht nicht nur darum, den
Konsumenten so zu beeinflussen,
dass er aus Verantwortung fiir nach-
folgende Generationen nur bestimmte
klimafreundliche Autos kauft. Das Prin-
zip der Okoroutine plddiert dafiir, die
gesamte Produktion zu transformieren.
Es gibt bereits unzdhlige Produkte, die
durch gesetzliche Standards 6koeffizi-
enter wurden. Den Verbrauchern ist das
weder bewusst noch vermissen sie die
weniger effizienten.

Was 1ist zu tun?

Als verantwortungsvolle Biirger konnen
wir uns nicht bequem zuriicklehnen
und darauf warten, dass unsere politi-

schen Vertreter Limits und Standards
festlegen. Unsere Aufgabe besteht auch
nicht im privaten Konsumverzicht, son-
dern vielmehr im 6ffentlichen Protest.
Die Protestierenden vom Hambacher
Forst haben durch ihre Teilnahme mehr
bewirkt als durch den Wechsel ihres
Stromanbieters.

Ganz konkret hiefse das, sich Initiati-
ven anzuschliefSen, die fiir Radverkehr,
Busse und Bahnen kdmpfen. Man
konnte auch beim so genannten Parking
Day mitmachen, an dem Parkplétze
alternativ , bespielt” werden, oder bei
Aktionen zum , Autofreien Sonntag"
Monatlich gibt es in vielen Stddten die
Fahrraddemos der ,,Critical Mass‘, bei
der Radfahrer in Kolonnen die Strafien
beanspruchen. Warum nicht gegen
den Ausbau von StrafSen, Schiffs- und
Flughédfen demonstrieren? Es wire ein
wichtiges Signal, wenn dort dann nicht
nur Bewohner aus den lirmbelasteten
Regionen auftauchten, sondern - wie
in Hambach - Menschen aus ganz
Deutschland anreisen, um fiir eine
nachhaltige Mobilitédt einzutreten, die
diesen Namen auch verdient.

Denn wer seine politische Gestal-
tungsmoglichkeit auf den Gang zur
Wahlurne beschrankt, tiberlasst die
Zukunft seiner Enkel den Interessen von
Konzernen. m

Dr. Michael Kopatz ist Sozialwissenschaftler und Projekt-
leiter in der Forschungsgruppe Energie-, Verkehrs- und
Klimapolitik am Wuppertal Institut. Er ist Lehrbeauf-
tragter an den Universitaten in Kassel und Lineburg und
Schipfer des Begriffs der Okoroutine. Sein Buch ,,0ko-
routine® (2017) ist mittlerweile in der zweiten Auflage
erschienen.

© istockphoto.com/ ctalpicioim1i



»Wer in Berlin Auto fahrt,

hat zu viel Zeit. Wir werden die
HauptstrafRen einspurig machen,
weil wir den Platz fiir anderes
brauchen.«
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Von der
Automobil- zur
Mobilitatsindustrie

Die Automobilindustrie hat mit Millionen
Arbeitsplatzen in den Werken und be1
Zulieferern einen hohen Anteil an der
bisherigen Wertschopfung. Mit dem
Mobilitatswandel wird diese durch
veranderte Antriebsformate einerseits
geringer. Andererseits kann sie als
Mobilitatsdienstleister erneut entstehen.
Wie Zukunftsmodelle fur Unternehmen und
Arbeitnehmer aussehen kdnnen und wie
der Staat den Ausstieg industriepolitisch
stltzen kann.
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Rédder bewegen die Welt, das wird auch
in Zukunft so sein. Die wesentliche
Frage lautet, wie viele Rader es dafiir
braucht und wie diese angetrieben
werden. Als sicher gilt, dass die Ver-
kehrsnachfrage weiter steigen wird,
besonders in Schwellen- und Entwick-
lungsldndern. Damit bleibt der Mo-
bilitdtssektor weiterhin ein zentraler
Wachstumsmotor fiir wirtschaftliche
Entwicklung. Entscheidend dafiir ist es
aber, die Zeichen der Zeit zu erkennen
und rechtzeitig neue Geschéftsmodelle
zu entwickeln. So hatte die europiische
Automobilindustrie lange den Trend
zur Elektromobilitédt verschlafen und
muss nun versuchen, nicht vollig den
Anschluss an Wettbewerber, vor allem
aus China, zu verlieren. Dabei geht es
nicht nur um einen puren Wechsel der
Antriebstechnologien, sondern auch um
einen neuen Blick auf Mobilitédt - und
damit nicht allein auf das Fahrzeug als
primdres Produkt einer sich wandeln-
den Industrie.

Elektrifizierung und Automati-
sierung konnen dazu einen Beitrag
leisten, aber nur als Teil einer gréfSeren
Transformation zu einem integrier-

ten, nachhaltigen Mobiltdtssystem. So
kann man die Vision des Fahrens ohne
Lenkrad schon heute erleben, in S-,
und U-Bahn, Tram oder Bus. Nur fehlt
es oft an Verldsslichkeit, Effizienz und
Attraktivitdt des Angebotes und an einer
guten Verbindung fiir die letzten Meter.
Dafiir wiirde die Innovationskraft der
Industrie dringend bendétigt - und nicht
fiir die Entwicklung von Technologien,
um bestehende Regularien zu umgehen
und veraltete Antriebsysteme und Mo-
bilitdtsmuster am Leben zu erhalten.

Potenziale fur Wirt-
schaft und Gesellschaft

Selbst in sehr optimistischen Szenari-
en bleibt der Verkehrssektor auf dem
aktuellen Niveau seiner Treibhausga-
semissionen. Das Wachstum der Mo-
bilitdtsnachfrage tibertrifft bei weitem
die Effizienzsteigerungen, die mit den
aktuellen technologischen Fortschritten
erreicht werden konnten. Selbst unter
Berticksichtigung einer substanziellen
Einfiihrung effizienterer Fahrzeugtech-
nologien und einiger Verkehrsverlage-
rungen werden die CO,-Emissionen im

© istockphoto.com/ cirano83

Verkehrssektor bis 2050 immer noch bei
etwa 7,5 Gigatonnen CO, liegen (Inter-
national Transport Forum, 2017). Sollte
die Fahrzeugflotte und die individuelle
Mobilitét in der selben Geschwindig-
keit wachsen wie in den letzten Jahren,
konnten sich die Treibhausgasemissio-
nen im Verkehrssektor global bis 2050
sogar verdoppeln (Sims et al., 2014).
Daher ist der Klimaschutz im Ver-
kehrssektor von zentraler Bedeutung fiir
die globalen Klimaschutzbemiihungen,
die Erderwdarmung deutlich unter zwei
Grad Celsius zu stabilisieren. Um zu
diesem Ziel beizutragen, miissen die
Industrieldnder ihren Verkehrssektor
in den kommenden Jahrzehnten rasch
dekarbonisieren (-80 Prozent bis 2050),
und die Entwicklungs- und Schwellen-
lander miissen MafSnahmen ergreifen
das Mobilitdtswachstum mit nicht-mo- »
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torisiertem und o6ffentlichen Personen-
verkehr zu gewdhrleisten und die Nach-
frage nach individueller motorisierter
Mobilitdt auf maximal +70 Prozent bis
2050 zu beschrianken. Schaut man sich
die Beitrdge der einzelner Linder zum
Pariser Abkommen (der Nationally De-
termined Contributions, NDCs) niher
an, wird deutlich, dass zwischen den
erforderlichen MinderungsmafSinahmen
und den vorgeschlagenen politischen
MafSnahmen der Lander eine grofSe Lii-
cke besteht.

Dabei existiert ein hohes Potenzial
bei der Dekarbonisierung des Verkehrs-
sektors, generiert zum Beispiel durch
Kraftstoffeinsparungen, weniger und
effizientere Infrastrukturen und Fahr-
zeuge. Diese Einsparungen konnten
etwa 50 bis 100 Billionen US-Dollar
ausmachen und damit die Kosten einer
Dekarbonisierung deutlich tiberkom-
pensieren (IEA 2016). Und es gibt noch
weitere Potenziale nachhaltiger Mobili-
tat, wie mehr Verkehrssicherheit, hohere
Luftqualitdt und geringere Reisezeiten,
die fiir die Umstellung auf kohlenstoff-
armen Verkehr sprechen. Zudem bieten
neue Mobilitdtssysteme und Dienst-

leistungen ebenso hohe Potenziale fiir
die Gesellschaft wie fiir die Industrie.
Innovation im Sinne einer Transforma-
tion des Sektors bedeutet nicht, gradu-
elle Weiterentwicklungen bestehender
Technologien vorzunehmen, sondern
einen sofortigen substanziellen Wandel
der Industrie.

Aufwachen nach
langem Schlaf

Die Hélfte des E-Mobility Weltmarktes
fallt zur Zeit auf China. Fast 90 Prozent
der global betriebenen Elektrobusse
werden in China hergestellt - und die
meisten auch dort eingesetzt. Allein
die Stadt Shenzhen hat eine Flotte von
tiber 15.000 elektrischen Bussen. Berlin
dagegen hat derzeit vier, keinen davon
im reguldren Einsatz. Audi verkiinde-
te im September 2018 stolz, dass mit
dem neuen Modell e-tron der erste
Batterie-elektrische SUV des Ingolstad-
ter Autobauers auf dem Markt erhdltlich
ist. Doch wie nachhaltig und gesell-
schaftlich sinnvoll kann ein 2,5 Tonnen
schweres Fahrzeug fiir die Beférderung
meist nur einer Person sein? Allein die

© istockphoto.com/ 35007

Batterie wiegt 700 Kilogramm. Mit den-
selben Rohstoffen konnte man 85 Elekt-
roroller auf die Strafse bringen.
Immerhin hat Piaggio in diesem
Jahr die erste e-Vespa in den Handel
gebracht, allerdings Jahre nachdem klei-
ne Start-up Unternehmen wie UNU und
NIU elektrisch betriebene, in China pro-
duzierte Roller auf den Markt gebracht
hatten und inzwischen kaum mit der
grofSen Nachfrage Schritt halten kon-
nen. Die Deutsche Post AG gab es 2014
auf, langer auf elektrisch betriebene
Fahrzeuge deutscher Automobilherstel-
ler fiir die wachsende Lieferwagenflotte
zu warten. Das Unternehmen geht
seitdem mit der Produktion elektrischer
Kleintransporter und Lastenrdder unter
dem Namen StreetScooter lieber eigene
Wege (siehe diese factory, Seite 28).
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Tatsdchlich haben auch grofSe europdische Zulieferer
wie Bosch und Valeo das Potenzial von neuen Geschifts-
modellen erkannt, allerdings machen neue Mobilitétslo-
sungen erst einen sehr geringen Teil des Portfolios dieser
Unternehmen aus. Dazu gehoren innovative E-Motor-
rollerverleihsysteme wie zum Beispiel die Bosch-Tochter
Coup oder das Start-up Emmy. Daneben haben sich
einige Fahrradverleihsysteme in vielen Stddten etabliert
und zahlreiche OPNV-Anbieter arbeiten ebenfalls an in-
novativen Losungen, um nachhaltige Mobilitét attraktiver
zu machen.

Die bisher eher aus dem Ausland bekannten elekt-
rischen Mini-Taxis, auch bekannt als Tuk-Tuks, werden
je nach Grofie und Ausstattung zum Preis von 2.500 bis
10.000 Euro in Thailand und Indien hergestellt und fin-
den sich mittlerweile auch in Lissabon, Paris oder Berlin
wieder.

Progressive Industriepolitik
setzt Rahmenbedingungen

Trotzdem: Auch wenn ambitionierte Start-ups in allen
Bereichen der Elektromobilitdt innovative Fahrzeuge und
Services anbieten, sind es die politischen Rahmenbedin-
gungen, die die weitere Transformation des gesamten
Sektors erst moglich machen. Chinas Quotenregelungen
fiir Elektrofahrzeuge sind klar auch aus industriepoliti-
scher Sicht gedacht. Weil China ein Rennen mit europé-
ischen und amerikanischen Konkurrenten um konventi-

© istockphoto.com/ sanjeri
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onelle Antriebstechnologien kaum gewinnen kann, ist es
nicht nur mit Blick auf die Luftqualitét, sondern auch aus
praktischen wirtschaftlichen Uberlegungen logisch, auf
Elektromobilitdt zu setzen. Auch in Indien und Brasilien
wird Elektromobilitdt mit einem klaren Industriepoliti-
schem Hintergrund verfolgt.

Werden die neuen Fahrzeugtechnologien gekoppelt
mit innovativen Nutzungsmodellen, die privative und 6f-
fentliche, individuelle und geteilte Formen der Mobilitét
miteinander verkniipfen, ist der entscheidende Schritt zu
einer zukunftsfihigen Mobilitdt getan, die wirtschaftliche
Moglichkeiten, soziale Inklusion und Zugang fiir alle mit
Luft- und Lebensqualitdt und Klimazielen in Einklang
bringt. Sowohl die Politik als auch die Industrie in Europa
haben viele Trends fiir innovative Mobilitdtslésungen
weitestgehend verschlafen - aber es ist noch nicht zu spét,
eine Briicke zwischen dem wirtschaftlichen Potenzial und
der gesellschaftlichen Notwendigkeit zu schlagen.

Wie sich derartige Verbindungen von politischen
Zielen und Akteuren schaffen lassen, daran arbeiten das
Wuppertal Institut, UN-Habitat und weitere Partner im
Rahmen der Urban Electric Mobility Initiative (UEMI). Sie
entwickelt derzeit in Pilotprojekten innovative Fahrzeug-
und Nutzungskonzepte, die einen deutlich verbesserten
Zugang zu Mobilitdtsdienstleitungen, zur Steigerung der
Luftqualitdt und zur Reduktion von Treibhausgasen ge-
wihrleisten sollen und zur lokalen Wertschépfungskette
beitragen (www.uemi.net). =

Oliver Lah ist Leiter des Forschungshereichs Mobilitdt und internationale Koopera-
tionen am Wuppertal Institut.
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»Mehr StrafRen zu bauen, um mit
Staus fertig zu werden, ist wie
den Glrtel zu Lockern, um die
Gewichtszunahme zu bekampfen.«
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Unternehmenrische
Mobilitdt neu denken

Der Weg zur Firma, Dienstreisen, der Fuhrpark:

Ein gutes betriebliches Mobilitatsmanagement
(BMM) organisiert das inzwischen effizient und
nachhaltig. Damit sparen Unternehmen nicht nur
und tun etwas fir ihre Mitarbeiter, sie reduzieren
auch die Emissionen und den Ressourcenverbrauch.
Kommunen und Regionen kdnnen BMM-Initiativen
gut unterstitzen und ebenfalls davon profitieren.
Das Bergische Stadtedreieck zeigt, wie es geht.

© istockphoto.com/ Pinkypills

Von Alina Ulrich und Carolin Schafer-Sparenberg
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Fiir die meisten Menschen ist es die
morgendliche Routine: Aufstehen, Friih-
stiick, ins Auto und zum Arbeitsplatz.
Alternativen? Der meist nicht ldnger als
fiinf (19 Prozent) bis zehn Kilometer (26
Prozent) lange Arbeitsweg' lief3e sich
durchaus mit dem Fahrrad oder mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln bewdltigen -
und das ohne Stau und Parkplatzsuche.
Selbst fiir ldangere Wege gibt es umwelt-
und gesundheitsschonendere Moglich-
keiten als das eigene Auto.

Betriebliches Mobilitdtsmanage-
ment (BMM) lautet das Zauberwort, mit
dem sich diese Routine brechen und ge-
siindere Alternativen fiir den Arbeitsweg
aufzeigen und bewerben lassen. BMM
versteht sich als Strategie zur effizienten
und nachhaltigen Organisation der Ver-
kehre eines Unternehmens und umfasst
die Bereiche Beschiftigtenmobilitét,
Dienstreisen und Fuhrpark. Sie ist ein
Mittel zur Motivation und Gesunderhal-
tung der Mitarbeiter, zur Verbesserung
der unternehmerischen Umwelt- und
Klimabilanz, dient als Katalysator fiir
weitere Verdnderungen auch im Umfeld

1 Hauptzweck des Weges mit héchster Prioritdt nach
Mobilitdt in Tabellen (MiT 2017). Online verfligbar unter
https://testl.q-dot.de/mit/login.html

der Beschiftigten und verbessert die
Unternehmenskultur.

Ihr klima- und ressourcenschonen-
des Potenzial ist erheblich. Die jlingste
Studie zur Mobilitat in Deutschland
zeigt: Ein Drittel der Wege im Personen-
verkehr ist auf betriebliche Mobilitat
zuriickzufithren; beim Verkehrsaufwand
sind es sogar 42 Prozent der zuriickge-
legten Kilometer, die beruflich bedingt
sind.? Dabei dominiert der motorisierte
Individualverkehr - insbesondere das
Auto. Betriebliche Mobilitit hat deswe-
gen einen entscheidenden Anteil am
grofStenteils fossilen und klimaschadli-
chen Verkehrssektor.

Mit einem passgenauen BMM
lassen sich 6konomische, soziale und
okologische Vorteile nicht nur fiir Un-
ternehmen selbst, sondern auch fiir
Beschiftigte, Stadte und Quartiere,
Umwelt und Gesellschaft erzielen. Sie
konnen Kosten einsparen, einen Beitrag
zur Zufriedenheit ihrer Beschiftigten
leisten und gleichzeitig dazu beitragen,
den motorisierten Individualverkehr

2 BMVI (Hg.) (2018): Mobilitat in Deutschland. Kurzreport.
Verkehrsaufkommen - Struktur - Trends. Online verflghar
unter: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/in-
fas_Mobilitaet_in_Deutschland_2017_Kurzreport.pdf)

und CO, zu reduzieren sowie die Res-
sourceneffizienz zu steigern.

Viele Unternehmen zeigen bereits,
was moglich ist: Die Miinchner Woh-
nungsbaugesellschaft GEWOFAG erreich-
ten mit BMM-Mafsnahmen wie der An-
schaffung von Dienstfahrrddern, Pedelecs
und iibertragbaren OPNV-Fahrkarten, der
Elektrifizierung des Fuhrparks und der
Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen
eine Einsparung von 42,7 Tonnen CO,
pro Jahr. Dariiber hinaus engagiert sich
die GEWOFAG darin, die Mobilitit ihrer
Mieter nachhaltig zu gestalten. So gibt es
beispielsweise Fahrradservicestationen,
Elektroladestationen oder Car-Sharing-
Angebote in ihren Wohnanlagen, ebenso
erhalten Neumieter Informationen iiber
eine nachhaltige Mobilitdtsgestaltung im
Wohnumfeld. Weiteres Beispiel: Die IHK
Darmstadt Rhein Main Neckar reduzierte
den Anteil des motorisierten Individu-
alverkehrs in der Betriebsmobilitdt um
40 Prozent. Gelungen ist dies durch eine
Kombination aus Parkraummanage-
ment, also kostenpflichtigen Parktickets,
und der Einfiihrung eines vergiinstigten
Jobtickets®.

3 Weitere Informationen: https://www.mittelstand-
energiewende.de/fileadmin/user_upload_mittelstand/
MIE_vor_Ort/MIE-Praxisleitfaden_Betriebliches_Maobili-
tatsmanagement.pdf
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Verkehr vermeiden,
verlagern und verbessern

Betriebliches Mobilitdtsmanagement zielt auf drei Unter-
nehmensaktivititen: Die Beschéftigtenmobilitdt umfasst alle
Wege der Beschiftigten zum und vom Arbeitsplatz. Zu Dienst-
reisen zdhlen alle in der Dienstzeit anfallenden Wege der Be-
schiftigten und der Fuhrpark umfasst den Fahrzeugbestand
des Unternehmens.

Unternehmen, die BMM etablieren wollen, gehen in der
Regel fiinf zentrale Schritte: Eine Analyse der betrieblichen
Mobilitatssituation, eine darauf aufbauende MafSnahmen-
entwicklung, die Umsetzung der MafSnahmen, ihre Evalu-
ation und schliefSlich die dauerhafte Integration der BMM
MafSnahmen.

Leitprinzip in der MafSnahmenentwicklung und -umset-
zung ist, wie auch bei einer nachhaltigen Mobilitdtsplanung
im Allgemeinen, das Vermeiden, Verlagern und Verbessern
von Verkehr. Im Kontext von BMM bedeutet das, Wege, die
nicht zwingend notwendig sind, zu vermeiden. Beispielsweise
lassen sich Wege der Beschiftigtenmobilitdt durch Homeof-
fice oder Dienstwege durch Terminbiindelung oder Telefon-
und Videokonferenzen reduzieren.

Da trotzdem ein grofser Teil der betrieblichen Mobilitét
hdufig nicht zu vermeiden ist, liegt ein Fokus des BMM auf der
Verlagerung von Wegen: Wenn bisher - meist allein - das Auto
genutzt wurde, werden diese Wege nun mit dem Umweltver-
bund, also 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad oder zu
Fufs zuriickgelegt. Im Bereich der Beschiftigtenmobilitédt sind

© istockphoto.com/ TommL
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das Mafinahmen, die den Weg von und
zur Arbeitsstelle nachhaltiger machen.
Unternehmen kénnen hier vergiinstigte
Jobtickets anbieten, die Nutzung von
Fahrradern, E-Bikes und S-Pedelecs for-
dern und hierfiir sichere und wetterge-
schiitzte Fahrradabstellanlagen anbie-
ten. Wichtig ist es, die Mitarbeiter*innen
tiber die Vorteile der alternativen Ver-
kehrsmittel zu informieren, etwa iiber
den Nutzen des Radfahrens fiir Fitness
und Gesundheit.

Zur dienstlichen Mobilitdt ana-
lysiert man, welche Dienstreisen sich
beispielsweise auf die Bahn verlagern
lassen, durch Fahrgemeinschaften zu
biindeln sind oder ob anstelle des eige-
nen Pkw Flotten-Fahrzeuge mit alterna-
tiven Antrieben genutzt werden konnen.

Vor allem der betriebsinterne Fuhr-
park bietet hier gute Moglichkeiten.
Denn er ldsst sich nicht nur bedarfs-
gerecht verkleinern, sondern auch auf
umweltschonendere Antriebstechnolo-
gien wie Erdgas oder Strom umstellen.
Car-Sharing kann zudem nur selten
benotigte eigene Fahrzeuge ersetzen.
Stellen Arbeitgeber Ladesdulen fiir
Elektroautos bereit, schaffen sie damit

Anreize fur Mitarbeiter, auf E-Mobilitat
umzusteigen. Schon viele begeisterte
E-Autofahrer*innen haben E-Mobilitat
erstmals rund um den Arbeitsplatz tes-
ten kénnen.

Deutlich wird: Das BMM-Maf$nah-
menportfolio ist vielféltig und in nahezu
jedem Unternehmen sind Verbesserun-
gen moglich. Die Mafinahmen reichen
von Job-Tickets, Fahrradleasing, elekt-
rifizierten Fuhrparks und 6kologischen
Dienstreiserichtlinien iiber Carsharing-
Angebote, Stellplitze fiir Fahrrader und
E-Ladesdulen bis hin zu Fahrgemein-
schaftsborsen. Wichtig ist dabei, die
Mafinahmen durch Kommunikations-
und InformationsmafSnahmen zu be-
gleiten, wie durch hausinterne Mailings,
Workshops und Mitarbeitermagazine.

Das Bergische Stadtedreieck
macht es vor: BMM HOCH DREI

Wie Stddte und Regionen BMM unter-
stlitzen konnen, zeigt ein Projekt des
Wuppertal Instituts in NRW: Im Bergi-
schen Stddtedreieck von Remscheid,
Solingen und Wuppertal wollen Wissen-
schaftler des Wuppertal Instituts und

© vistockphoto.com/ AndreyPopov

der Bergischen Universitdt Wuppertal
gemeinsam mit der Bergischen Gesell-
schaft fiir Ressourceneffizienz , Neue
Effizienz“ und mit Mobilitdtsberatern
von EcoLibro anséssigen Unternehmen
helfen, ein nachhaltiges Mobilitéts-
managent zu entwickeln. Das Beson-
dere hierbei: BMM soll nicht nur auf
Unternehmensebene wirken, sondern
auch auf die jeweilige Nachbarschatft,
das Quartier ausstrahlen, indem bei-
spielsweise auch unternehmensiiber-
greifende MafSnahmen entwickelt und
umgesetzt werden. Im Rahmen des
Forschungsprojekts werden sieben
unterschiedliche Quartierstypen be-
trachtet. Damit kann es iibertragbare
Erkenntnisse fiir ahnliche Strukturen in

ganz Deutschland liefern. Fiir die Unter- »
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nehmen in den Quartieren ergeben sich besondere Vorteile:
Durch Kontakte zu weiteren Unternehmen und lokalen Ak-
teuren vor Ort entstehen Synergien zur effizienten Gestaltung
ihrer betrieblichen Mobilitt.

Konkretes Ziel vor Ort ist es, BMM im Bergischen Stdd-
tedreieck fest zu verankern. So will man Beschéftigten- und
Dienstreiseverkehre auf nachhaltige Verkehrsmittel verlagern,
die Fuhrparke der Unternehmen effizient gestalten und diese
bedarfsgerecht verkleinern oder kombinieren.

Den Status Quo klarte eine Wohnstandort- und Erreich-
barkeitsanalyse sowie eine Mitarbeiterbefragung in den
Unternehmen. Ein exemplarisch typisches Ergebnis der Ana-
lysen zeigt das Potenzial: So fahrt in einem Unternehmen z. B.
ein Drittel der Beschiftigten grundsitzlich gerne Rad, aber
90 Prozent fahren selten oder nie mit dem Rad zur Arbeit, ob-
wohl ein Drittel in Raddistanz (bis fiinf Kilometer) und tiber
die Hilfte in Pedelec-Distanz (bis zu zehn Kilometer) zum
Arbeitsplatz wohnt. , Fiir ein Drittel der Beschiftigten bietet
der Offentliche Nahverkehr einen Zeit- und Kostenvorteil ge-
geniiber dem Auto” traf ebenfalls bei vielen Unternehmen der
Region zu.

Um dieses Potenzial auszuschépfen, entwickeln die Pro-
jektpartner passgenaue MafSnahmenkonzepte mit den Unter-
nehmen und Mobilitdtskonzepte fiir die jeweiligen Quartiere.

Erste Erfolge gibt es bereits: Im Quartier Solingen-Scheu-
ren, einem Gewerbegebiet mit 70 Hektar Fldche, das von
Handel und produzierendem Gewerbe gepragt ist, sind erste
MafSnahmen umgesetzt: Beispielsweise gab es in Kooperation
mit dem lokalen Verkehrsbetrieb erste Fahrplananpassungen,

© vistockphoto.com/LightFieIdStudios
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so dass die Ankunfts- und Abfahrzeiten
besser auf die Schichtzeiten abgestimmt
sind. Weitere Verbesserungen sind im
Gespréch, so dass Alternativen zum
stark automobilorientierten Beschiftig-
tenverkehr geschaffen werden konnen,
von dem das Quartier in Zukunft pro-
fitieren wird. Aus dem Projekt ergeben
sich fiir weitere Initiativen dieser Art
fiinf Leitlinien zur Verbesserung be-
trieblicher Mobilitat.

Five lessons learned fur
ein erfolgreiches BMM

1. Das ,, Window of Opportunity“in der
Unternehmensansprache nutzen
Faktoren wie der Leidensdruck der
aktuellen Mobilitatssituation, das En-
gagement einzelner Verantwortlicher
im Unternehmen, Unternehmensgro-
8e und -kultur sowie die notwendige
Uberzeugungsarbeit entscheiden
dartiber, ob Unternehmen an BMM
interessiert sind.

2. Der Beratungsprozess:
extern und ergebnisorientiert
Eine externe Unterstiitzung und in-

tensive externe Beratung sind fiir die
Unternehmen bei der Entwicklung
und Umsetzung von MafSnahmen
forderlich, da viele Betriebe durch
personelle Engpésse nicht die eige-
nen Ressourcen dafiir aufbringen.

. MafSnahmenauswahl und -umset-

zung: einfach und direkt starten
Unternehmen priferieren MafSnah-
men, die einfach und direkt umsetz-
bar sind. Dadurch werden Veran-
derungen im Unternehmen schnell
sichtbar, so dass weitergehende Maf3-
nahmen parallel entwickelt werden
konnen.

. Im Quartier denken

Der quartiersbezogene Ansatz zeigt,
wie durch einzelbetriebliche BMM-
MafSnahmen und die Vernetzung auf
Quartiersebene eine neue iiberbe-
triebliche Qualitat und ein deutlicher
Mehrwert fiir unternehmerische und
quartiersbezogene 6ffentliche Mobili-
tidt entsteht. Dazu ist eine moderierte
und vermittelnde Verkniipfung mit
der kommunalen Verkehrsplanung,
den Mobilitdtsdienstleistern und mit

© istockphoto.com/ golero

bestehenden, auch nicht direkt im
Projekt beteiligten Unternehmens-
und Héandlernetzwerken notig. Der
Zusammenschluss in Quartieren ver-
bessert zudem Verhandlungspositio-
nen im Dialog mit Praxispartnern wie
der Stadt oder den Verkehrsbetrieben.

. Praxispartner friihzeitig involvieren

Die Einbindung von Praxispartnern
wie Stadtwerken, Stadtplanungsam-
tern oder Carsharing-Anbietern er-
hoht die Akzeptanz und bietet vielfal-
tigere Moglichkeiten, ein attraktives
Mobilitdtsangebot fiir die Betriebe zu
entwickeln.
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Auf dem (Dienst-)Weg
zur Verkehrswende

Damit BMM tiiber einzelbetriebliche
und teils regionale Ansétze hinaus
flaichendeckend wirken und einen we-
sentlichen Beitrag zur Verkehrswende
leisten kann, miissen jedoch weitere
Weichenstellungen auf iibergeordneter
Ebene folgen. Dazu gehort eine Reform
der Besteuerung von Firmenwagen
durch den Bund: Erstens sollte er die
steuerliche Absetzbarkeit an die CO,-
Emissionen des Fahrzeugs koppeln und
zweitens eine kombinierte Privatnut-
zungspauschale in Abhéngigkeit von
der Fahrleistung und den Emissionen
einfiihren. So gibt es beispielsweise in
Frankreich und GrofSbritannien bereits
eine an 0kologischen Kriterien orien-
tierte Besteuerung von Firmenwagen.
Auch eine Weiterentwicklung der
Energiesteuer auf Kraftstoffe kann zu
einer starkeren Lenkungswirkung bei-
tragen. So konnte der Bund die Ener-
giesteuer zum einen kontinuierlich
anheben, um dem stetigen Wachstum
des Verkehrsaufwandes entgegenzu-
wirken, und zum anderen die Bemes-

sungsgrundlage auf Energiegehalt und
CO,-Intensitidt umstellen, um alternati-
ve Antriebe und energieeffiziente Fahr-
zeuge zu fordern.

Viel konnte Deutschland von po-
sitiven Beispielen aus dem Ausland
lernen: So besteht in Italien und Belgien
mittlerweile die Pflicht, betriebliche
Mobilitdatspldne aufzustellen. Italieni-
sche Betriebe mit mehr als 300 Beschaf-
tigten an einem Standort miissen einen
Mobilitditsmanager einstellen. Solche
MafSnahmen tragen dazu bei, dass
Mobilitdt eine hohere Prioritdt beim
unternehmerischen Handeln und Den-
ken erfahrt. Auch verpflichtende Nah-
verkehrsabgaben der Unternehmen wie
,Versement transporte“ in Frankreich
(seit 1973) und die ,Dienstgeberabga-
be“ in Wien (seit 1970) setzen positive
Impulse zur Verlagerung auf 6ffentliche
Verkehrsmittel, weil sie zur Sicherung
von Investitions- und Betriebskosten
des OPNV beitragen.

Diese Beispiele zeigen: Es gibt zahl-
reiche Ansétze, betriebliche Mobilitat
nachhaltig zu gestalten. Die Verantwor-
tung hierfiir liegt aber nicht allein bei
den Unternehmen - auch die Politik

muss die richtigen Rahmenbedingun-
gen setzen. Die Wettbewerbsvorteile
durch gestindere und klimaschiitzende
Standorte und Quartiere, gesiindere
und zufriedene Mitarbeiter und Anwoh-
ner sowie die bessere Klimabilanz glei-
chen die vermeintlichen Standortnach-
teile durch zusétzliche Auflagen mehr
als aus - vor allem tragen sie zu einem
notwendigen, gemeinschaftlichen und
wirtschaftlichen Wandel bei. =

Alina Susann Ulrich, Ingenieurin der
Verkehrswissenschaft, und Carolin Schafer-Sparenberg,
Raumplanerin, arbeiten in der Abteilung Energie-,
Verkehrs- und Klimapolitik des Wuppertal Instituts

fiir das Projekt BMM HOCH DREL. 3

© istockphoto.com/ asbe



»Das Steinzeitalter ist nicht
aufgrund eines Mangels an
Steinen zu Ende gegangen.
Und so wird auch das
Erdolzeitalter nicht wegen
eines Mangels an Erdol

zu Ende gehen.«
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Make Autoindustrie
great again?

Die deutsche Automobilindustrie steht vor einem

—g B tiefgreifenden Wandel. Die Anreize zu ihrer

| - Erneuerung setzen inzwischen aber eher andere
@ Lander und IT-Konzerne. Der Markt wachst, denn

S\, Klimaschutz und Ressourcenmangel machen

S weltweit die dkologische Transformation des

Verkehrswesens notwendig. Innovationen

E% 7, > /, bei digitaler Vernetzung, Antrieben und

: 7NN J Infrastruktur ermdglichen einen Neustart

g .-./utﬂm\ \ etablierter Autobauer als ressourcenschonende
: 0 l\\ Mobilitats-Provider. Eine veranderte Bau- und

Umweltpolitik konnte mit der Starkung urbaner
und regionaler Wirtschaftskreislaufe sogar den
Mobilitatsdruck insgesamt senken.

Von Heike Holdinghausen
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Der Moderator war begeistert. Nach
zwei Tagen ,Vernetzungskonferenz
E-Mobilitdt in einem Berliner Hotel
Mitte November 2018 hatte er den Ein-
druck, gleich iibermorgen wiirden alle
nur noch elektrisch fahren. Doch dann
gab es in der riesigen Hotel-Tiefgarage
nur zwei Ladepunkte fiir E-Mobile, von
denen einer offenbar dauerhaft frei
blieb. Die Anekdote des Moderators be-
schreibt den Status Quo ganz gut: Zwar
befindet sich die Mobilitat im Wandel.
Weltweit entstehen neue Geschifts-
modelle, Unternehmen und Technolo-
gien - alte brechen weg. Deutschland
jedoch, Land der verstopften Stddte,
Abgasschummler und Fahrverbote,
steht verkehrspolitisch im Stau. Die
,Leitanbieter” fiir vernetzte Mobilitat
und elektrisches Fahren sitzen heute in
Asien oder den USA.

In den Vereinigten Staaten haben
die umtriebigen Internetriesen, immer
auf der Suche nach neuen Geschaftsmo-
dellen, ldngst erkannt: Die Grundprinzi-
pien der herkbmmlichen Autoindustrie
gelten nicht mehr. Laut einer Studie
fiir die Heinrich-Boll-Stiftung der Wis-
senschaftler Stefan Bratzel und Jiirgen
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Thommes vom Center of Automotive
Management (CAM) sind es diese drei,
nach denen in Deutschland trotzdem
immer noch gearbeitet wird: Erstens,
der Verbrennungsmotor ist Kern der
Wertschopfung. Zweitens, die Endkun-
den wollen immer ein eigenes Auto
besitzen. Und drittens, Autos miissen
durch ausgebildete Fahrer gesteuert
werden. Die Informatiker von Google
und Co setzten hingegen friiher als die
Ingenieure von Daimler und VW darauf,
dass die Menschen schlicht bequem
und giinstig von A nach B kommen wol-
len, egal, mit welchem Verkehrsmittel.
Sie ahnten, dass sich mit dieser Form
von Mobilitat Geld verdienen lasst, auch
ohne dabei Autos verkaufen zu miissen,
komfortable Kartendienste aber von
Vorteil sind.

Neustart statt
standige Verbesserung

Der Harvard-Okonom Clayton M.
Christensen beschrieb schon vor 20
Jahren das so genannte ,,Innovator‘s
Dilemma*“ fiihrender Unternehmen: Es
bestehe gerade darin, sich souverdn auf
eingefiihrten Méarkten zu bewegen. Sie
bedienen die Wiinsche der Kunden, ver-
bessern ihre Produkte und steigern die
Verkaufszahlen. Doch in Zeiten pl6tzli-
cher - disruptiver - Verdnderungen kon-
ne genau das falsch sein. Dann kénnte
es schlauer sein, neu zu starten, statt
verbesserte alte Produkte anzubieten.
Lieber schlechtere neue Produkte zu
entwickeln und damit massiv in kleine
Mirkte vorzudringen, als die Nachfrage
der meisten Kunden zu bedienen. Da-
mit hat Christensen 1997 sehr prizise
die Situation der deutschen Autokon-
zerne - und als Kontrast des Newcomers
Tesla - vorweg genommen.

Die Treiber fiir die ,,disruptiven
Verdnderungen“ im Verkehrssektor sind
vielféltig. Da ist zum einen das Megathe-
ma, der globale Klimawandel. Wollen

die Staaten das auf dem Gipfel von Paris »
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2015 gesetzte Ziel, die Erderwdrmung auf deutlich unter zwei
Grad zu begrenzen, erreichen, miissen sie schnell umsteuern.
Um die Pariser Ziele umzusetzen, hat die Bundesregierung in
ihrem Klimaschutzplan vorgegeben, die CO,-Emissionen im
Verkehr bis 2030 gegeniiber 1990 um 40 Prozent zu senken.
Der Berliner Think Tank ,, Agora Verkehrswende“ rechnet vor,
dass die Bundesregierung dieses Ziel mit den bisher geplan-
ten MafSnahmen niemals erreichen kann. Selbst mit 35 Pro-
zent weniger CO, in der Fahrzeugflotte bis 2030, alternativen
Kraftstoffen im Flugverkehr und einem , Irgendwie Mehr“ an
Fahrrad- und Fufsgdngerverkehr wird der Verkehr sein Ziel
um 50 Millionen Tonnen Kohlendioxid verfehlen.

Wo die Industrie von politischen
Regeln profitiert

So wire erst einmal eine deutlich schnellere Elektrifizierung
des Verkehrs notwendig. Andere Linder zeigen, wie das

geht: So schreibt Norwegen vor, dass ab 2025 alle Neuwagen
emissionsfrei sein miissen, die Niederlande, GrofSbritannien
und weitere europdische Lander planen dhnliches. In China
miissen die Hersteller ab 2019 in ihren Flotten eine Quote mit
Elektroautos oder Hybrid-Fahrzeugen erreichen - und Punkte
von Wettbewerbern kaufen, wenn sie die Quote verfehlen.
China wird ldngst, so auch von der Unternehmensberatung
Ernst & Young, als globaler Motor der Elektromobilitét be-
trachtet. Die Zentralregierung baut die Infrastruktur aus,
investiert massiv in die Ladeinfrastruktur und die Entwick-
lung neuer Fahrzeuge. Inzwischen kénnen Kunden in China

© istockphoto.com/ Cebas
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unter 100 verschiedenen Modellen von
Elektroautos auswéhlen.

Auch Indiens Regierung zeigt sich
zukunftsoffen und verspricht hohe Stei-
gerungsraten bei E-Fahrzeugen durch
innovative Finanzierungsmodelle. Das
Land mit 1,2 Milliarden Einwohnern hat
einen Vorteil gegeniiber den bisherigen
Industriestaaten: Wahrend in den USA
1000 Menschen rechnerisch 800 Autos
besitzen, sind es in Indien nur 20 Autos.
Der Subkontinent kénnte den Verbren-
nungsmotor als Technologie quasi tiber-
springen. Allerdings sind - anders als in
China - den interessanten Ankiindigun-
gen von Verkehrs- Energie- und Um-
weltministerien bislang noch nicht die
notwendigen Taten gefolgt, um wirklich
mehr E-Autos auf die Strafse zu bringen.

Hinter den Investitionen Chinas
und den Pldnen Indiens steht mitnich-
ten nur der hehre Wunsch nach Klima-
schutz und einer besseren Luft in den
Stddten. Vor allem China hat die Chance
ergriffen, den automobilen Weltmarkt-
fithrern in Europa und den USA, die auf
den Wachstumsmarkt des Riesenreiches
gesetzt haben und inzwischen auf ihn
angewiesen sind, die Technologiefiih-

© istockphoto.com/ schlol

rerschaft abzunehmen. Die Quoten-
Entscheidung der kommunistischen
Fiihrung hatte bei den deutschen Au-
tobauern zunédchst zu Unglauben und
dann zu hektischer Aktion gefiihrt; nun
miindet sie in der jlingsten Entschei-
dung von VW, bis 2023 rund 30 von 44
Milliarden Euro gesamt in Elektromobi-
litat, vernetztes und autonomes Fahren
zu investieren. Nach Jahren des Behar-
rens auf dem Verbrennungsmotor steu-
ern die deutschen Autobauer jetzt um
und nehmen Kurs Richtung E-Zeitalter.

Gemeinsam statt
nur autonom

Allerdings geht es in der Transformation
des Verkehrswesens um mehr als um
elektrische Antriebe, das wird nicht nur
in den wachsenden Mega-Metropolen

in Indien, China oder Afrika deutlich.
Die Wachstumsmarkte in den Schwel-
lenldandern mit ihren konsumfreudigen
Mittelschichten benétigen andere Lo-
sungen fiir ihre Mobilitdtsbediirfnisse
als Personenkraftwagen. Auch in den
urbanen Zentren in Deutschland und
Europa - z. B. dem Ruhrgebiet, Paris
oder London - gelangt die individuel-
le Mobilitdt tdglich an ihre Grenzen.
So sind jetzt schon etwa ein Drittel
aller Wege in den Stddten allein dazu
notig, einen Parkplatz zu finden. Das
kostet nicht nur zu viele Ressourcen,
sondern auch die Zeit und Nerven der
Autofahrer.

In den Megacitys von morgen ist
massenhafter Individualverkehr mit
dem Auto daher das Gegenteil einer
besten Losung. Technische Entwick-
lungen, vom Autonomen Fahren iiber
das Smartphone bis zu besseren Spei-
chertechnologien erméglichen neue
Geschiftsmodelle und machen alte
tiberfliissig. Die Unternehmen haben
das - ansatzweise - auch schon ver-
standen. So haben Daimler und BMW
in Berlin ihre Geschifte jenseits des
Autobaus gebiindelt und werden sie

>
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von Berlin aus gemeinsam vorantrei-
ben. Die Fusion der Carsharingtochter
Car2go und DriveNow und von Mobili-
tatsdiensten wie Mytaxi und Moovel hat
Ende 2018 die wettbewerbsrechtlichen
Hiirden genommen. Zusammen haben
die Services bereits etwa 40 Millionen
Kunden, vor allem in Europa.

Auch der Zulieferer Schaeffler, der
jetzt noch sein Geld mit Getrieben fiir
Verbrennungsmotoren verdient, arbei-
tet an der Mobilitdt von morgen. Auf
Branchentreffen stellt das Unternehmen
Plattformen vor, auf die sich, je nach
Bedarf, diverse Aufbauten setzen lassen.
Sie fahren voll autonom und elektrisch
und koénnen Giiter oder Personen trans-
portieren. Als Robot-Taxis konnten sie
beispielsweise einen schnellen und
automatischen Transport durch Stiddte
mit weitgehender Emissionsfreiheit
verbinden - wenn sich der Strom, der
ihre Mobile antreibt, aus erneuerbaren
Quellen speist. Als Markt hat Schaeffler
bislang die Metropolen Siidostasiens
im Blick. Allerdings wollen auch die
deutschen Hersteller in den nédchsten
zehn Jahren autonome Fahrzeuge auf
die StrafSe bringen. Laut dem Erfinder

der Lithium-Ionen-Batterie, dem japa-
nischen Chemiker Akira Yoshino, wird
das Elektroauto seine Starken erst dann
voll ausspielen kénnen, wenn es auto-
nom fihrt und bei Bedarf selbststdndig
eine Ladestation ansteuert. Obwohl die
Batterietechnik sich schnell entwickelt
und einzelne Modelle heute theoretisch
schon Strecken von 400 Kilometern
zuriicklegen konnen, konnte das die
Reichweitendiskussion entschérfen.

Regional produzieren und
konsumieren verklrzt Wege

Eine klimaneutrale und menschen-
freundliche Mobilitdt wiirde in Stadten
auf gemeinsam genutzte Elektroautos

© istockphoto.com/ schlol

setzen, digital vernetzt mit einem star-
ken offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) und klug geférdertem Fuf3- und
Fahrradverkehr. In der Studie ,Mobiles
Baden-Wiirttemberg“ der Baden-Wiirt-
temberg-Stiftung zeichnen die Autoren
das Bild eines kiinftigen, nachhaltigen
Verkehrs. Das geht tiber eine blofe
Betrachtung der Antriebe von Auto-
mobilen hinaus, die Autoren schauen
sich auch an, wie Menschen kiinftig
wohnen, arbeiten und konsumieren. Im
Kern nimmt die Mobilitat dabei ab, weil
Wohnen, Arbeiten und Produzieren in
enger und besser verbundenen Gebie-
ten stattfinden. Geteilte Fahrzeuge sind
Mainstream, eigene die Ausnahme fiir
nur noch wenige Milieus. Riickgrat der
Mobilitét, glauben die Studienautoren,
bilde in dieser nachhaltigen Zukunft ein
attraktiver, flexibler 6ffentlicher Nahver-
kehr, der je nach Region und Nachfrage
unterschiedliche Transportmittel an-
bieten kann - vorbei also die Zeiten, in
denen grofse Busse entweder leer oder
tiberfiillt durch die Gegend schaukelten.
Zwischen den Stidten verbindet vor
allem die Bahn die Menschen, neben
guten Carsharing-Angeboten.
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Giiter werden in dieser nachhaltigen Zukunft haupt-
sdchlich auf der Schiene transportiert, von gut und effi-
zient gemanagten Logistikzentren. Auf der letzten Meile
fahren die Waren in Kleinfahrzeugen oder Lastenfahrra-
dern - auch um gefidhrliche Lkw aus den Innenstéddten
zu bekommen. Auch in diesem Szenario ist eine anders
belebte und strukturierte Stadt mitgedacht: Es werden
Lebensmittel und Konsumgiiter auch vor Ort produziert,
die Trennung von Leben und Produktion wird aufgeho-
ben. Das fiihrt im Szenario der Wissenschaftler letztlich zu
einem leicht riickldufigen Giiterverkehr. Stichworte sind
hier regionale Wirtschaftskreisldufe und ein gesellschaftli-
cher Trend zur Entschleunigung. Wie LKW in solch einem
Szenario angetrieben werden, mit Wasserstoff oder als Hy-
bridfahrzeuge, die auf Autobahnen mittels Oberleitungen
elektrisch fahren, ldsst sich derzeit nicht vorhersagen. Aber
auch wenn die Technologie-Pfade bislang noch offen sind:
In Zeiten, in denen der Klimawandel, die Urbanisierung
und die Digitalisierung das Leben der Menschen bestim-
men, wird ein Hotel mit nur zwei Ladepunkten fiir Elek-
troautos in seiner Tiefgarage nicht mehr lange mithalten
konnen. m

Heike Holdinghausen ist Redakteurin der taz fir Wirtschaft und Umwelt und schreibt
viel Uber Autoindustrie und Innovationen. Ihr Buch ,Dreimal anziehen, weg damit®
Uber den wahren Preis von T-Shirts, Jeans und Co. erschien 2015 im Westend Verlag.
Im Marz 2019 erscheint dort ihr neues Buch ,,Deutschland. Abstieg eines Umweltmeis-
ters. Unsere wahre Oko-Bilanz“.
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»0b eine Stadt zivilisiert ist,
hangt nicht von der Zahl ihrer
SchnellstrafRen ab, sondern
davon, ob ein Kind auf einem
Rad Uberall unbeschwert
hinkommt.«
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