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Die Klimakrise stellt die Menschheit vor gewal-

tige Herausforderungen. Mit einem Anteil am
globalen CO2-Ausstof3 von 75 Prozent sind
stadtische Ballungsgebiete der mafigebliche
Verursacher dieser Krise. Dadurch aber bieten
Stadte auch das grofite Potenzial fir Losun-
gen, etwa beim Verkehr.

Der Verkehrssektor istin vielen Landern heute
einerder grofiten CO2- Emittenten, in Deutsch-
land tragterknappein Fiinftelzum Gesamtaus-
stof3 bei. Fast Dreiviertel der Emissionen des
Sektors gehen zurlick auf den motorisierten
StrafBBenverkehr. Dessen Folgekosten gehen
weit Uber die Verstarkung des Klimawandels

hinaus. Zahlt man Gesundheitsschaden durch

4/5

Luftschadstoffe und Larm sowie Unfalle hinzu,
addieren sich die Folgekosten des motorisier-
ten Verkehrs allein in der EU auf 373 Milliarden
Euro pro Jahr.

Um diese Probleme zu losen, braucht es
eine Verkehrswende, die weg vom Verbren-
nungsmotor fiihrt und hin zu einem Mix aus
nachhaltigen Mobilitdtsformen. Diese neue
Form der Mobilitat lasst sich auch implizit aus
dem Pariser Klimaabkommen ableiten. Um
den globalen Temperaturanstieg wie in Paris
beschlossen deutlich unter 2 Grad und wenn
moglich auf 1,5 Grad zu begrenzen, muss die
Energieversorgung des gesamten Verkehrs

in Industriestaaten wie Deutschland noch vor



dem Jahr 2035 vollstandig auf erneuerbare
Energien umgestellt und so emissionsfrei
werden. Gleichzeitig missen die Personenki-
lometer des motorisierten Indvidualverkehrs
ab sofort um zehn Prozent pro Dekade gesenkt
werden.

Um diese Ziele zu erreichen, o6ffnet sich der-
zeit vor allem in Stadten ein Madglichkeitsfens-
ter: Durch die fortschreitende Energiewende
lassen sich E-Autos auf kurzen und mittleren
Strecken kiinftig vollstandig mit Erneuerbaren

Energien und damit klimaneutral betreiben.

Die Digitalisierung ermoglicht eine komforta-
ble Vernetzung verschiedener Verkehrstrager,
weshalb das ehemalige Ideal vom eigenen
Auto in wachsenden Teilen der Bevdlkerung zu
verblassen beginnt.

Das Auto hat als Fixstern der stadtischen
Verkehrspolitik ausgedient. Es wird einer
postfossilen Mobilitatspolitik Platz machen
missen, deren Katalysator Elektromobili-
tat als Synonym fir elektrische, geteilte und

digital vernetzte Fahrzeuge, angetrieben mit

Erneuerbaren Energien sein konnen.

o — e
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Allein den Antriebsstrang auszutauschen -
Verbrennungsmotor raus, E-Motor rein - wird
nicht reichen. Wir miissen uns von bisherigen
Paradigmen der Mobilitat verabschieden. Die
Zahl der Fahrzeuge in den Stadten muss rasch
und deutlich schrumpfen. Das Rickgrat eines
nachhaltigen Mobilitatssystems sind offentli-
che Verkehrsmittel. Die Digitalisierung macht
den offentlichen Verkehr intermodaler, nutzer-
orientierter und individualisierter. Das System
wird effizienter.

Weniger private Verkehrsmittel heif3t gleich-
zeitig, dass weniger offentlicher Raum fur
Parkplatze oder Straflen genutzt werden muss.
Dies eroffnen Stadten neue Gestaltungsmag-

lichkeiten. Die schrittweise Anpassung der

Stadt an die Bedirfnisse der Menschen, statt
an die des Autoverkehrs verkiirzt Wege, macht
die Luft sauberer und lasst Larmpegel sinken.
Eine Verkehrswende die auf Dekarbonisierung
und Ressourceneffizienz zielt, muss politisch
gesteuert werden. Die aktuell beschlossenen
Maflnahmen der Bundesregierung zur Star-
kung der Elektromobilitat sind dafir nicht
geeignet. Sie verharren bei der veralteten |dee
des eigenen Autos und wollen diesem ledig-
lich einen elektrischen Antrieb bescheren.
Dadurch bremst die Kaufpramie fur E-Autos
die Verkehrswende und betoniert ein anti-

quiertes Mobilitatsverstandnis.
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Bereits heute lebt Uber die Halfte der Welt-
bevolkerung in Stadten und der Anteil der
Stadtbevdlkerung steigt im globalen MaB-
stab weiter an. So prognostiziert die UNO fir
2050, dass bis zu 70% der Weltbevolkerung in
stadtischen Raumen leben werden. Innerhalb
der nachsten drei Jahrzehnte werden mehr
Flachen bebaut werden, als in der gesamten
bisherigen Geschichte der Menschheit (Seto
et al. 2014). Urbanisierung und steigender
Wohlstand gehen Hand in Hand, vier Funf-
tel des weltweiten Bruttoinlandsprodukts
werden in Verdichtungsraumen generiert.
Steigendes Einkommen korreliert bisher wie-

derum mit einem hoherem Energieverbrauch

TO/1 L

Klima- und Ressourcenkrise
7 als globale Herausforderung

und Treibhausgas-Ausstof3 v.a. in Folge ver-
anderter Konsumbedirfnisse. Fir 75% der
CO2-Emissionen werden stadtische Ballungs-

gebiete verantwortlich gemacht (ebd.).

Moderne Gesellschaften unterliegen einer
fortlaufenden sozialen Differenzierung und
stehen fiir eine hohe technische Dynamik, die
ihrerseits beide bedeutende Treiber fir ein
weiter steigendes Verkehrsaufkommen sind.
Das Muster ist bisher ungebrochen: Durch
eine verbesserte Infrastruktur und leistungs-
fahigere Verkehrstechniken verkiirzt sich die

Reisezeit, wodurch wiederum ein hoheres



Verkehrsaufkommen induziert wird. Durch das
private Auto werden Flachennutzungen und
Siedlungsstrukturen weiter ausgedehnt und
berufliche und private Biographien Uber gro-
Bere Distanzen moglich (Maat/Arentze 2012,
Mokhtarian/Chen 2004, 2012).

Global betrachtet gilt weiterhin die Formel: Je
hoher der Wohlstand, umso grof3er die Fahr-
zeugflotte einer Volkswirtschaft (Canzler, Knie
2011, Bouton et.al. 2013). Da fast alle diese
Fahrzeuge - die Weltautomobilflotte hat sich
auf mehr als 1 Mrd. Fahrzeuge erweitert -
mit Verbrennungsmotoren ausgestattet sind,
erhoht sich neben dem Flachenverbrauch auch
noch die Nachfrage nach klimaschadlichen
Energietragern. Im Jahr 2010 lag der Anteil
des Verkehrssektors am gesamten Energie-
verbrauch bei 28% (IEA 2012a), die Tendenz
wird aber deutlich steigen, und schon bereits
2020 wird der gesamte Verkehrssektor vor-
aussichtlich die Halfte des gesamten Prima-
renergiebedarfs bendtigen (IEA 2013, Canzler,
Knie 2013). Fast Dreiviertel der Treibhausga-
semissionen, die durch den Transportsektor
verursacht werden, gehen dabei auf den moto-
risierten StraBenverkehr zuriick (Sims et.al.
2014).

Hinzu kommt: Auch die bestehenden Infra-
strukturen und die Art, wie diese genutzt
werden, kdnnen mit den Entwicklungen nicht
Schritt halten. Durch Stau und dadurch ver-
ursachten Verlust der Arbeitszeit wird das
Bruttoinlandsprodukt in verschiedenen Lan-
dern um rund 2-4% gesenkt (Bouton et.al.
2015). Auch die indirekten Kosten durch den
motorisierten Individualverkehr, die durch
Luftverschmutzung und die damit verbundene
Gesundheitsbelastung sowie Unfalle, Larm
und Klimawandel verursacht werden, sind

enorm. Sie betragen in der EU 373 Mrd. € pro

Jahr, was einem Anteil am BIP der EU von rund
3% entspricht (TU Dresden 2012).
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Unser automobilzentriertes Verkehrssystem
bringt die Problematik einer wachstumsorien-
tierten Gesellschaft auf den Punkt. Das Auto-
mobil wandelte sich von einem technischen
Faszinosum und Luxusgerat zu einem erreich-
baren Ziel fir den Massenkonsum. Der private
PKW war Uber viele Jahre ein Symbol fir
Fortschritt und Freiheit und der Inbegriff von
Wohlstand und sozialem Status. Die Wachs-
tumsspirale im Verkehr hat sich inzwischen
sogar noch weiter gedreht. Mobilitat ist heute

so preiswert verfigbar, dass wir in standig

steigendem Mafle unterwegs sind.

Allerdings konnen wir uns dieses Konsumni-
veau - global gesehen - gar nicht leisten. Das
fur uns selbstverstandliche Niveau an mate-
riellem Wohlstand hat schon immer einen
hohen Preis gehabt, namlich die rasante Aus-
beutung von natiirlichen Quellen fir die Her-
stellung von Fahrzeugen sowie fur Treibstoffe,
die wiederum die globale Ressource ,reine
Luft” beeintrdchtigen und nicht zuletzt die
begrenzten stadtischen Lebensrdaume. Spa-
testens nachdem die Schwellen- und Entwick-
lungslander begonnen haben, den westlichen

Lebensstil zu adaptieren, wird offenbar, dass




™

dieser Ressourcenverbrauch nicht unbegrenzt

weitergehen kann.

Die Weltgesellschaft steht daher vor der Her-
ausforderung, ihren Verbrauch radikal zu sen-
ken, um den Planeten langfristig zu erhalten.
Es bedarf einer gesellschaftlichen Transfor-
mation. Unsere Stadte konnen und missen die
Orte sein, in denen wir diesen Wandel konkre-
tisieren und verwirklichen. Die Energiewende
nimmt dabei eine zentrale Rolle ein, bleibt aber
ohne Verkehrswende wirkungslos. Wollen wir

das Ziel des Pariser Klimaschutzabkommens

= ANk )
ithecten. 4 S

von weniger als 1,5 Grad globaler Erderwar-
mung erreichen, bedeutet dies: wir stellen die
komplette Energieversorgung inklusive des
gesamten Verkehrs noch vor 2035 vollstandig
auf erneuerbare Energien um und reduzie-

ren gleichzeitig die Personenkilometer des

motorisierten Indvidualverkehrs um 10% pro

Dekade (vgl. Hohne et al. 2016).
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7
@ morgen aussehen?

Neben der okologischen Notwendigkeit fir
eine drastische Wende in der Verkehrspolitik
deuten soziale und wirtschaftliche Indikatoren
darauf hin, dass tipping points fir einen dis-
ruptiven Wandel in der Mobilitat bald erreicht
sind. So konnte eine nachhaltige Mobilitats-
zukunft aussehen: Die Stadt der Zukunft setzt
sich aus kleinen relativ autarken Quartieren
zusammen. Diese Quartiere sind sowohl sozial
als auch funktional gemischt, sodass ein Grof3-
teil der taglichen Wege mit dem Fahrrad bzw.
zu FuB zurickgelegt werden kann (vgl. Sims
et al. 2014). In den Stadten ist die gesamte
Mobilitat spatestens 2030 dekarbonisiert -

durch die Stadt bewegen sich ausschlief3lich

14/15

7ielbild: wie kann ein nachhaltiges
Verkehrssystem fur lebenswerte St&dte von

Verkehrsmittel, die durch Erneuerbare Ener-
gien angetrieben werden. Neben der Umstel-
lung auf regenerative Energiequellen spielen
dafir Prozesse der Digitalisierung, Effizienz-
steigerung sowie der generellen Reduktion
des Ressourcenverbrauchs wichtige Rollen.
Darliber hinaus ist es auf Grund der fort-
schreitenden Digitalisierung fiir eine steigende
Anzahl von Arbeits- und Studienplatzen gar
nicht mehr notig, tagliche Pendelwege auf sich
zu nehmen. Vielmehr konnen diese Tatigkeiten
von jedem beliebigen Ort erledigt werden. Alle
stadtischen Verkehrsmittel sind in 6ffentliche
bzw. gewerbliche Flotten eingebunden, ver-

netzt und fir alle zuganglich. Dies fihrt zu



einer hoheren Auslastung und weniger Fla-

chenverbrauch, da deutlich weniger Fahrzeuge
unterwegs sind bzw. Parkraum bendétigen.
Entsprechende Hochrechnungen gehen davon
aus, dass im Jahr 2050 nur noch 12% der Wege
(im Gegensatz zu 50% heute) in Kernstadten
mit dem privaten motorisierten Individualver-
kehr zuriickgelegt werden (Erhard et al. 2014).
Das bedeutet z.B. fiir Berlin, dass sich die pri-
vaten PKW von iber einer Million auf 265.000

im Jahr 2050 reduzieren lieBen (Reusswig et

al. 2014). Durch die Einfihrung autonomer
Fahrzeuge konnte sich die Anzahl noch weiter
reduzieren (International Transport Forum
2015). Schliefilich kann der Verkehrsfluss
durch die Automatisierung effizienter gestaltet
und gesteuert werden: Fuflverkehr und Rad-
verkehr bekommen Prioritat im Verkehrsge-
schehen, die Anzahl von Ampeln kann gesenkt
werden. Somit werden zusatzlich Ressourcen
geschont. Das Gesamtsystem liegtin der Regie

der 6ffentlichen Unternehmen.

"Mobilitat ist nicht gleich Verkehr: Mobilitat geht zuriick auf das lateinische Wort mobilitas, das am besten mit Beweglichkeit Gbersetzt werden
kann. Darin liegt auch der Kern der Bedeutung, namlich die Méglichkeit zur Bewegung (Canzler, Knie 1998; Canzler 2004, S. 342). Verkehr
hingegen meint die realisierte, also die tatsachliche Bewegung. In der Literatur und und auch umgangspsprachlich werden beide Begriffe
haufig synonym gebraucht. In dieser Studie geht es immer auch um beides: Um die gedankliche Arbeit, die Planung und auch die realisierte
Ausfiihrung und deren dialektisches Verhaltnis. Denn hadufig schafft ein Angebot auch die Nachfrage, die vorher nicht existiert hat.
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Fir die Organisation des Verkehrs werden
grof3e Datenmengen generiert und verarbeitet,
ohne dass Personenprofile mit anderen per-
sonenbezogenen Daten erstellt werden. Den
Nutzern des Verkehrssystems obliegt auch
weiterhin die Hoheit uUber ihre personlichen
Datenprofile und deren Verknipfung fur eine
wirtschaftliche Verwertung.

Bei der Preisgestaltung im Verkehr werden

alle externen Kosten internalisiert, d.h., dass

neben den Produktions- und Verbrauchskosten
auch die . Systemkosten”wie die Bereitstellung
der Infrastrukturen, der Flachenverbrauch
usw. erfasst und umgelegt werden. So ent-
steht eine vollstandige Kostentransparenz fir
den Verkehrsbereich. Angebotsdifferenzie-
rungen entstehen durch Geschwindigkeit und
Komfort. Um die soziale Teilhabe sicherstellen

zu konnen, wird allen Bewohnern der Stadt ein

monatliches Mobilitatsbudget zur Verfligung




gestellt, das fur die Nutzung der Verkehrsmit-

tel in der Stadt verwendet werden kann.

Die Logistik fir die Stadt der Zukunft wird
unternehmens- und branchenibergreifend
organisiert und unterliegt einer gezielten
Regulierung, um Synergieeffekte zu nutzen
und unnotiges Verkehrsaufkommen zu ver-
meiden. Dementsprechend befinden sich gro-

Bere Ubergreifende Logistikzentren am Rande

der Stadte. Von dort aus werden das Gewerbe
bzw. die Paketstationen in den Quartieren bei-
spielsweise mit Lastenfahrradern und elek-
tromobilen Kleinlastern beliefert. Auch hier
gilt strikte CO2-Reduktion im Betrieb sowie
ein Hochstmafl an Bindelungen der unter-
schiedlichen Lieferungen durch definierte ort-
liche und zeitliche Korridore, den sogenannten

Lieferslots.
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windows of Opportunity:
Diese Trends offnen Moglichkeitsfenster
fur eine Verkehrswende

Das etablierte Verkehrssystem mit dem pri-
vaten PKW im Zentrum ist in unseren Wirt-
schafts- und Infrastrukturen ebenso wie in
unseren Lebenswelten, Routinen und kul-
turellen Vorstellungen von Mobilitat immer
noch fest verankert. Zum aktuellen Zeitpunkt
6ffnen sich jedoch neue Mdglichkeitsfenster
fur die Umsetzung einer urbanen Verkehrs-
wende. Die zentralen Treiber hierfir liegen
gleichermaf3ien in Entwicklungen auf kultu-
reller, technischer und politischer Ebene. Es
sind neue Voraussetzungen fur einen Wandel
hin zu einer multioptionalen Mobilitatspraxis
sowie eines integrierten Mobilitatssystems auf

der Basis Erneuerbarer Energien entstanden.

18/1¢

Energiewende, Digitalisierung und Verande-
rungen gesellschaftlicher Wertvorstellungen
konnen ein Gelegenheitsfenster fir die Ver-
kehrswende offnen. Elektromobilitdt? kann
dabei ein zentrales Medium fir diesen Wandel

sein.

31. Die Energiewende eroffnet
Chancen fur eine Verkehrswende

Die Energiewende schafft auch neue Voraus-
setzungen fir eine Verkehrswende. Technisch
ermoglicht sie es, den motorisierten Verkehr
konsequent auf Erneuerbare Energien umzu-

stellen. Erforderlich ist daflir ein dynamisch



fortgeschriebener Ausbau der Erneuerbaren
Energien, damit der steigende Strombedarf
vollstandig durch eine nachhaltige Ener-
gieerzeugung gedeckt wird, und nicht etwa
konventionelle Kraftwerke neue Absatzchan-
cen finden. Wer eine Verkehrswende in Gang
bringen will, muss das Momentum der Ener-
giewende sowohl auf technischer als auch auf
gesellschaftlicher Ebene nutzen. Daflr bietet
Elektromobilitat einen zentralen Anknip-
fungspunkt. Elektromobilitat und Energie-
wende schaffen vielfaltige Synergieeffekte,
die in lokal angepassten Losungsformaten
nutzbar gemacht werden konnen. Insbeson-
dere verspricht Elektromobilitat potenzielle
Puffer fir Uberschiissige Erneuerbare Ener-
gien, die durch den steigenden Anteil von vola-
tilen Erzeugungsformen kurzfristig anfallen
(vgl. Canzler/Knie 2015). Dies bietet Chancen,
die Energieproduktion und die Verkehrsor-
ganisation in neuen Versorgungsformaten
zusammenzufihren, Stichworte sind hier Sek-

torkopplung und vehicle-to-grid (vgl. ebd.).

3.2. Mobilitdt wird digital

Im Kern ermdglicht die Digitalisierung ein
Mobilitatssystem auf der Basis digitaler
Plattformen, auf denen Fahrzeuge, Dienste
und Informationen sofort verflighar gemacht
werden konnen. Die Digitalisierung hat das
Potenzial, ein vollig neues o6ffentlich zugang-
liches Verkehrssystem entstehen zu las-

sen, das verschiedene Angebote in einem

2Elektromobilitat umfasst neben den klassischen elektrischen Verkehrsmitteln auf der Schiene und den elektrisch unterstiitzten Fahrradern
alle Fahrzeuge, die von einem Elektromotor angetrieben werden und ihre Energie iiberwiegend aus dem Stromnetz beziehen, also extern
aufladbar sind. Dazu gehéren rein elektrisch betriebene Fahrzeuge (BEV], Range-Extender mit einer Kombination von E-Motor und kleinem Ver-
brennungsmotor (REEV) und am Stromnetz aufladbare Hybridfahrzeuge (PHEV]. Weiterhin gehdren hierzu auch Fahrzeuge mit Brennstoffzellen
auf Basis regenerativ erzeugtem Wasserstoffs (VDI/VDE, 2016). Fahrzeuge mit Range-Extender bzw. Hybridfahrzeuge werden als Ubergangs-
lésungen verstanden. Langfristig werden alle elektromobilen Fahrzeuge rein elektrisch fahren.
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nahtlosen Gesamtnetz integriert (vgl. Canz-
ler/Knie 2016). Digitale Zugénge kdnnten ein
offentliches Mobilitatsangebot schaffen, das
so einfach nutzbar ist wie der private PKW,
aber viel mehr Optionen bietet. Unternehmen
wie Uber versuchen diese neuen Marktchan-
cen fur sich abzustecken und demonstrieren
dabei zugleich ganz konkret die disruptiven
Potenziale einer digitalen Plattformokonomie
fur den Uber Jahrzehnte relativ stabilen Ver-
kehrsmarkt. Digitalisierung ermaoglicht erst-
mals, was die Mobilitatsforschung bereits seit
mehr als zwanzig Jahren fordert: namlich die
Entwicklung einer ,seamless mobility”, die auf

einer ,Kollektivierung des Individualverkehrs

und einer Individualisierung des offentlichen

Verkehrs” basiert (vgl. Canzler, Knie 1998).

3.3. Wertepréferenzen
und Mobilitatsverhalten
verindern sich

Auf der Seite der Nutzer zeichnen sich Ver-
anderungen des Mobilitatsverhaltens und der
Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrs-
mitteln ab, durch die das ..Auto im Kopf” seine
dominierende Rolle mehr und mehr einbift.
Zu diesen Trends zahlen insbesondere die
Zunahme von Multimodalitat vor allem bei den
Jingeren, die Renaissance der Fahrradkultur
sowie eine Technikkultur, in deren Zentrum
mehr und mehr digitale Access-Technologien
wie das Smartphone stehen - anstelle des
Automobils als der ,Symboltechnologie” des
20. Jahrhunderts. In den Grofstadten ist eine
multimodale Verkehrspraxis schon heute all-
taglich (vgl. Nobis 2015). Viele Nutzer wechseln
situativ und pragmatisch das Verkehrsmittel.
Die Ergebnisse verschiedener Erhebungen in
den letzten finf Jahren zeigen, dass sich in
den Grofistadten das Verkehrsverhalten mehr
und mehr von einer monomodalen zu einer
multimodalen Praxis hin verschiebt (vgl. InnoZ
2014).



3L, Zwischenfazit: Es offnen
sich Moglichkeitsfenster

fur einen radikalen Wandel
unseres Mobilitatssystems

Die hier dargestellten Trends geben erste
Hinweise darauf, dass sich die Uber Jahre eta-
blierte Verkehrsmarktstruktur andern kann.
Der Stellenwert des Autos als langjahriger
Fixpunkt der Verkehrskultur kdnnte durch die
beschriebenen Trends in den Stadten massiv
abnehmen und erdffnet so neue Optionen. Ins-
besondere das Zusammentreffen von Klimak-

rise, neuen digitalen Angebotsmoglichkeiten

und veranderten Wertepraferenzen konnte

einer postfossilen Mobilitatskultur zum Durch-
bruch verhelfen. Elektromobilitat als Synonym
fur elektrische, digital vernetzte Fahrzeuge,
eingebettet in ein System von Erneuerba-
ren Energien, kann dabei als Medium und
anschlussfahiges Zukunftsbild wirken.

Dieser Prozessist aber keinesfalls ein ,Selbst-
ldufer”: Windows of Opportunity missen aktiv
gesucht, genutzt und gestaltet werden, damit
sie in Richtung nachhaltiger Mobilitat wirken.
Ziel ist die Etablierung eines neuen Leitbildes,
in dem das (Elektro-]Fahrzeug als ein Baustein
unter vielen in einem Gesamtsystem ,Erneu-

erbarer Mobilitat” funktioniert.

.~
Innovationszentrum fiir Mobilitat I n n
und gesellschaftlichen Wandel

NORR
N

NN
By %

NN

LN

N

)
N

NN

NN

",

'/

AN
7
F

v
s
///jx'
: /“"’{/’-‘



MaBnahmen und Strategien zum
Erreichen der Verkehrswende

L1. Avoid, Shift, Improve

Der Dreiklang von avoid, shift und improve
bildet die Grundlage der Strategien fir eine
nachhaltige Entwicklung. Auch auf den Ver-
kehrssektor lasst sich dieser Dreiklang
anwenden. Verkehr sollte vermieden werden,
wo er als Zwangsbewegung ein Indikator fir
eine nicht funktionierende Infrastruktur ist.

Okologisch gesehen ist es wichtiger, Verkehr
zu vermeiden (avoid) und, wo das nicht mog-
lich ist, Verkehr auf umweltvertraglichere
Verkehrsmittel (z.B. Offentliche Verkehrsmit-
tel (OV und Fahrrad) zu verlagern (shift). Im
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engeren Sinne fallt die Elektromobilitat vor
allem in den Bereich .improve”. Zwar wird
der motorisierte Individualverkehr (MIV]) mit
seiner Elektrifizierung allein durch hohere
Wirkungsgrade des Antriebes effizienter, ist
aber weiterhin mit hohen okologischen Kos-
ten verbunden. Andererseits lasst sich aus
sozialer Sicht in modernen Gesellschaften
eine umfassende Teilhabe nie ohne Verkehr

bewerkstelligen.



k2. Strategievorschlag:
Elektromobilitat als
Baustein einer nachhaltigen
Mobilit&tsentwicklung

Wird Elektromobilitat nur als Austausch eines
automobilen Antriebs durch einen anderen
verstanden, sind die Effekte im Sinne einer
Verkehrswende gering. Denn diese Entwick-
lung wiirde bedeuten, die Prinzipien des Ver-
meidens und des Verlagerns auszublenden.
Eine solche Verkehrswende ware dann mehr
ein ,Feigenblatt”, das das Fehlen eines ech-
ten Commitments fir eine Verkehrswende
verdeckt. In einem breiteren Verstandnis ist
es aber sinnvoll Elektromobilitat zu einem
zentralen Element einer Strategie fur nachhal-
tige Mobilitat zu machen, denn Elektromobili-
tat kann gleich auf mehreren Ebenen als ein
Schlissel genutzt werden, um eine Wende zu
Erneuerbarer Mobilitatin Gangzubringen.Zum
einen ermoglicht Elektromobilitat eine Veran-
derungverbreiteter Mindsets: Elektromobilitat
kann dabei helfen, die sich 6ffnenden Windows
of Opportunity fur eine Verkehrswende zu
nutzen, indem sie ein neues positives Leitbild
von Mobilitat verkérpert und dieses auch kon-

kret erlebbar macht. Zweitens beglinstigt die

Elektromobilitat neue Akteurskonstellationen
und hilft dadurch, verkrustete Angebotsstruk-
turen aufzubrechen. Mit Elektromobilitatsthe-
men sind im Vergleich zu rein Fahrrad- oder
OV- fokusierten Veranderungsstrategien brei-
tere Zielgruppen (z.B. auch die eher ,autoori-
entierten” Menschen) erreichbar. Kurzum: Mit
Hilfe der Elektromobilitat bieten sich Chancen,
den Schutz urbaner Lebensraume wieder ins
Zentrum der Aufmerksamkeit zu riicken und

dabei auch Mehrheiten zu gewinnen.

Mit dem Elektromobilitatsgesetz hat die Bun-
desregierung lediglich eine erste Grundlage
dafir geschaffen, im Betrieb emissionsfreie
Fahrzeuge in der Nutzung offentlicher Raume

zu privilegieren. Das Gesetz bietet einen ersten
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Rahmen fir Bevorrechtigungen beim Parken,
bei der Nutzung bestimmter &ffentlicher Stra-
Ben oder Wege, bei Zufahrtsbeschrankungen
oder Durchfahrtsverboten sowie bei Parkge-
bihren. Dies kann eine Debatte dariiber ansto-

Ben, wie die Ressource ,urbaner Lebensraum”

in Zukunft geschitzt werden kann.
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Dieses Zielbild zeigt: Das Rickgrat eines
zukunftsfahigen Mobilitatssystems ist ein
modernes, offentliches Mobilitatsangebot,
das so attraktiv und flexibel ist, dass es den
heute dominierenden Privat-PKW tatsachlich
grofitenteils ersetzen kann. Das traditionelle
OV-Angebot mit Bus und Bahn wird dafiir um
vielfaltige Bausteine individueller Mobilitat
erweitert, wahrend das ineffiziente und dkolo-
gisch unvertragliche (Privat-] Automobil suk-
zessive unattraktiv wird. Durch einen Prozess
der ,Individualisierung des o&ffentlichen Ver-
kehrs und der Kollektivierung des Individual-
verkehrs” entsteht ein neuartiges éffentliches
Verkehrsangebot, in dem unterschiedliche
Fahrzeuge, von der Straflenbahn tber kleinere
und groBere Individualfahrzeuge, flexibel je
nach Bedarf genutzt werden. Motorisierte
Fahrzeuge spielen darin neben dem Fahrrad
und den eigenen Filen weiterhin eine wichtige
Rolle, werden aber im Sinne eines Leitbilds
.Erneuerbarer Mobilitdt" neu interpretiert:
Fahrzeuge sind in diesem Leitbild in der Regel
.geteilt, vernetzt, emissionsfrei und erneu-

erbar”, ein digital vernetztes Gesamtangebot

bietet fur alle Wiinsche und Bedirfnisse opti-
male Mdglichkeiten (Canzler, Knie 2011, 2013
und 2016). Flachen, die bisher durch den moto-
risierten Individualverkehr besetzt waren,
konnen erschlossen, umgewidmet und hoher-
wertigen Nutzungen zugefihrt werden, weil
zuklnftig der Privatbesitz eines PKWs in Stad-
ten nicht mehr notwendig und erstrebenswert
ist (International Transport Forum 2015). Ver-
kehrswege und Parkplatze nehmen bis zu 30%
der stadtischen Flachen in Anspruch (Banister
2005). Ein Teil dieser Flachen kann zu Gunsten
von Wohnraum und gemeinschaftlich genutz-
ten Aufenthaltsraumen umgewandelt werden.
Die bessere Nutzung zentraler Lagen lasst
Wegelangen sinken, wodurch der notwendige
Energieeinsatz geringer wird und nachhaltige
Verkehrsarten wie ZufuBgehen und Fahrrad-
fahren attraktiver werden. E-Bikes und E-Las-
tenrader vervielfachen den Anwendungsradius
von Fahrradern und ermoglichen eine starke
Verlagerung zu Gunsten das Radverkehrs
(Lienhop et al. 2015)
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43, Ansatzpunkte zur
Forderung eines nachhaltigen
Mobilitatssystems

Fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung
bedarf es sowohl Push- als auch Pull-Mafinah-
men. Zum einen wird ein neues positives Leit-
bild etabliert, das Erneuerbare Mobilitat fir die
Nutzer attraktiv macht und das zugleich neue
Akteurskonstellationen fiir eine Wende im Ver-
kehr zusammenbringen kann. Dies bedeutet

allerdings nicht, dass die Verkehrswende allein

.im Konsensverfahren” umgesetzt werden

kann, weil alle Stakeholder begeistert mitma-
chen. Stattdessen braucht es immer wieder
gezielte Push-MafBnahmen, die das Verharren
im alten Leitbild mihseliger machen. Elekt-
romobilitat wird nur dann kommen, wenn auf
verschiedenen politischen Ebenen Fahrzeuge
mit Verbrennungsmotor unattraktiv oder teuer
gemacht, deren Nutzung eingeschrankt und/
oder auf der Seite der Herstellung zuneh-
mend mit Auflagen versehen werden. Auch ein
breiter ,shift” hin zu .erneuerbaren” geteil-
ten Verkehrsmitteln wird nicht allein durch

Angebotsverbesserungen erreichbar sein.
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Auf Dauer mussen diese durch ebensolche
Push-MaBnahmen flankiert werden.

Die unmittelbare Verbindung zwischen einer
elektromobilen Verkehrswende und einem
neuen Verstandnis der Stadte als Lebens-
raume statt als funktionale Verkehrsraume ist
die Grundlage fir diesen Politikwechsel. Die
Push-Mafinahmen basieren auf der Idee, iber
die Nutzung des offentlichne Raumes neu zu
entscheiden. Private Verbrennerfahrzeuge auf
offentlichem Grund missen zukiinftig deutlich
teurer werden, weil damit Raum okkupiert

und das Fahrzeug nicht offentlich genutzt
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werden kann. Umgekehrt gilt: Gefordert wer-
den alle Angebote, die kollektiv verwendbar
und mittels erneuerbarer Energien betrieben
werden. Privilegien fir Elektrofahrzeuge sind
ein erster Schritt in diese Richtung, sofern sie
nicht als reiner Kaufanreiz fir Besserverdie-
nende, sondern als Teil einer schrittweisen
Umstellung des urbanen Verkehrssystems
angelegt sind. Elektrische Fahrzeuge sollen
den Einstieg in ein neues Verstdndnis eines
Automobils darstellen und keineswegs die

tiberkommene Vorstellung eines privaten

Fahrzeuges zementieren.
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431. Mit Elektromobilitdt zu
einem integrierten, intelligenten
Energie- und Verkehrssystem

Elektromobilitat ermdoglicht auf diese Weise
eine direkte Verknipfung von Energie- und
Verkehrswende. Die deutsche Energiewende
ist ein Erfolgsmodell - so erfolgreich, dass
die Bundesregierung versucht, die rasante
Entwicklung moglichst wieder auszubremsen.
Bei aller Kritik an steigenden Strompreisen
bleibt doch eine deutliche Mehrheit der Bevol-
kerung davon Uberzeugt, dass der Umstieg auf
Erneuerbare Energien ohne Alternative ist und
gefordert werden sollte. Die Energiewende

demonstriert aktuell, dass eine oOkologische

Transition eines groflen technischen Systems

wie der Energieversorgung durch wenige
Modifikationen am Ordnungsrahmen machbar
ist. Dieses historische Momentum gilt es zu
nutzen, um auch den Umbau des Verkehrssys-

tems in Gang zu bringen.

Energie- und Verkehrssysteme gehoren
mehr als bisher gekoppelt. Durch ihre Rolle
als mobile Speicher Erneuerbarer Energien
erhalten Elektrofahrzeuge den Status von
Systemkomponenten in digital gesteuerten,
urbanen, intelligenten Netzen (,Smart Grids").
Diese Integration ist aber nur maoglich, wenn
Automobile als Flotten bewirtschaftet wer-
den. Das Konzept des privat besessenen
Automobils wird dadurch zunehmend obso-
let. Zugleich entstehen neue Geschaftsmo-
delle durch eine Integration von Mobilitat und
Energieversorgung.

In dieser Vision eines integrierten urbanen
Energie- und Mobilitatsnetzes vereinigen sich
die zentralen Trends, die unsere Mobilitat
aktuell schon verandern und die die Mobilitat
von morgen definieren: Die Digitalisierung
ermoglicht die flexible Steuerung von Flot-
ten, digitalisierte Zugange ermoglichen den
Nutzern nahtlose Ubergdnge und eine hohe

Verfligbarkeit von Mobilitatsoptionen. Die



schrittweise Integration von Fahrzeugen in
Sharing-Flotten, die dazu notwendig sein wird,
ist bereits heute absehbar: Der Fokus neuer
Geschaftsmodelle verschiebt sich zunehmend
weg von den eigentlichen Fahrzeugen hin zu
Dienstleistungskonzepten, in denen Fahrzeuge
von vielen Nutzern geteilt werden. Dieser
Trend manifestiert sich aktuell bereits ganz
konkret in vielfaltigen neuen Angeboten (z.B.
free floating Carsharing, Bike-Sharing-Sys-
teme, Scooter-Sharing, E-hailing-Systeme
usw., aber auch peer-to-peer-Systeme). Schon
heute werden viele dieser Angebote mit elek-
tromobilen Fahrzeugen verknipft (z.B. car2go
electric drive, drive now mit dem I3, eMobi-
lity Cube Wolfsburg; eMio Scooter Sharing,
Multicity Carsharing), weil die Akteure den
Mehrwert der leisen, lokal emissionsfreien
und damit stadtfreundlichen Fahrzeuge fir ihr
Image und ihre Marktposition als urbane inno-
vative Mobilitatsangebote erkennen. Der Boom
des Sharing-Marktes stellt die traditionellen
Automobilhersteller vor die Herausforderung,
sich vom Fahrzeughersteller hin zum Mobili-
tatsdienstleister zu wandeln. Die Investitionen
in neue branchenferne Mobilitatsdienstleister
steigen weltweit rasant an: Von weniger als
zehn Millionen US-Dollar im Jahre 2009 auf

tber funf Milliarden im Jahr 2014. Neben dem

amerikanischen Marktflihrer Uber konnte ins-

besondere der chinesische Mobilitatsdienst-
leister Didi Dache, der mehr als 100 Millionen
Nutzerin GUber 300 Stadten hat, Giber 800 Millio-
nen Dollar an Risikokapital einsammeln (Bou-
ton et al. 2015). Umgekehrt schafft der Einsatz
von Elektromobilen ein zusatzliches Qualitats-
merkmal, das z.B. fir kommunale Akteure
einen Anreiz darstellt, Sharing-Angebote und
intermodale Hubs (Mobilitatsstationen) zu
fordern um die Lebensqualitat in den Stadten
spurbar zu verbessern. Dieser Prozess der
Integration steht momentan noch am Anfang.
Die einzelnen Bausteine sind aber bereits vor-

handen und kdnnen genutzt werden, wenn und
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wo sich entsprechende Akteurskonstellatio-
nen bilden lassen.

Dariber hinaus bietet die Energiewende ent-
scheidende Anknipfungspunkte, wenn es gilt,
ein breiteres Publikum fur die Idee einer Ver-
kehrswende zu gewinnen. Die Elektromobilitat
profitiert dabei von dem gesellschaftlichen
Grundkonsens der Energiewende, dass sie
funktionieren kann, dass sie fiir lokale Ener-
gieerzeugung steht und dass sie dezentrale

Akteursstrukturen sowie eine lokale Wert-

schopfung unterstitzt.
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Nicht zuletzt bietet die Elektromobilitat in der

aktuellen politischen Situation ein zentrales
Argument zum Ausbau der Erneuerbaren
Energien: Wenn die Bundesregierung Elekt-
romobilitat tatsachlich fordern will, muss sie
auch den Ausbau der Kapazitaten zur Erzeu-
gung und Speicherung Erneuerbarer Energien
unterstitzen und die CO2-Emissionen aus
dem Stromsektor senken. Denn nur, wenn
Elektromobile mit zusatzlichen Erneuerba-
ren Energien betrieben werden, sind positive
Umwelteffekte erwartbar (vgl. IFEU 2011).
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432. Elektromobilitdt kann die
Interessen verschiedener Stakeholder
fur das zZiel nachhaltiger

Mobilitdt mobilisieren. Damit

lésst sich der aktuelle politische
Stillstand aufbrechen.

In der Verkehrspolitik fehlt es bisher an klaren
Impulsen fir eine nachhaltige Entwicklung.
Nicht zuletzt sorgt eine machtige Automobil-
industrie soweit sie kann dafir, dass sich die
bisherigen Rahmenbedindungen des Automo-
bilsystems nicht andern. Push-Maflnahmen
fur nachhaltigere Fahrzeuge, wie z.B. ver-
scharfte CO2-Grenzwerte, werden regelmaBig
torpediert.

Auf globaler Ebene stitzt zudem die fossile
Treibstoffindustrie das System des Verbren-
ner-PKW. Auf der anderen Seite stehen die
Unternehmen und Einrichtungen, die den
offentlichen Verkehr bereitstellen, finanzieren
undregulieren. Diese sind durch ihre historisch
gewachsenen Strukturen und bestehenden
Rahmenbedingungen der ,Daseinsvorsorge”
nur in begrenztem Maf3e zu innovativen Impul-
sen fahig. Die nachhaltigsten Verkehrstrager,
Fahrrad und FuBBverkehr, haben bisher fast gar

keine Lobby.
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Elektromobilitat bietet die Chance, Bewegung
in dieses Geflige zu bringen. Die Mineralélin-
dustrie spielt dann zukiinftig keine Rolle mehr,
wahrend die Umstellung auf Strom als zent-
rale Energiequelle neue Akteure auf den Plan
ruft. Dies sind nicht in erster Linie die grofien
Energieversorgungsunternehmen,  sondern
vor allem die Erzeuger Erneuerbarer Energien
wie die kommunalen Energieversorger, die
haufig zugleich als Anbieter des offentlichen

Nahverkehrs agieren.

In diesen Feldern beginnen einige Akteure, die
Konturen eines Systemwechsels in der Mobi-
litat zu erkennen. Neue Anbieter wie Tesla
Motors verknipfen Energieversorgung und
Mobilitat, indem sie Energiespeichertechnolo-
gie fur den mobilen und stationaren Gebrauch
gemeinsam anbieten. Die vergleichsweise
einfache Antriebstechnologie des Elektro-
fahrzeugs ermaglicht zudem einen schnellen
Markteinstieg in den Verkehrsmarkt auch fir
bisher branchenfremde Unternehmen wie
Google oder Apple. Auch diese Akteure bieten
ein neues Leitbild von Mobilitat an: das Auto

als ,Tablet on wheels”.



Die aktuell stattfindenden Veranderungen
des Mobilitatsmarkts und die entsprechenden
Suchbewegungen und Reorientierungspro-
zesse verschiedener Akteure sind zunachst
einmal nicht okologisch motiviert oder auf
eine nachhaltige Entwicklung ausgerichtet.

Neue Akteurskonstellationen kdnnen aber

Moglichkeitsraume fir eine okologische Ent-
wicklung der Mobilitat offnen. Die Rolle der
Umweltorganisationen besteht hier darin,
diese Maoglichkeiten friihzeitig zu erkennen

und entsprechende Weichenstellungen und

Rahmenbedingungen einzufordern.
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433,  Elektromobilitdt als Chance fur
die deutsche (Automobil)-Industrie?

Der Abschied vom Modell der privaten Renn-
reiselimousine und der Wandel hin zur Bewirt-
schaftung effizient genutzter Fahrzeugflotten
aller Art im Sharing-Modus kann aus indus-
triepolitischer Perspektive als Bedrohung
erscheinen. Dabei gilt es aber zu bedenken,
dass auch in diesem Modell Geschaftspoten-
ziale liegen, die allerdings unter den momen-
tan herrschenden Randbedingungen noch
nicht realisiert werden konnen. Sowohl in der
Bewirtschaftung der Flotten selbst, als auch in
derIntegrationvon Energie- und Mobilitatssys-
temen liegen erhebliche Wertschopfungspo-
tenziale; ebenso in der Fahrzeugentwicklung,
insbesondere dann, wenn zu den technologi-
schen Entwicklungen im Kontext der Elektri-
fizierung auch noch Entwicklungen im Bereich

autonomen Fahrens hinzukommen.

Die Frage wird sein, inwiefern es den etab-
lierten Playern der deutschen Industrie in
allen betroffenen Bereichen gelingt, sich mit
konkurrenzfahigen Produkten und Angebo-
ten in diesen neuen Markten zu platzieren.

Dazu wird es entscheidend sein, dass sich
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die Hersteller fruhzeitig zu Vorreitern dieser
Entwicklung machen und diese mitgestalten.
Eine abwartende Haltung der Industrie birgt
die Gefahr, von den neu hinzukommenden
Akteuren, insbesondere von den Digitalun-
ternehmen, Uberholt zu werden. Gerade aus
industriepolitischer Sicht ist es daher sinnvoll,
den Umbau hin zu einem integrierten Mobili-
tats- und Energiesystem und die Umorientie-
rung - insbesondere der Fahrzeughersteller
- nachdricklich einzufordern und zu unter-
stitzen. Darum gilt es, einen konsequenten
Kurswechsel jetzt politsch zu planen, denn
die Sorge um den Erhalt von Arbeitsplatzen
gehort im aktuellen Diskurs zu den popularen
Argumenten, die einer echten Verkehrswende
entgegenzustehen scheinen. Hier besteht der
Bedarf, auf die wirtschaftlichen Potenziale
einer nachhaltigen Mobilitat hinzuweisen - und
zugleich auf die Risiken, die bestehen, wenn
die deutschen Hersteller zu lange auf ihrem

alten Kurs beharren.
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Etablierte Denkstrukturen und tber Jahr-

zehnte giltige Leitbilder lassen sich zwar
auch, aber nicht nur durch Medienkampagnen
verandern. Wenn es um den Wandel von kul-
turellen Vorstellungen und auch um die Modi-
fikation des Verhaltens geht, sind vor allem
gute Beispiele gelungener und erlebbarer Ver-
anderungen sehr wirksam. Charakteristische
Eigenschaften von Elektromobilen lassen sich
gut mit der Ricksichtnahme gegentber der
urbanen Umwelt (wenig Larm, keine lokalen
Emissionen] verknipfen; zugleich zwingen
Elektromobile zu vorsichtigem Fahren im
Nahbereich (weil kaum hérbar). Insbeson-
dere bei Fahrzeugkonzepten, die als ,,Purpose
Design-Vehicles” speziell fiir den Elektroan-
trieb gestaltet sind, steht die Minimierung von
Umweltbelastungen in der Regel im Vorder-
grund (lokal emissionsfrei, gerduscharm, auf
sparsamen Verbrauch ausgelegt). Durch diese
Eigenschaften laden sie die Nutzer auf einer
symbolischen, aber eben auch niederschwelli-
gen Ebene dazu ein, die urbane Umwelt inten-
siver wahrzunehmen und in ihrem konkreten

Verhalten zu berlcksichtigen.

Alleine der Umstieg auf Fahrzeuge mit Elekt-

roantrieb schafft noch keinen Durchbruch zur
Verkehrswende. Aber: Elektromobilitdt kann
viele Zielgruppen Uberhaupt erst adressieren
und dazu motivieren, sich mit umweltfreund-
lichen Alternativen zu beschéftigen. Die Studie
zu einstellungsbasierten ,Mobilitatstypen”
in deutschen Ballungsraumen zeigt Einstel-
lungsprofile unterschiedlicher Zielgruppen
in Metropolen (vgl. Rode et. al. 2015). Inter-
essant sind vor allem die Unterschiede in der
Meinung zum Automobil. Fir zwei der Nut-
zer-Segmente, die sogenannten ,traditionell

Autoorientierten” und die ,Multioptionalen”,
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spielt das Automobil auch weiterhin eine
bedeutende Rolle. Dabei lasst sich das Seg-
ment der ,traditionell Autoorientierten™ mit
Argumenten fir Bus, Bahn und Fahrrad nur
schwer erreichen. Elektromobilitat kann
durch einen hohen Spafifaktor diese Ziel-
gruppen ansprechen und dabei zugleich das
Motiv der ,Freude am Fahren” mit geringem
Ressourcenverbrauch (,Freude am Sparen”)
kombinieren und neue Sensibilitaten entste-
hen lassen. Damit lassen sich auch Zielgrup-
pen ansprechen, in deren Mobilitat expressive
und ,hedonistische” Bedirfnisse eine grofe
Rolle spielen. Empirische Studien zeigen, dass
.eingefleischte Autofahrer” durch elektrische
Antriebe angesprochen werden. Bei der Nut-
zung von Elektrofahrzeugen konnen sich die
Einstellungen und vor allen Dingen auch das
Nutzungsverhalten verschieben: bis zu dem
Punkt, dass weniger und vorausschauender
gefahren wird. Zudem entwickeln E-Fahrer ein
neues Verstandnis fur die Vernetzung von Ver-
kehrsmittel, da die vergleichsweise begrenzte
Reichweite zu einer vorausschauenden Reise-
planung zwingt. Elektromobilitat baut so eine
Bricke zwischen dem traditionellen Autover-
standnis und einer neuen ressourcenschonen-
den Mobilitatskultur.
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Eine gerauschlose Fahrt auf einem E-Roller
kann mehr bewirken als Appelle an die (6ko-
logische) Vernunft. Wenn an immer mehr Stel-
len im o&ffentlichen Raum Elektrofahrzeuge
erscheinen, wird offenkundig, dass Fortbewe-
gung inzwischen auch ohne Larm und Abgase
einfach und komfortabel moglich ist. Es veran-
dert sich die Vorstellung dariiber was moglich
ist, Machbarkeitsgrenzen werden so verscho-
ben. Elektromobilitat in seinen unterschied-
lichen technischen Auspragungen zu fordern
bedeutet zum jetzigen Zeitpunkt daher, ein
neues Leitbild von Mobilitat ,auf die Strafe”

und damit auch ,.in die Kopfe” zu bringen.

Der jetzt erst beginnende Markteintritt rein
elektrisch betriebener Fahrzeuge, z.B. des
batterieelektrischen Autos (BEV), bietet die
Chance, diese von Anfang an mit dem neuen
Leitbild zu verknupfen. In diesem neuen
Leitbild sind Fahrzeuge in der Regel geteilt,
vernetzt, emissionsfrei. Durch ihre ver-
gleichsweise einfache Antriebstechnologie
unterminieren Elektromobile den Nimbus
des PKW als technisches Hochleistungs-
produkt des 20. Jahrhunderts. In der Auto-
werbung wird heute noch deutlich, dass die

.Erzdhlung” des Autos in hohem Mafle auf



der Uberhéhung technischer Leistungsfihig-
keit basiert. Dieser Aspekt hat bereits in den
letzten Jahren mehr und mehr an Uberzeu-
gungskraft verloren: das Auto wandelt sich
von einem Fetischobjekt mehr und mehr zu
einem allseits verfigbaren Massenprodukt.
Das Elektrofahrzeug treibt diese Umdeutung
des Leitbilds noch einen Schritt weiter: Der
Elektromotor besteht nur noch aus wenigen
beweglichen Teilen und ist bereits seit Jahr-
zehnten ein weit verflgbarer technischer
Standard. Diesruftauch neue Akteure aufden
Plan, die vergleichsweise schnell neue Fahr-

zeuge entwickeln (z.B. Local Motors, Google,

Tesla). Zwar hat noch keiner dieser Anbieter
bisher das traditionelle Leitbild komplett
hinter sich gelassen. Es sind jedoch Méglich-
keitsraume fir die Entwicklung neuer Fahr-
zeugkonzepte und Fortbewegungsformen
entstanden (vom E-Scooter Uber das Pedelec
und das Elektroauto bis hin zum Elektrobus).
Dies beinhaltet auch ein Aufweichen etablier-
ter Leitbilder in Richtung einer Anndherung
von individueller und kollektiver vernetzter
Mobilitat: Busse, Bahnen und Individualfahr-
zeuge konnen mehr als vorher als ein elekt-

romobiles Kontinuum gedacht werden.
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L34  Elektromobilitat als
neues Leitbild der Mobilitat

Elektromobilitat bietet die Moglichkeit, einen
neuen symbolischen Kern fir das Leitbild
einer erneuerbaren, vernetzten und ressour-
censchonenden Mobilitat zu schaffen. Eine
Vielzahl von Forschungsprojekten im Rahmen
der Modellregionen sowie der Schaufenster
Elektromobilitat zeigen, dass Elektromobilitat
bei der Mehrheit der Menschen ein positives
Image entwickelt hat (vgl. Fraunhofer 1SI 2012,
Canzler/Knie 2015). Die Vorstellung gerdu-
scharm und mit sauberer Energie zu fahren,
wird ebenso positiv assoziiert wie die Vorstel-
lung als Gesellschaft ,,unabhangig vom Ol” zu
werden. Hinzu kommt, dass Elektromobilitat
als Vision vergleichsweise einfach zu vermit-
teln ist. Die Grundbausteine der Technologie
sind der Allgemeinheit gut vertraut und lassen
sich im Alltagsleben sofort adaptieren. Diese
Vorteile konnen genutzt werden, um einen
nachhaltigen Umbau des Mobilitatssystems als
positives und erreichbares Ziel zu vermitteln.
Ein weiterer Anknipfungspunkt kann dabei
neben dem Umwelt-, Klima- und Ressourcen-
schutz auch das Konzept einer ,nachhaltigen

Gesundheit” sein. Gesundheit wird in einer

Gesellschaft mit hoher und steigender Lebens-
erwartung immer wichtiger. Der auf fossilen
Kraftstoffen basierende Verkehr hat in den
Stadten zu einer Zunahme der Luftschadstoffe
gefuhrt. Mehrere Kommunen sind von der EU
bereits aufgefordert worden, konkrete Plane
zur Reduktion vorzulegen, um die Gesundheit
der Birger nicht weiter zu gefahrden.

Der Diskurs um Gesundheit und deren Zusam-
menhang mit unseren gebauten urbanen
Umwelten gewinnt zunehmend an Bedeutung:
Wie missen Stadte gestaltet sein, damit sie die
Gesundheit moglichst aller Bewohner fordern?
Dazu gehort die Diskussion um die Verringe-
rung von Larm- und Schadstoffbelastungen
ebenso wie die Forderung des Fahrradver-
kehrs und des Zufufigehens in nahraumlichen,
attraktiven Umgebungen (Stichwort ,lebens-

werte Stadt”).

Dabei trifft das Thema okologischer Nach-
haltigkeit mit der Frage nach gesunden
Lebensumfeldern zusammen. Elektromobili-
tat kann einen positiven Kristallisationskern
fur beide Diskurse bilden: Elektromobilitat
steht einerseits fur eine lokal schadstofffreie,

gerauscharme Fortbewegung und zugleich
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fur eine multimodale Mobilitat mit verschie-
denen Fahrzeugen, die zum Teil auch mit der
eigenen Muskelkraft angetrieben werden (z.B.
Pedelec, E-Boards]. Eine solche multimodale
Mobilitatspraxis, auch mit Bus und Bahn, ist
in jedem Fall aktiver als die reine Nutzung des
Universalfahrzeugs Automobil.

Der Begriff ,nachhaltige Gesundheit” fihrt die

Verbindung von individueller und allgemeiner
Ebene zusammen: Nur in Stadten, die ohne
Luft- und Larmschadstoffe zur Bewegung
einladen, kann Gesundheit fir alle ermdglicht
werden. Zugleich ist die individuelle Mobilitat
ein Bereich, in dem jede und jeder selbst aktiv

werden kann, um die eigene Gesundheit zu

erhalten.
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ki wWechselwirkungen
berucksichtigen

Wie Uiberzeugend das Narrativ einer nachhalti-
gen Erneuerbaren Mobilitat ist, hangt konkret
davon ab, dass auch potentielle unerwiinschte
Effekte friihzeitig berlcksichtigt und bearbei-
tet werden; Wechselwirkungen und Rickkopp-
lungen missen bedacht und miteinberechnet
werden. Im Falle der Elektromobilitat sind

vor allem folgende Fragen glaubwirdig zu

beantworten:

441, Fokus Elektrifizierung

Konsequenterweise muss die Elektrifizierung
der Mobilitat an den Ausbau der Erneuerbaren
Energien gekoppelt sein. Verschiedene Szena-
riostudien haben bereits untersucht, was es
fur die Stromproduktion auf dem deutschen
Markt bedeuten wiirde, wenn der Mobilitats-
sektor schrittweise auf Strom aus Erneuer-
baren Energien umgestellt wird (vgl. Canzler/
Knie 2015, AEE 2014, NPE 2011). Die Antwort
auf diese Frage hangt naturgemaf von einer
Reihe von Annahmen ab (vgl. z.B. AEE 2014,
NPE 2011). ,Disruptive” Effekte der Elektro-
mobilitat auf das Stromnetz sind allerdings
laut dieser Studien nicht zu erwarten. Fir die
von der Bundesregierung erhofften 1 Million
E-Fahrzeuge im Jahr 2020 geht die Studie der
Nationalen Plattform Elektromobilitat (NPE)
von einem Mehrverbrauch an Strom von 0,6
Prozent aus (vgl. NPE 2011). Bei einem unter-
stellten Erneuerbare Energien-Anteil in dem-
selben Jahr von 47 Prozent wirde das einen
ungefahren zusatzlichen Anteil von 1,4 Prozent
Strom aus erneuerbaren Quellen bedeuten.
Fir einen angenommenen Bestand von 10 Mil-
lionen E-Autos im Jahr 2030 berechnet eine

Studie der Agentur fur Erneuerbare Energien
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einen zusatzlichen Strombedarfvon ca. 20 TWh
aus Erneuerbaren Energien (vgl. AEE 2014:
37). Dabei werden in beiden Studien mdégliche
Effekte eines gesteuerten Ladens in Flotten
bzw. noch weitergehenden Lastmanagements
tber V2G-Ansatze noch nicht beriicksichtigt.
Elektromobilitat lieBe sich demnach mit einem
moderaten zusatzlichen Ausbau erneuerbarer

Energiekapazitaten umsetzen.

L2,  Fokus Ressourcenverbrauch

Inwieweit Elektromobilitat tatsachlich zu

Einspareffekten fihren kann, hangt entschei-

dend von ihrer Ressourceneffizienz ab. Valide

quantitative Studien zu Effekten von Elektro-
mobilitdt und deren Gesamtressourcenver-
brauch - sowie auch auf die Stromversorgung
- bediirfen spezifischer Szenario-Annahmen
und missen die Effekte einer Verkehrswende
berticksichtigen: abnehmende Nachfrage
nach Automobilverkehr, steigende Anteile des
um individuelle Sharing-Angebote erganz-
ten Umweltverbundes, sowie eine insge-
samt abnehmende Verkehrsnachfrage durch
raumsparende Strukturen und ein gesell-
schaftliches Umdenken. Strom- und Res-
sourcenbedarf dirfen daher nicht unter den
Annahmen des heutigen Verkehrssystems
fortgeschrieben, sondern missen langfristig
und umsichtig fir ein verandertes Angebot
gemal des skizzierten Zielbildes einer Erneu-
erbaren Mobilitat in lebenswerten Stadten

berechnet und geplant werden.

Unabhangig davon diirfen 6kologische Aspekte
der Elektromobilitat nicht auf eingesparte
Tonnen CO2 reduziert werden. Fiir eine umfas-
sendere Betrachtung der Ressourceneffekte
einer technischen Innovation wie der Elekt-
romobilitat ist die Umweltbilanz insgesamt
entscheidend. Eine Studie des IFEU kommt

in Hinblick darauf zu dem Ergebnis, dass die



Umweltbilanz von Elektrofahrzeugen maf3-
geblich von der Bereitstellung von zusatz-
lichen Kapazitaten Erneuerbarer Energien
abhangt (vgl. IFEU 2011). Deutliche Vorteile
des Elektrofahrzeugs gegeniber vergleichba-
ren konventionellen Fahrzeugen ergeben sich
demnach nur durch die Nutzung von Strom
aus zusatzlich bereitgestellten erneuerbaren
Energiekapazitaten. Unter diesen Bedingun-
gen berechnet das IFEU eine km-bezogene
Klimawirkung von Elektro-Pkw ,bei Berick-
sichtigung aller energetischen Aufwendungen
zur Herstellung der Energietrager, der Batte-
rien und der Fahrzeuge, bei nur 30% bis 40%
derjenigen von konventionellen, mit fossilem
Kraftstoff betriebenen Fahrzeugen.” (ebd., S.
47) Dieses Ergebnis verdeutlicht einmal mehr,
dass Elektromobilitat positive Umwelteffekte
haben kann, diese aber letztlich von den
politischen Rahmenbedingungen abhangen.
Ein Ubergang zu einer postfossilen Mobilitat
gelingt aber auch nur, wenn damit alle ande-
ren Verkehrstrager vernetzt und die einzelnen
Verkehrsmittel deutlich effizienter genutzt
werden.

Beim Gesamtressourcenverbrauch von
Elektrofahrzeugen spielt insbesondere die

Fahrzeug- bzw. Batterieproduktion eine

entscheidende Rolle. Da Batterien eine gerin-

gere Energiedichte als konventionelle Ener-
gietrager haben, sind Elektrofahrzeuge oft
Uberdurchschnittlich schwer und damit weni-
ger effizient (vgl. Dallner/Zeiher 2011). Des
Weiteren enthalten die heute gebrauchlichen
Batterien Lithium, einen nicht-nachwachsen-
den Rohstoff (vgl. Van Noorden 2014). Lésungs-
ansatze liegen hier zum einen im Bereich der
Leichtbauweise und zum anderen in der Bat-
terieforschung. Durch eine Verringerung der
Fahrzeugmasse kann der gesamte Energie-
bedarf des Fahrzeugs reduziert werden (vgl.
Gude et. al. 2015). Durch LeichtbaumaBnahmen
konnen auch im gesamten Lebenszyklus eines
Fahrzeugs mehr als 40% an Energie und Res-

sourcen eingespart werden. In der Produktion
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sind Energieverbrauche und CO2- Emissionen

zwar tendenziell hoher, dies kann jedoch durch
den geringeren Energieverbrauch in der Nut-
zungszeit kompensiert werden (vgl. emobil
BW 2012). Bei der Batterieproduktion missen
Moglichkeiten Ressourcen einzusparen konse-
quent genutzt werden, indem zur Produktion
lediglich Strom aus erneuerbaren Energien
genutzt wird und Batterien weiter verwendet
oder recycelt werden. Aktuell sind in der Bat-
terieforschung leichtere Materialien und neue
Reaktionspartner fir Lithium in der Erfor-
schung, die eine Steigerung der Energiedichte
um mindestens das Doppelte erhoffen lassen
(vgl. Van Noorden 2014). Eine ressourceneffi-

ziente Elektromobilitat ist nur mit vorwiegend
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kleinen und leichten Fahrzeugen wie Kleinwa-
gen und E-Bikes maglich, besonders, da in der
Nutzungszeit vorgelagerte erhohte Ressour-
cenverbrauche wieder ausgeglichen werden

missen.

443 Fokus Rebound-Effekte

Als Rebound wird der Effekt bezeichnet, dass
Produktivitats- und Effizienzsteigerungen
durch eine Mehrnachfrage kompensiert oder
sogar Uberkompensiert werden (vgl. Santarius
2012]). Dabei lassen sich direkte und indirekte
sowie finanzielle, materielle und psychologi-
sche Rebound-Effekte unterscheiden. Santa-
rius schatzt grob Uber verschiedene Sektoren
hinweg, dass Energieeffizienzsteigerungen
haufig zu bis zu 50% durch Mehrnachfrage
in Form von Rebounds kompensiert werden
(vgl. ebd.]. Rebound-Effekte stellen demnach
potenziell ein grofles Problem fiir alle Nach-

haltigkeitsstrategien dar.

Die komplexen Wechselwirkungen, aus denen
Rebound-Effekte entstehen, lassen sich bis-
her kaum befriedigend erfassen. Grundsatz-
lich ist zu konstatieren, dass die Forderung

von Elektromobilitdat genau wie jede andere



Mafinahme der Energieeffizienzsteigerung
zu Rebound-Effekten aller Art fihren kann.
Dasselbe gilt allerdings fiir praktisch alle
Mafinahmen einer nachhaltigen Mobilitat, bei-
spielsweise auch fir die Forderung des Fahr-
radverkehrs: durch Fahrradfahren lasst sich
nicht nur die Umwelt schonen, sondern auch
viel Geld sparen. Dieses Geld kann (zumindest
im Falle stabiler oder steigender Einkom-
men) fir andere Zwecke verwendet werden.
Genauso kann das durch die Nutzung von elek-
tromobilen Sharing-Angeboten gesparte Geld
fur die Erfullung anderer Konsumwiinsche
ausgegeben werden. Auch ein, im Zusam-
menhang mit Elektromobilitat auftretendes,
verstarktes Bewusstsein fir den eigenen
Energieverbrauch, lasst sich durch andere
Rebound-Effekte uberlagern, wenn dadurch
einfach mehr und ofter gefahren wird.

Empirische Studien geben Hinweise darauf,
dass die Nutzung elektrischer Fahrzeuge zu
einer Verringerung der zuriickgelegten Wege-
strecken fihren und in weiten Teilen der Nut-
zerschaft die Bereitschaft zu einer Vernetzung
der unterschiedlichen Verkehrsmittel starken
kann (vgl. Canzler/Knie 2011). Vorausgeset-
zung fiir die Vermeidung von Rebounds ist, dass

die Wechselwirkungen zwischen Push- und

Pull-MaBnahmen gezielt und bewusst genutzt
werden: Die Forderung eines neuen attraktiven
multimodalen Mobilitatssystems muss in den
Stadten immer Hand in Hand gehen mit einer
schrittweisen Verringerung der Attraktivitat
des privaten Autoverkehrs, insbesondere mit
Verbrennerfahrzeugen. Urbane Raume sind
sukzessive von reinen Verkehrsraumen wieder
in Lebensraume zu transformieren. Dadurch
lassen sich Veranderungen des Mobilitatsver-
haltens auf Dauer umstellen und zumindest

direkte Rebound-Effekte begrenzen.
RS
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Transformation

Ausblick auf eine elektromobile

In der Strategie, mit der sich eine Verkehrs-

wende in den Stadten in Gang bringen lasst,
nimmt die Elektromobilitat aus den genannten
Grinden eine zentrale Rolle ein. Der Grund-
satz lautet, dass in erster Line alle Fahrzeuge,
die zeitweise oder permanent im Sharing-Mo-
dus eingesetzt werden, gefordert werden.
FordermafBnahmen sind dabei immer so aus-
zulegen, dass die gesamten technischen Opti-
onen der Elektrofahrzeugen berilcksichtigt
werden, also auch Pedelecs, Lastenpedelecs,
E-Scooter bis zum Automobil und anderen
Optionen (z.B. bei der privilegierten Nutzung
von Parkplatzen). Einzelne Mafinahmen mis-

sen jedoch immer vor dem Hintergrund der
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grundlegenden Strategie bewertet, zugespitzt
und priorisiert werden.

Grundsatzlich kann es bei der Forderung
von Elektromobilitat nicht um mehr private
E-Autos gehen, wie es mit der gerade von der
Bundesregierung beschlossenen Kaufpramie
beabsichtigt ist. Mit der lediglich durch einen
Hochstpreis von 60.000 Euro gedeckelten
pauschalen Kaufpramie sind allenfalls Mit-
nahmeeffekte fir private Zweit- oder Drittwa-
gen zu erwarten. Eine auf private Haushalte
orientierte Kaufpramie ist verkehrs- und
umweltpolitisch  nicht sinnvoll. Vielmehr
sollten in Vermietflotten und von gewerbli-

chen Nutzern eingesetzte Fahrzeuge durch



E-Fahrzeuge ersetzt werden, damit rasch
ein Gebrauchtmarkt entstehen kann. Allein
monetdre Markteinfihrungshilfen fiir private
E-Fahrzeuge reichen nicht aus. Die Forderung
von Elektrofahrzeugen in Flotten muss ein
ebenso wichtiger Baustein sein wie Mafinah-
men zur verstarkten Integration von Mobi-
litdt und (lokaler) Stromerzeugung. Auf der
anderen Seite spielen Push-Maflnahmen eine
entscheidende Rolle: Die offentlichen Raume

sind als gemeinschaftliche Ressource neu zu

definieren und zu priorisieren. Privilegien fur

geteilte Elektrofahrzeuge sind dabeiin Hinblick
auf ihre langfristige Wirkung zu betrachten.
Zwar bevorteilen sie zunachst eine - auch pri-
vate - Nutzung von E-Fahrzeugen, 6ffnen aber
zugleich die Diskussion um die sinnvolle und
stadtvertragliche Nutzung offentlicher Raume.
Will man nicht lediglich dem alten Leitbild der
privaten Rennreiselimousine mit einem neuen
Antrieb ein griines Image verschaffen, miissen

alle Sharing-Optionen privilegiert werden.
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Denkbar und durchaus auch vorstellbar ware
die Deckelung der bisherigen Zulassungen
konventioneller Fahrzeuge analog zur notwen-
digen Deckelung konventioneller Kraftwerke
in der Energiewende. Dies kdonnte dadurch
geschehen, dass beispielsweise ab 2025 keine
Fahrzeuge mit einem Verbrennungsmotor eine
Typenzulassung erhalten. Die Nachfrage muss

dann durch elektrische Fahrzeuge gedeckt

werden, wobei auch dabei eine Gesamtmenge
nicht Gberschritten werden darf. Denkbar ist
beispielsweise, den Bestand alle finf Jahre
um 10 Prozent abzusenken. Dadurch wird
nicht nur die Marktdurchdringung von E-Fahr-
zeugen beschleunigt, sondern auch Druck zur
kollektiven Nutzung aufgebaut.

Es geht nicht nur um die Verbesserung der

Klimabilanz des Verkehrs, sondern ebenso

60/61




darum, das Zentrum des gesellschaftlich
geteilten Leitbhildes von guter Mobilitat zu ver-
schieben: Vom privaten Verbrenner-Automobil
hin zum Erlebnis einer vernetzten Mobilitat,
die vollstandig auf Erneuerbaren Energien
basiert. Dabei steht der Begriff ,Erneuerbare
Mobilitat” dafiir, dass die Angebote so orga-
nisiert sind, dass unndtiger und ineffizienter

Verkehr vermieden wird und das Ziel der

Erreichbarkeit als Ubergeordnete Funktion
im Mittelpunkt steht. Allerdings ist auch klar:
ohne klare Restriktionen fiir den privaten
Autoverkehr und ohne eine Neuordnung des
offentlichen Raumes zugunsten des nicht-mo-
torisierten und des geteilten - konsequent
postfossilen - elektromobilen Verkehrs wird

dies nicht gelingen.
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Zeitliche Einordnung
der MaBnahmen

Die Erfolgsaussichten zur Durchsetzung der
oben skizzierten MafBnahmen hangen maf-
geblich von der jeweils aktuellen Situation,
also den vorhandenen Mdoglichkeitsfenstern,
ab. Einige Maflnahmen sind dabei schnell
umzusetzen, andere benotigen mehr Zeit. Die
nachstehende Tabelle zeigt einen Vorschlag,
wie relevante MafBlnahmen in zwei Umset-

zungsphasen aufeinander aufbauen konnen.
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