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VORWORT

ein Ausdruck von Freiheit und

Selbstbestimmung sowie eine
Voraussetzung fur gesellschaftliche
Teilhabe. Das eigene Zuhause, Familie,
Freunde und der Arbeitsplatz liegen
oftmals nicht am gleichen Ort. Mobilitait
bietet die Moglichkeit, die Welt zu
entdecken, Wissen auszutauschen,
verschiedene Arten der Fernbeziehung
zu pflegen. Und das nicht nur an der
Oberflache eines Bildschirms.

I n der modernen Welt ist Mobilitat

Gleichzeitig fihrt die heutige Mobilitit
zu einem Verlust von Freiheit. Wir

sind gehetzt und stehen im Stau. Die
Massenmotorisierung mit fossilen
Brennstoffen belastet unsere Umwelt und
unsere Gesundheit. Der Verkehrssektor
ist fir ein Fanftel der deutschen CO,-
Emissionen verantwortlich und tragt
damit maBgeblich zur Erderhitzung bei.
Den mit Abstand gréten Anteil daran
haben Pkw und Lkw. Verkehrsflachen
zerschneiden Lebensrdaume und
belasten so die Artenvielfalt. Wertvolle
Boden werden mit Asphalt versiegelt.
Menschen leiden unter Luft- und
Larmverschmutzung, Tausende sind
Opfer von Verkehrsunfillen. Die
Menschen, die am wenigsten reisen

6 MOBILITATSATLAS 2019

’ Das Bediirfnis der Birgerinnen und

Buirger nach einer entspannten,
klimaschonenden, gesunden und sicheren
Fortbewegung wachst.

und mobil sind, leiden oftmals am
meisten unter den negativen Folgen des
Verkehrswachstums.

ir haben die Moglichkeit,
w individuelle Mobilitit so zu
gestalten, dass es unserer Lebens-
qualitdt und unserem 6ffentlichen
Zusammenleben dient und dem Klima
nicht schadet. Dafiir ist allerdings
ein politischer und gesellschaftlicher
Gestaltungswille gefragt, der bislang
in vielen Féllen fehlt. Das Bediirfnis der
Burgerinnen und Biirger nach einer
entspannten, klimaschonenden,
gesunden und sicheren Fortbewegung
wachst: Gute Bus- und Bahnanbindungen,
weniger Autoverkehr vor allem in
den Stadten, abgasfreie Antriebe und
unkompliziertes wie sicheres Zufugehen
und Radfahren stehen hoch im Kurs.

Mit dem Mobilitatsatlas vermessen wir
ein Verkehrssystem, in dem soziale,



okologische und 6konomische Belange
zusammen gedacht werden. Investitionen
miissen massivin nachhaltige
Mobilitatsinfrastrukturen und -netze
umgeschichtet werden. Hersteller und
Unternehmen bendtigen verléssliche
politische Rahmenbedingungen

und eine sinnvolle Regulierung, um
klimafreundliche Innovationen bis zur
Marktreife vorantreiben zu kénnen.
Anreize und Férdersysteme kdnnen

eine groB3e Wirkung entfalten, denn das
Bewusstsein fiir die Defizite des jetzigen
Verkehrssystems ist hoch. Dariiber hinaus
gibt es ein geltendes Ordnungsrecht,
mit dem die Politik die Verkehrswende
mit klugen Vorgaben gestalten kann.
Das konnen etwa ein sozial gerecht
gestalteter CO,-Preis zum Umstieg auf
klimaschonende Verkehrsarten oder
verbindliche Ziele zum Ausstieg aus dem
fossilen Verbrennungsmotor sein.

itdem Mobilitétsatlas zeigen
M wir, wie die Verkehrswelt

klimafreundlicher, sozialer
und langfristig 6konomisch
erfolgreich gestaltet werden kann.
Verkehrsvermeidung und -verlagerung
sind strategische Ansatzpunkte,
technologischer Fortschritt und

’ Fordersysteme konnen eine grofie

Wirkung entfalten, denn das
Bewusstsein fiir die Defizite des jetzigen
Verkehrssystems ist hoch.

digitale Vernetzung ermoglichen
deren Umsetzung. Nicht zuletzt
braucht die Verkehrswende weiterhin
engagierte Verkehrsaktivistinnen
und Verkehrsaktivisten sowie mutige
Politikerinnen und Politiker auf allen
Ebenen.

Wir moéchten mit diesem Atlas zu
einem informierten Nachdenken
uber unsere Mobilitdt der Zukunft
beitragen und zum Handeln aufrufen.
Wir wiinschen eine spannende und
erkenntnisreiche Lektiire!

Dr. Ellen Ueberschir
Heinrich-Boll-Stiftung

Kerstin Haarmann
VCD Verkehrsclub Deutschland e.V.
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12 KURZE LEKTIONEN

UBER MOBILITAT

1 Globale Mobilitat tragt zu einem freien und selbst- ’

bestimmten Leben bei. Aber diese ERRUNGENSCHAFTEN
produzieren auch soziale und 6kologische BELASTUNGEN.

2 Dermotorisierte MASSENVERKEHR stoBt an seine
Grenzen. MIT FOSSILEN BRENNSTOFFEN heizt er das Klima
auf und verursacht Stress, Lairm und Schadstoffe.

9 Fliige und Kreuzfahrten sind BESONDERS
UMWELTSCHADLICHE Reiseformen. Diese
Branchen befinden sich weltweit IM AUFWIND.

4 Klimafreundliche Fahrzeuge werden von
angetrieben. Deswegen gehoren
zusaminen.

5 Inden Stidten nehmen
ein. Dasbenachteiligt andere
Verkehrsformen und beeintrachtigt den
Aufenthaltim

G Uber APPS UND PLATTFORMEN vermittelte
Fahrten sollen einfach, sicher und zuverlassig
nutzbar sein. DIGITALISIERUNG ermoglicht neue

Formen individueller und vernetzter Mobilitét.

8 MOBILITATSATLAS 2019



7 BAHNEN sind das Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs - vor Ort,
regional und tiber weite Strecken. Fiir den AUSBAU und die
REAKTIVIERUNG DER SCHIENE sind massive Investitionen notig.

@© MOBILITATSATLAS 2019 / STOCKMAR

8 In LANDLICHEN RAUMEN geht ohne Auto
oftmals nichts. Wer keins benutzen mochte

oder kann, braucht zur Grundversorgung
BESSERE VERBINDUNGEN mit Bus und Bahn sowie
umweltfreundliche MITFAHRANGEBOTE.

9 Viele Arbeitsplatze und die Wettbewerbsfahigkeit der AUTOMOBILINDUSTRIE
bleiben erhalten und neue Jobs entstehen, wenn Unternehmen rasch
KLIMAGERECHTE FAHRZEUGE UND DIENSTLEISTUNGEN auf den Markt bringen.

10 Menschen jeden Alters, jeden Geschlechts und jeder

korperlichen Verfassung miissen sich sicher, komfortabel, 2 & »
konnen.

- v @ -
[ ]
11 Die Preise im Verkehr spiegeln nicht die
Y wider. Das Verursacherprinzip

wird missachtet. Zudem werden milliardenschwere,
klimaschédliche gezahlt.

€ Die MOBILITAT DER ZUKUNFT umfasst attraktive,
ressourcen-und klimaschonende Verkehrsmittel
und tragt somit zu LEBENSWERTEN Stadten

und GUT VERBUNDENEN lindlichen Raumen bei.

MOBILITATSATLAS 2019 9



GESCHICHTE

WELT IN BEWEGUNG

Durch die Erfindung und Entwicklung
immer neuer Fahrzeuge verschafften

sich die Menschen immer mehr Freiheiten,
sich weiter fort zu bewegen - ein enormer
zivilisatorischer Fortschritt. Doch

die Massenmobilitat stoB8t an Grenzen.

rungen — um zu sammeln und zu jagen. Dabei waren

die Menschen bestrebt, sich so wenig wie méglich zu
bewegen, um ihre Kréfte zu schonen. Vor etwa 12.000 Jah-
ren, in der jungsteinzeitlichen Revolution, begannen die
Menschen, Tiere zu ziichten und Ackerbau zu betreiben. Sie
wurden langsam sesshaft.

Bis zum Beginn der Neuzeit, in Deutschland also etwa
bis zum Jahr 1500 nach Christus, waren mobile Menschen
fur die Mehrheit der Bevolkerung eher bedauernswerte Ge-
schopfe. Sie bewegten sich auf der Stra3e und iiber die Was-
serwege: Fuhrleute, S6ldner und andere Soldaten, Schiffs-
und Bettelvolk, umherziehende Geistliche und Gelehrte,
Marketenderinnen, Pilgerinnen und Pilger.

Es gab auch Ausnahmen. Bei den Phoniziern und Grie-
chen der Antike trdumten die jungen Manner davon, zeit-
weilig oder dauerhaft auszuwandern, um Kolonien zu grin-
den oder Beute zu machen. Ahnliche Bewegungen gab es
um das Jahr 1000 bei den Wikingern, die mit kleinen Boo-
ten bis nach Amerika segelten. Bis 1435 hielt sich der chi-
nesische Kaiser eine grof3e Flotte fiir Entdeckungsfahrten.
Ebenfalls im 15. Jahrhundert erkldrte das portugiesische
Koénigshaus - versessen darauf, den Seeweg nach Indien zu
finden - die Entdeckung der Erde zum Programm.

Waéren Héndler nicht die Risiken des Entdeckens und
Eroberns unbekannter Lander eingegangen, ware die Welt

D ie Geschichte der Menschheit beginnt mit Wande-

ERZWUNGENE MOBILITAT
Herkunfts- und Zielregionen der Migrationsgeschichte
von 1500 bis 1914, Auswahl

1620-1914: Armutsauswan-
derung nach Nordamerika

/ 1820-1914:

Armutsaus-
wanderung
K } aus China 1
1530- Xj
1860:

Sklaven-
handel

¥

Millionen Menschen
S1bis3 P 4bis10 ) mehrals10

@ MOBILITATSATLAS 2019 / PHILIP'S,'SLAVE VOYAGES, LUEBKE
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so klein geblieben wie zuvor. Die Zeit des Kolonialismus be-
gann. Die Philosophen der Aufkldrung sorgten zudem fir
eine Art der Globalisierung des Geistes: Reisen dienten zu-
nehmend der wissenschaftlichen Erkenntnis und der Kom-
munikation dariber - tiber alle Grenzen hinaus. Goethe
fuhr 1786 fiir zwei Jahre in den Stiden und veréffentlichte
spéter seine ,Italienische Reise®. Jeweils fiinf Jahre waren
die Naturforscher Alexander von Humboldt in Lateiname-
rika und Charles Darwin rund um die Welt unterwegs.
Ihre wissenschaftlichen Entdeckungen gelten bis heute als
bahnbrechend fiir das Verstdndnis von Mensch und Natur.
Verbanden die Eroberer Mobilitdt mit Macht und die Hand-
ler Mobilitdt mit Waren, kombinierten die Forscher Mobili-
tatmit Wissen.

Im 19. Jahrhundert entwickelte sich das stddtische Biir-
gertum zum stilbestimmenden Milieu. Im Zuge der indust-
riellen Revolution wurden neue Verkehrsmittel entwickelt
und die dafiir erforderliche Infrastruktur geschaffen. Die
Eisenbahn - in England ab 1823, in Deutschland ab 1835 -,
das Dampfschiff, das Fahrrad, das Automobil und seit dem
20.Jahrhundert das Flugzeug haben die Mobilitét in einem
zuvor unvorstellbaren MaBe erleichtert, ausgeweitet und
damit vielen Menschen zugénglich gemacht.

Solche neuen Mdglichkeiten erhdhten wiederum auch
das Bediirfnis nach Mobilitat, verbunden mit der Hoffnung
auf Freiheit und Selbstbestimmung. In Deutschland nahm
die Einigungsbewegung die Idee einer Nation ohne inne-
re Grenzen auf und richtete sie gegen die rdumliche und
geistige Enge der Vielstaaterei. Der erste Dampfer auf dem
Rhein, er ging 1827 in Betrieb, hie3 Concordia, zu deutsch
,Eintracht“. Und Goethe, tiber die Erfindungen in England
informiert, schrieb zu dieser Zeit, dass ihm um Deutschland
nichtbange sei-die Eisenbahnen wiirden schon zur Einheit
fahren.

Der Aufbau von Infrastruktur fiir Mobilitdt gehort zu den
aufwendigsten und teuersten Investitionen der modernen
Gesellschaften. Eisenbahnnetze, Straen, Schiffslinien und
Flugrouten erfiillen vielfaltige Funktionen und Zwecke, vom
Warenverkehr bis hin zum touristischen Reisen. Sie gelten zu
Recht als die Lebensadern der Gesellschaften. In den 1920er-
und 1930er-Jahren wurden Plédne fiir ,,Europastra3en® ent-
wickelt, die den Kontinent technisch erschlieBen und die
Menschen politisch und kulturell zusammenfithren wiirden.

Mit dem rasanten Aufstieg des Autos und den damit ein-
hergehenden Infrastrukturen wurden bereitsin den 1950er-
und 1960er-Jahren Probleme sicht- und spirbar: zuerst
wegen der zunehmenden Unwirtlichkeit von Stddten und
Dérfern, dann wegen des Verbrauchs an Ol fiir die Treibstof-
feund an Flachen fiir den Verkehr. Die von Autoclubs propa-
gierte ,freie Fahrt fiir freie Biirger” ohne Geschwindigkeits-

100 Millionen Menschen haben vor dem
Ersten Weltkrieg ihren Kontinent
verlassen — meist aus Armut oder versklavt



VON EINBAUM UND PADDELBOOT ZUM 3-D-GEDRUCKTEN, FAHRERLOSEN ELEKTROBUS

Innovative Verkehrsmittel und Ereignisse, Auswahl
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@
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Schnellzugstrecke Serien-SUV Sputnik-Satellit
@
1969 1974 ‘ ® 1986 1995
bemannte Mondfahrt /4 Raumstation Mir Q\ raketenbewaffnete
Uberschall-Passagierflugzeug GroBserie Drohnen
2005 2003 2002 2000 ff. 1997
Lkw-Maut in Gelandewagen 1-Liter-Auto Brennstoffzellenautos, Pkw mit Hybrid-
Deutschland auf dem Mars Prototypen antrieb in Serie
2006 2008 2010 2013

E-Sportwagen, E-Sportwagen,
Vorstellung Serienfertigung

nachtflugfahiges
Solarflugzeug

autonomer

E-Pkw, Prototyp @ — oL

d

- 2019 2016 2015 2014
autonomes autonomer E-Bus, teilautonomer Batterie-Gigafactory,

B Wasser M Luft E-Fahrrad, Prototyp 3D-gedruckt E-Pkw in Serie Baubeginn

M Land M Weltraum

begrenzungen innerhalb und auBerhalb von Ortschaften
fiihrte zu vielen Unféllen und Verkehrsopfern. Tempolimits
galten erst ab 1957 (50 km/h innerorts). Ab den 1970er-Jah-
ren rickten Auto- und Flugverkehr und die damit einher-
gehende Luftverschmutzung und Klimabelastung auf die
Agenda der Umweltbewegung. 1973 bescherte die Olkrise
der Bundesrepublik vier autofreie Sonntage.

Anders als zu Beginn der Neuzeit im 15. Jahrhundert
wollen und kénnen heute viele Menschen reisen, die Welt
entdecken oder als ,digitale Nomaden® ortsunabhéngig
ihren Lebensunterhalt verdienen. Es gibt Weltfamilien und
Partnerschaften, die Kulturen und Kontinente verbinden.

@ MOBILITATSATLAS 2019 / WIKIPEDIA

Militdrische Verwendung, Unternehmergeist
oder die schiere Lust an neuen Ideen - viele Motive
sorgten fiir die Entwicklung der Mobilitdt

All das ist moglich durch eine Vielzahl von Fahrzeugen zu
Lande, zu Wasser und in der Luft.

Bei der Verkehrswende des 21. Jahrhunderts soll die Be-
wegungsireiheit erhalten bleiben. Gleichzeitig geht es dar-
um, die Massenmobilitdt 6kologisch und sozial nachhaltig
zu organisieren. Ein steigendes Umweltbewusstsein in Ge-
sellschaft, Wirtschaft und Politik sowie die neuen Verkehrs-
technologien sind gute Voraussetzungen dafiir. ®

MOBILITATSATLAS 2019 11



URBANER RAUM

VON DER AUTOGERECHTEN
ZUR LEBENSWERTEN STADT

Um den Verkehr menschenfreundlicher zu
gestalten, miissen Stra8en und Pliatze anders
genutzt werden. Ein neues Stichwort in

der Debatte ist ,,Flichengerechtigkeit®. Einige
Grofstéddte zeigen bereits, wie sie geht.

schen fiir eine Verkehrswende in den Stddten einset-

zen, ist die sogenannte Flachengerechtigkeit. Das Auto
braucht auf den StraB3en auf Kosten anderer Verkehrsmittel
zu viel Platz. So wird es immer weniger selbstverstdndlich,
dass wertvoller 6ffentlicher Raum von Massen privater Fahr-
zeuge zugestellt wird. Das Leitbild der autogerechten Stadt
istnicht zukunftsféhig.

Wie konnte sich dieses Leitbild durchsetzen? Automobi-
lisierung ist eine globale Begleiterscheinung der Industria-
lisierung und des zunehmenden Wohlstandes. Als Massen-
phdnomen begann sie in den westlichen Industrienationen,
so auch in Deutschland, nach dem Zweiten Weltkrieg. Die
Folge: Stadte sollten so gestaltet sein, dass der motorisierte
Individualverkehr stetig flieBen und das Auto zum schnells-
ten Verkehrsmittel werden konnte.

Zum Leitbild der Planung wurde die ,funktionelle
Stadt®. In ihr sollten Arbeit und Wohnen voneinander ge-
trennt sein, weil die Industrie noch in der Mitte des 20. Jahr-
hunderts oft der Gesundheit schadete und die Umwelt ver-
schmutzte. Zudem waren die Innenstddte dicht bevolkert,
die Wohnbedingungen in den Altbauten schlecht. Beson-
ders in den kriegszerstorten deutschen Innenstddten lock-
ten die Moglichkeiten, den Verkehr neu zu lenken. Die Stra-

E in wichtiger Grund, warum sich immer mehr Men-

BEISPIEL AMSTERDAM
Platzbedarf von Verkehrsmitteln in Ruhe und in Bewegung in Amsterdam,
in Quadratmetern pro Person

Benverkehrsordnung von 1953 driickte die Prioritdten der
Zeit aus: Sie stellte das Auto ins Zentrum und ordnete ihm in
den Stadten fast alle anderen Verkehrsformen unter.

Die ,,autogerechte Stadt® versprach Mobilitét und léste
dieses Versprechen zunachst auch ein. Gleichzeitig bezeug-
te der individualisierte Autoverkehr auch den zunehmen-
den Wohlstand. Der Autoverkehr in den Stadten stieg wei-
ter, es mussten mehr Stra3en gebaut werden ... So stie3 das
Konzept an seine Grenzen.

Zu einem konkurrierenden, aber weniger wirkungs-
vollen Leitbild wurde seit den 1990er-Jahren in Deutsch-
land die ,Stadt der kurzen Wege“, verbunden mit der
Idee der ,Nahmobilitdt“: Die Menschen sollten im Alltag
mehr mitdem Fahrrad oder zu Fu3 unterwegs sein kénnen.
Dafiir mussten und missen die Nutzungsformen ,Woh-
nen® und ,Arbeiten“ wieder starker gemischt werden,
auch in Neubaugebieten. N6tig wurde und wird zudem
eine gute Anbindung durch den Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV), um Fahrten mit dem eigenen Auto un-
notig zu machen.

Und langsam werden Planungsphilosophien wie die
der ,Stddte fiir Menschen® des Danen Jan Gehl auch hier-
zulande populér. Gehl zufolge muss eine Stadt genug Platz
fiir Begegnungen bieten und der Verkehr ein Tempo haben,
das dem Menschen entspricht. Zwar sind die europdischen
Stadte im Wesentlichen fertig gebaut. Die StraBen lassen

32 Prozent Anteil an der Verkehrsleistung, aber
noch iiber 51 Prozent Platzbedarf - die Fahrradstadt
Amsterdam will das Auto weiter zurtickdrdngen

55
ga

| Rad in Betrieb mit 15 km/h |

| Rad geparkt |

| StraBenbahn mit 50 Passagieren |

Auto geparkt
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| FuBgénger/in, laufend | | FuBginger/in, stehend |
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BEISPIEL WIEN

Umsetzungserfolge einer langfristigen Mobilitatsstrategie

gewahlte Verkehrsmittel, in Prozent

M offentlicher Verkehr M zuFuB
B Pkw im Individualverkehr [l alles kombinierbar
Fahrrad (auBer Pkw)

Die Wiederzunahme des Auto-
verkehrs zwischen 2012 und
2018 liegt an den vielen Zuztigen
am Stadtrand mit weniger
dichtem Angebot an Bussen und
Bahnen sowie am zu preis-
werten Parken in der Innenstadt.

sich dennoch umgestalten zugunsten nicht motorisierter
Verkehrsarten, wenn etwa die vielen Parkplédtze wegfallen.

Die Entwicklung der dédnischen Hauptstadt Kopenhagen
ist stark von dieser Philosophie beeinflusst. Weltbekannt
geworden ist Kopenhagen fiir seine vorbildliche Fahrradin-
frastruktur. Die Radwege sind breit, die griine Welle ist auf
Fahrradgeschwindigkeit eingestellt, es gibt Radschnellwe-
ge und Fahrradbriicken. Wer dort wohnt, kann die meisten
tédglichen Wege am schnellsten mit dem Fahrrad zurtickle-
gen. Das Rad gilt inzwischen in Kopenhagen als Hauptver-
kehrsmittel. Sein Anteil lag 2017 bei 41 Prozent der berufli-
chen und 29 Prozent aller Wege.

Auchin Wien nimmtdie ,Stadt fiir Menschen“ Gestalt an.
Das Parken wurde fiir die Anwohnerinnen und Anwohner
teurer, so wurde Platz geschaffen. Die Einnahmen flossen in
den Ausbau des OPNV. Dies und ein preiswertes Jahresticket
fiir 365 Euro, das in Bussen und Bahnen gilt, haben seit 2012
die Anzahl dieser Dauerkarten mehr als verdoppelt. Inzwi-
schen gibt es von ihnen mehr als Autos. Auf manchen Park-
plédtzen entstanden kleine Stadtoasen mit Sitzgelegenheiten
und Begriinung. Wien schaffte es 2019 auch dank seiner Ver-
kehrspolitik an die Spitze zweier internationaler Stédteran-
kings zur urbanen Lebensqualitdt. Zum zehnten Mal in Folge
siegte Wien im weltweiten ,Mercer Quality of City Ranking*,
zum zweiten Mal hintereinander im ,,Global Liveability In-
dex”“ der Denkfabrik Economist Intelligence Unit.

Moderne Stadte bieten Mobilitdt ohne eigenes Auto,
indem sie die Verkehrsmittel intelligent miteinander ver-
kntpfen. Die ,lebenswerte Stadt® ist auch in Deutschland
zu einem wichtigen Leitbild geworden. Dazu miissen die
Infrastrukturen fiir das Fahrrad verbessert, die StraBen um-

Wire die Straliengestaltung in Berlin
»fdchengerecht*®, miissten die
Radwegfldchen mehr als vervierfacht werden

Fahrgaste der Wiener Linien

I Millionen pro Jahr o
verkaufte Jahrestickets

@© MOBILITATSATLAS 2019 / WIENER LINIEN
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Seit die Wiener Linien im Jahr 2012
das Jahresticket zu 365 Euro einfiihrten,
steigt die Nachfrage stetig

gebaut und der Parkraum anders bewirtschaftet werden.
Hinzu kommen Begegnungszonen in verkehrsberuhigten
Gebieten, in denen FuB3gdnger Vorrang haben, ebenso wie
,shared spaces®, also StraBenraum, in dem sich die Ver-
kehrsteilnehmenden gleichberechtigt begegnen.

Experimente gibt es viele. Bis allerdings das Planungs-
leitbild ,lebenswerte Stadt“ die immer noch tiberwiegend
autogerechte Stadt abgelost hat, bedarf es noch jeder
Menge Aktionen von Burgerinitiativen, einer mutigen
Kommunalpolitik und der Unterstiitzung durch Bund und
Lander. ®

BEISPIEL BERLIN
Flachenungerechtigkeit zwischen Autos und Fahrradern in Berlin,
Anteile in Prozent

motorisierter

Individualverkehr

[l parkend °

I unterwegs Anteil an zuriick-
Radverkehr gelegten Wegen

Verteilung der
Verkehrsflachen

@ MOBILITATSATLAS 2019 / HEINRICH-BOLL-STIFTUNG
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UMWELTVERBUND

AUF DIE SANFTE TOUR

Wer im Alltag verschiedene Verkehrsmittel
miteinander kombiniert, kann seine
Mobilitat sehr effizient gestalten. Im
Idealfall passen alle Bausteine einer solchen
»Multimodalitat“ zusammen.

Alltag bei der Wahl des Verkehrsmittels bislang we-

nig experimentierfreudig. Von den FuBwegen abge-
sehen, nutzen 58 Prozent das immer gleiche Verkehrsmit-
tel, sei es das eigene Auto, das Fahrrad oder den 6ffentlichen
Nahverkehr. Solche Menschen werden als ,monomodaler
Mobilitatstyp“ bezeichnet.

In Deutschland sind die Monomodalen mehrheitlich
mit dem Auto unterwegs. 37 Prozent der Bevolkerung nut-
zen regelméfBig unterschiedliche Verkehrsmittel, kénnen
also als ,,multimodaler Mobilitédtstyp“ bezeichnet werden.
Multimodal ist, wer etwa morgens mit dem Fahrrad zur
Arbeit radelt, fir die Fahrt zum Moébelhaus am Sonnabend
den Transporter von der Carsharing-Station nimmt und
sonntags mit der Regionalbahn in das Umland fahrt, um
dortzu wandern.

Jedes Verkehrsmittel hat im Alltag seine Vorteile, aber
keines deckt alle Beduirfnisse ab. So kénnen wir mit Bus und
Bahn sehr schnell auch weit entfernte Reiseziele erreichen.
Im Vergleich zu Fahrrad oder Auto lassen sich 6ffentliche
Verkehrsmittel wegen festgelegter Fahrpldne jedoch weni-
ger spontan nutzen. Grof3e Lasten miissen die meisten Men-
schen nur selten bewegen. Aber wenn, dann ist ein gro3es

D ie meisten Menschen in Deutschland sind in ihrem

DOMINANT UND GEMISCHT
Gemischte und ausschlieBliche Nutzung von Verkehrsmitteln,
in Prozent der Bevélkerung

M Auto
M offentlicher Verkehr
Rad
M Auto, Rad und
offentlicher Verkehr
B keine Nutzung dieser Verkehrsmittel

~,
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Auto praktischer als eine Straenbahn oder ein Cityrad. Das
Auto aber deswegen das ganze Jahr Giber zu fahren, ist 6ko-
logisch wie 6konomisch wenig sinnvoll. Carsharing-Diens-
te und Autovermietungen bieten bei Bedarf ein passendes
Fahrzeug. In einem multimodalen Verkehrssystem lassen
sich die Vorteile der einzelnen Verkehrsmittel leicht nutzen
und kombinieren.

Damit die Menschen ein so vielfaltiges Mobilitdtsange-
bot annehmen, miissen sie so viel wie moglich dartber er-
fahren, was es bietet und wie man es nutzen kann. Und wirk-
lich alltagstauglich ist es auch nur, wenn die Verkehrsmittel
unkompliziert und schnell kombiniert werden kénnen.
In Deutschland versuchen inzwischen viele Stadte, multi-
modale Verkehrsangebote zu etablieren. Sie bauen den
Umweltverbund aus Bus, Bahn, Rad- und FuB3verkehr aus,
wollen aber auch die Burgerinnen und Biirger besser tiber
ihre Angebote informieren. Gelingen kann dies etwa mit
Navigations-Apps, die verschiedene Verkehrsmittel bei der
Planung der Routen berticksichtigen. Hilfreich wéren auch
Beratungen zur Mobilitét oder Abos fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr, die auch Freiminuten fiir Mietrader enthalten.

Die Mainzer Verkehrsgesellschaft (MVG) betreibt tra-
ditionell den Bus- und StraBenbahnverkehr in der Landes-
hauptstadt. Als Mainz ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem
bekommen sollte, entwickelte die MVG kurzerhand selbst

Fast zwei Drittel der Deutschen benutzen
im Alltag immer das gleiche Verkehrsmittel,
ein Drittel sind ,, multimodale® Typen

Gemischte und ausschlieBliche Nutzung von Verkehrsmitteln
nach Altersgruppen, in Prozent

B nur Auto
B keine Nutzung
dieser Verkehrsmittel

B mehrere Verkehrsmittel
nur Fahrrad
M nur 6ffentlicher Verkehr

16 bis 19 Jahre
5 8 16 164
20 bis 29 Jahre 39 13 38 3
30 bis 39 Jah
el 36 9 473

40 bis 49 Jahre 3
50 bis 59 Jahre 3
60 bis 69 Jahre 36

(-]
S
o
(=]
W

~N
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ALLES AN EINEM ORT
Mobilitatsstationen als Knotenpunkte einer neuen
Verkehrsinfrastruktur, Beispiele fiir Komponenten

Wartebereich,

Treffpunkt,
Paketstation
)
Ladestation
® fuir Elektro-
fahrzeuge 0 { °
Haltepunkt
des offentlichen
Nahverkehrs

Auskunft,
Service, . WLAN,
Kiosk Tr|nI§wasser,
Toiletten

Abstellplatze
fur Personen- und
Lastenrader

Parkflachen
ftir Mietrader und
Mietautos
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eines. Heute gibt es Fahrradmietstationen in der ganzen
Stadt. Informationen fur Fahrgdste, das Design der Réder,
Tarife fur Bus, Bahn und Mietrad sind bei ,MVGmeinRad*®
aufeinander abgestimmt. Mittlerweile kommen in der Stadt
funf Mietrdder auf 1.000 Einwohner - damit gehoéren die
Mainzer zu den mietfreudigsten Biirgerinnen und Biirgern
in Deutschland.

Die Stadt Miinchen errichtet jetzt Mobilitdtsstationen
an wichtigen Haltestellen und in Wohnquartieren. Wer
hauptsdchlich mit dem eigenen Rad, Bus oder Bahn unter-
wegs ist, findet an diesen Stationen weitere Angebote: Miet-
fahrrédder, Lastenrdder und Pedelecs, aber auch sogenannte
Quartiersboxen als Lieferadresse fiir Bestellungen aus dem
lokalen Einzelhandel. Dazu gibt es Parkplétze fur Carsha-
ring-Fahrzeuge samt Ladesdule fir Elektroautos.

Einen wichtigen multimodalen Schritt ist Helsinki vo-
rangekommen. Die finnische Hauptstadt bietet seit 2018
mit ,Whim* eine Smartphone-App an, die alle Transport-
mittel - vom Mietfahrrad Giber das Taxi bis zur Metro - zu-
sammenfihrt. Alle umweltfreundlichen Verkehrsmittel
konnen so sehr einfach gebucht wie genutzt werden. Ge-
zahlt wird pro Fahrt oder mit einer Flatrate. Zudem hat die
finnische Regierung alle Verkehrsunternehmen verpflich-
tet, ihre Verkehrsdaten frei zur Verfigung zu stellen. Und
auch Drittanbieter diirfen Tickets verkaufen.

Fachleute gehen davon aus,
dass das Auto zunehmend seine Rolle
als wichtiges Statussymbol verliert

An Mobilitdtsstationen lassen sich
viele Angebote kombinieren — alternativ auch
zu bisherigen reinen Pkw-Parkplditzen

Fir die Umweltbilanz des Verkehrs ist letztlich nicht
entscheidend, ob die Menschen mono- oder multimodal
unterwegs sind. Wichtiger ist, dass sie energieeffiziente
und fldchenschonende Verkehrsmittel nutzen. Lassen sich
Verkehrsmittel unkompliziert erreichen und kombinieren,
starkt dies den Bus-, Bahn-, Rad- und FuBverkehr als Gan-
zes und erleichtert den Abschied vom eigenen Auto. Eine
lickenlose Vernetzung aller Moglichkeiten ist dank der Di-
gitalisierung in greifbarer Ndhe. Doch die ersten Schritte
sind ein leistungsstarker Nahverkehr und sichere Radwege,
Flachen fiir Carsharing-Fahrzeuge und Mobilitatsstationen.
Hier sind zunéchst Stddte und Gemeinden gefragt. ®

FOHRERSCHEIN-WENDE
18- bis 24-Jahrige ohne Fahrerlaubnis,

Deutschland, in Prozent

B>
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AUTOINDUSTRIE

UMBAU EINER SCHLUSSELBRANCHE

Drei Trends werden die Entwicklung in
Deutschlands wichtigstem Industriezweig
bestimmen: Elektrifizierung, Digitalisierung
und Vernetzung innerhalb eines neuen
Mobilitatssystems. Politik, Hersteller und
Kundschaft verstehen das allméhlich.

1886 das Auto erfunden und damit eine Revolution in

der Mobilitdt ausgeldst. Heute ist die deutsche Auto-
mobilwirtschaft eine Schliisselindustrie. Mit 834.000 Be-
schéftigten erwirtschaftete sie 2018 einen Umsatz von 425
Milliarden Euro. Zugleich sind die negativen Folgen der
massenhaften Automobilisierung fiir Umwelt und Gesund-
heit offensichtlich. Schérfere Vorgaben wegen des Klima-
wandels und der Luftverschmutzung sollen die Hersteller
dazu bringen, Autos zu bauen, die weniger Schadstoffe und
Treibhausgase emittieren. Die Bundesregierung hat sich
verpflichtet, bis 2030 die Emissionen des Verkehrs um min-
destens 40 Prozent im Vergleich zu 1990 zu verringern.

Der Umstieg ins emissionsfreie Auto ist klimatechnisch
notwendig, aber auch o6konomisch geboten. Zahlreiche
Staaten verschérfen die Emissionsgrenzwerte fiir Autos,
fithren Elektroquoten ein oder wollen den Verkauf von Ver-
brennungsmotoren auf ihren Mérkten verbieten. In zehn
Landern sollen vom Jahr 2030 an keine Verbrenner mehr

D eutschland ist die Wiege des Automobils. Hier wurde

GANZ AM ANFANG

Pkw-Neuzulassungen in Deutschland nach Kraftstoffarten

3.000.000
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neu zugelassen werden. Automobilhersteller wie Volvo und
Toyota haben frithzeitig ihren Abschied vom Verbrennungs-
motor verkiindet. Spéter folgten die deutschen Hersteller
VW und Daimler. Unterdessen wéachst die Nachfrage nach
Elektroautos. In China haben sich die Zulassungszahlen in
den vergangenen zwei Jahren vervierfacht. Die Regierung
in Peking hat die Hersteller auf eine Quote fiir emissions-
freie Autos verpflichtet.

Die zweite grofBe Verdnderung bringtdie Digitalisierung
mit sich. Mithilfe kiinstlicher Intelligenz (KI) entwickelt sich
das Auto vom gesteuerten zum selbststeuernden Fahrzeug.
Wann wie viele autonome Autos auf deutschen Stra3en rol-
len, ist umstritten. Einigen Fachleuten zufolge kénnten sol-
che ,Robocabs®, sei es als Taxis oder in Carsharing-Flotten,
bis zum Jahr 2030 mehr als ein Viertel des weltweiten Auto-
mobilitdtsmarktes abdecken. Andere Experten erwarten
deutlich weniger.

Die dritte groe Verdnderung ist eine kulturelle. Jahre-
lang war das Automobil ein Statussymbol und ein unabhéngi-
ges, von anderen getrennt gedachtes Fortbewegungsmittel.
Das dndert sich. Das Auto wird Teil einer vernetzten und ge-
teilten Mobilitat. Durch digitale Carsharing-Plattformen und
eine neue Mobilitdtskultur kann es zum mobilen Dienstleister
und damit zum Baustein eines neuen umfassenden Mobili-
tatssystems werden, vernetzt mit Bus, Bahn und Fahrrad.

Die Konkurrenz auf den Weltmaérkten wird deutlich hér-
ter. Wenn die deutschen Autobauer sich den Herausforde-
rungen nicht stellen, werden sie Marktanteile verlieren. Bei
der Elektromobilitét sind sie nicht gut aufgestellt. Von den
20 meistverkauften Elektroautos weltweit kommt kein ein-
ziges aus deutscher Produktion. Auch beim autonomen Fah-
rengibtes Nachholbedarf. Die autonomen Autosvon Google
sind technisch soweitentwickelt, dasseinSicherheitsfahrer—
ein Mensch, der bei Testfahrten eingreifen kann - nur alle
9.000 Kilometer handeln muss. Bei den autonomen Autos
von Mercedes ist alle 2,9 Kilometer ein Eingriff notig.

Mittlerweile stellt sich die Industrie den fundamentalen
Veranderungen. Als Fritherkennungssystem fiir Innovatio-
nen dient in der Industrie immer die Zahl der Patente - bei
denen fir das autonome Fahren sind die deutschen Unter-
nehmen fithrend. Und auch bei der Elektromobilitat gibt
es Fortschritte. VW hat angekiindigt, in den ndchsten zwei
Jahrzehnten die Produktion des Verbrennungsmotors ein-
zustellen. Mercedes-Benz will bis 2022 in jeder Baureihe we-
nigstens eine E-Variante anbieten.

Damit der Standort Deutschland von der Transforma-
tion des Automobils profitiert und die Industrie weiterhin
erfolgreich bleibt, sind Investitionen in die Zukunftsfelder
zwingend, vor allem in die emissionsfreie Mobilitdt und
die kinstliche Intelligenz. Die Hersteller lenken ihre For-

Knapp 70.000 Neuzulassungen bedeuten einen
E-Anteil von zwei Prozent — und nur 0,3 Prozent
im Pkw-Gesamtbestand von 2018 in Deutschland



KAUFEN, FAHREN, LADEN

Top 10 der Lander mit den meisten Ladepunkten fiir E-Autos und Anteil von E-Autos bei den Neuzulassungen in Prozent, 2018
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Anzahl der Ladepunkte

Top 3 der Mérkte fiir E-Autos,
verkaufte E-Pkw und Kleintransporter
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* Japan: keine Angaben tber Anteil an Neuzulassungen

schungsgelder stérker in Richtung automatisiertes Fahren
und batterieelektrische Fahrzeuge, die sich gut verkaufen
und die klimapolitischen Vorgaben erfiillen sollen. Frank-
reich und Deutschland wollen gemeinsam mit der Europdi-
schen Union eine Batteriezellenproduktion in Europa auf-
bauen und stellen dafir Milliardenbetrdge zur Verfiigung.
In Deutschland sind bereits Entscheidungen fiir erste Batte-
riefabriken gefallen.

Ob das Ende fiir Neuwagen mit Verbrennungsmotoren
wirklich schnell kommt? Marktforscher
rechnen mit zehnmal mehr Elektroautos in zwolf Jahren

PERSPEKTIVE ,E*
Ankiindigungen tiber das Ende des Verkaufs
von Diesel- und Benzinmotoren

[ Norwegen | Schweden
Island . m
[HEEEI/}
/t

[Frankreich [l Slowerien

B costa ica| (k]
]
M bis 2030
M nach 2030

I ohne Stichjahr

@ Neuzulassungen,
in Prozent
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Einen Ladepunkt auf zehn E-Autos empfiehlt
die EU. Wichtig sind auch Ladegeschwindigkeit
und Zugang (dtfentlich, privat, Firmengeldnde)

Esistnotiger denn je, die von der Transformation betrof-
fenen Beschéftigten durch Qualifizierung und Weiterbil-
dung zu unterstiitzen und dies kiinftig als kontinuierlichen
Teil des Arbeitslebens zu begreifen. Der Wandel in der Auto-
mobilwirtschaft ist gewaltig. Ein dominanter Treiber ist der
chinesische Absatzmarkt. Um die nétigen Verdnderungen
zu gestalten, sind gemeinsame Anstrengungen von Politik,
Industrie, Gewerkschaften, Wissenschaft und Zivilgesell-
schaft notig. ®

Prognose fiir Verkaufe von Elektroautos weltweit,
in Millionen
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ANTRIEBE

STROM IM TANK

Der Weg ist vorgezeichnet: Bei den Straf3en-
fahrzeugen werden Elektro und alternative
Kraftstoffe bald Diesel und Benzin ersetzen.
Das Potenzial fiir den Klimaschutz ist
hoch, aber einige Probleme sind auf dem
Weg dorthin noch zu 16sen.

u Beginn des Autozeitalters in den 1880er-Jahren

konkurrierten verschiedene Antriebstechniken mit-

einander. Die Hersteller bauten Elektro- wie auch
Verbrennungsmotoren in ihre Fahrzeuge ein. Um 1913 re-
volutionierte Henry Ford den Autobau durch die FlieBband-
produktion. Er und die meisten in der Branche verwendeten
Benziner. Ol war massenhaft vorhanden und billig - ein ent-
scheidender Vorteil fir den Verbrennungsmotor.

Heute ist seine Effizienz mit einem maximalen Wir-
kungsgrad von 35 Prozent bei Ottomotoren und rund
40 Prozent bei Standard-Dieselmotoren nahezu ausgereizt;
der Gesamtwirkungsgrad beschreibt den Anteil der ein-

PKW-ANTRIEBSTECHNOLOGIEN

Vom Verbrennungsmotor tiber Hybride bis zum reinen Elektromotor

Zufuhr:

N

Tanken Laden

Antrieb:

}ﬁ Verbrennungsmotor
n Elektromotor

Speicher:

Tank Batterie

n Verbrennungsmotor |
Ein Otto- oder Dieselmotor erzeugt seine Kraft aus

nﬂ a I'ﬁ der Verbrennung eines Kraftstoff-Luft-Gemisches

in Hubkolben. Uber einen Keilriemen treibt
n er zugleich die Lichtmaschine (Generator) an,
die Strom erzeugt und die Batterie (Akku) ladt.

Kombination von Verbrennungs- und Elektro-
motor. Die Batterie wird ausschlieBlich durch

den Generator und zusatzlich durch die Brems-
energie geladen. Bei Vollast wird der
Verbrennungsmotor elektrisch unterstitzt, bei
niedrigen Geschwindigkeiten und far kurze
Strecken ist auch rein elektrisches Fahren mog-
lich. Hybride weisen niedrige Verbrauchswerte auf.

B O
(i o

B o
f o

i

Wie (2); zusatzlich ist die Batterie tiber

externe Stromquellen ladbar. Damit sind
aktuell rund 50 Kilometer rein elektrisch
moglich. Bei leerem Akku kommt ausschlieBlich
der Verbrennungsmotor zum Einsatz. Der
Klima- und Verbrauchsvorteil hangt

vom tatsachlich elektrisch gefahrenen

Anteil der Strecken ab.

Batterieelektrische Autos sind im Betrieb
emissionsfrei. Entscheidend fiir die Klimabilanz
ist der Ladestrom. Am nachhaltigsten ist

der E-Antrieb, wenn Okostrom geladen wird.
Der Ressourceneinsatz fiir die Batterie muss
umweltvertraglich gestaltet werden.

@ MOBILITATSATLAS 2019 / ARCHIV
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gesetzten Energie, die in die Bewegung des Fahrzeugs um-
gesetzt wird. Die Belastungen fir Gesundheit und Umwelt
durch die Abgase von Diesel-Pkw und Benzinern sind hoch,
mancherorts hoher als erlaubt. Verschérfte Vorgaben fur
den Klimaschutz und globale Konkurrenz fithren dazu, dass
Hersteller verstérkt in die Elektromobilitdt investieren.

Im StraBenverkehr gehoren dazu die batterieelektri-
schen Fahrzeuge mit Elektromotor und Akku sowie die soge-
nannten Plug-in-Hybride. Das sind Autos mit zwei Antrieben
(daher hybrid: ,vermischt®), die sowohl einen herkdmmli-
chen Verbrennungsmotor mit Tank als auch einen Elektro-
antrieb mit Akku haben, der aus dem Stromnetz geladen
werden kann (daher plug-in: ,,einstopseln®); andere Hybride
laden ihre Akkus durch die Bremsenergie. Plug-in-Hybri-
de gelten als Ubergangslésung zwischen Verbrenner und
reinem Elektroauto. Ein weiteres Antriebsmedium ist die
Brennstoffzelle, in der der Strom fir das Auto aus einer Re-
aktion von Wasserstoff und Sauerstoff entsteht.

Umstritten ist der Einsatz synthetischer Kraftstoffe, so-
genannter E-Fuels. Bei diesen Produkten wird Wasser in
Wasserstoff und Sauerstoff zerlegt; durch die Zugabe von
CO, entsteht aus dem Wasserstoff Methan. Durch weitere
Prozesse werden die gewtiinschten Kraftstoffe gewonnen.
Sie sind chemisch mit dem bekannten Benzin, Diesel oder
Kerosin identisch, kénnen also in einem Verbrennungsmo-
tor genutzt werden.

Wo liegen die Vor- und Nachteile der verschiedenen Sys-
teme? Die direkte Nutzung von Strom ist im Elektromotor
am effizientesten. Der Gesamtwirkungsgrad eines Elektro-
autos liegt bei circa 69 Prozent, bei einem Brennstoffzellen-
auto sind es rund 26 Prozent. Ein Verbrennungsmotor mit
synthetischen Kraftstoffen kommt lediglich auf 13 Prozent.
Die Werte sind bei Brennstoffzellen und synthetischen
Kraftstoffen so niedrig, weil bei den Umwandlungsprozes-
sen viel Energie verloren geht: Ein Verbrennungsmotor mit
synthetischen Kraftstoffen bendétigt fiir die gleiche Strecke
funf Mal so viel Strom wie ein Elektroauto.

E-Fuelswerden derzeit erstim Labormafstab produziert.
Zu tanken sind sie in absehbarer Zeit noch nicht. Wegen
der notigen groBen Mengen an Strom werden synthetische
Kraftstoffe — wie auch der Wasserstoff fiir die Brennstoffzel-
len - kiinftig eher in sonnenreichen Regionen hergestellt
werden. Uberall wichst der Bedarf an Okostrom. Stromba-
sierte Kraftstoffe sollten deshalb nur dort getankt werden,
wo es keine klimaneutrale Alternative gibt, wie im inter-
kontinentalen Flugverkehr, weil Batterien an Bord viel zu
schwer wéren. Fachleute gehen davon aus, dass syntheti-
sche Kraftstoffe immer teurer sein werden als direkt genutz-
ter Strom und konventionelle Kraftstoffe. So oder so gilt:
Synthetische Kraftstoffe sollten nur unter strengen, effekti-

Unter Fachleuten gelten Hybridfahrzeuge
als Ubergangsmodelle. Sobald beim E-Auto Reichweiten,
Ladestationen und -zeiten stimmen, sind sie tiberfliissig



STOFFE, AUS DENEN DIE BATTERIEN SIND

GroBte nachgewiesene Vorkommen von Lithium und Kobalt, je fiinf wichtigste Lander

in Millionen Tonnen, 2018 ':r
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Manganknollen am Meeresboden,
die auch Kobalt enthalten, sollen
durch Tiefseeschurfen abgebaut
werden - eine Bedrohung fir das
marine Okosystem.

Im Kongo wird Kobalt zu 80
Prozent industriell und zu 20
Prozent individuell abgebaut.
Im Kleinbergbau in der Provinz
Katanga sollen mindestens

@ MOBILITATSATLAS 2019 / REUTERS, BLOOMBERG

@ Lithium 22.000 Kinder und 200.000
@ Kobalt Erwachsene arbeiten. Todliche
‘ ehd Arbeitsunfalle in Stollen und

Lochern sind haufig. Der
GroBbergbau verursacht durch
seinen Landschaftsverbrauch
groBe okologische Schaden.

Lithium und Kobalt sind Schliissel-
elemente beim Batteriebau, weil sie
fiir die Kathoden (Minuspole beim
Laden) gebraucht werden. Die Anoden
0,5 (Pluspole beim Laden) bestehen aus
Grafit, an dem kein Mangel herrscht.

In Nordchile wird Lithium aus hoch-
gepumptem Grundwasser gewonnen.
Die Region trocknet aus, die Abwasser
sind oft ungeklart, die Schaden am
(Okosystem werden nicht erforscht, die
beteiligten Unternehmen gelten als
korrupt, die indigene Bevélkerung leidet
und wird bei den Projekten tibergangen. 01

Demokratische Republik Kon@

Vier Empfehlungen auf steigende Nachfrage und Preise:

- trotz unsicherer Bedarfsprognosen mehr Lagerstatten erschlieBen
- effizientere Technologien bei gleichem Materialeinsatz entwickeln

- Recyclingtechniken entwickeln und Riicknahmesysteme aufbauen

- Rohstoffe komplett durch andere Materialien ersetzen

Preisverlauf in 1.000 US-Dollar pro Tonne
16

Der Preisverfall von Lithium und

2 4 Kobalt geht auf gemaBigtere
Wachstumsprognosen fiir E-Autos
und beim Kobalt zusatzlich auf ein

8 Uberangebot aus Kleinminen zuriick.

Lithiumkarbonat aus Siidamerika
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ven und kontrollierten Nachhaltigkeitskriterien produziert
werden diirfen. In Deutschland fehlt bisher eine Importstra-
tegie fur E-Fuels.

Die Pariser Klimaziele erfordern, dass der Verkehrssek-
tor bis 2050 klimaneutral wird. Die Elektrifizierung des Per-
sonen- und Guterverkehrs zu Lande, zu Wasser und in der
Luftkdénnte den Strombedarf von heutzutage 600 Terawatt-
stunden (TWh) bis 2050 um zusétzliche 540 bis 900 TWh
erhohen. Die Produktion von Okostrom - jetzt 216 TWh -
muss ziigig steigen und das Stromnetz an eine viel héhere
Nachfrage angepasst werden.

Die Reichweite von Elektroautos betrdgt mehrere Hun-
dert Kilometer. Die meisten Menschen legen am Tag weni-
gerals60Kilometer mitdem Auto zurtick. Fiir das alltégliche
Pendeln gentigen die aktuellen Reichweiten. Am Arbeits-
platz und zu Hause kann der Pkw geladen werden. An einer
modernen Wandladestation dauert das zwei bis sechs Stun-
den, an einer Haushaltssteckdose acht bis 14 Stunden.

Die Bundesnetzagentur hat in Deutschland tiber 9.600
offentlich zugéngliche Ladesdulen registriert, die meisten
mit zwei Ladepunkten ausgestattet. Die Anlagen befinden
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Die Menschenrechtsverletzungen und
Umweltzerstérungen werden von Hilfsorganisationen
angeprangert - aber auch von Gegnern der Energiewende

sich iberwiegend in Ballungsgebieten. In diinn besiedelten
Regionen hingegen gibt es noch viele wei3e Flecken. Je nach
Batteriekapazitdt und Leistung dauert das Tanken an nor-
malen 6ffentlichen Sdulen zwei bis vier Stunden, an Schnell-
ladestellen 20 bis 30 Minuten.

An Autobahnen in Europa befindet sich durchschnittlich
alle 60 Kilometer eine Schnellladestation. Die Abdeckung
variiert von Land zu Land, ist aber in mittel- und stidosteuro-
péischen Landern noch zu dirftig, um dort lange Strecken
zu fahren. Zahlreiche Websites und Apps zeigen an, wo in
Europa Strom getankt werden kann.

Brennstoffzellenautos schlie3lich haben nicht nur einen
geringen Gesamtwirkungsgrad, sondern es mangelt auch
an einer Wasserstoff-Infrastruktur in ganz Europa. Der
Tankvorgang fiir 500 bis 800 Kilometer dauert zwar nur
rund drei Minuten. Aber in Deutschland gibt es erst 70 Was-
serstoff- Tankstellen, und ihre Zahl steigt nur langsam. @
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LANDLICHE RAUME

WENN DIE WEGE IMMER

WEITER WERDEN

Wer auf dem Land kein Auto hat, muss

mit eingeschranktem Aktionsradius leben.
Doch die Abhéngigkeit vom eigenen

Pkw lasst sich durch viele kleine Schritte
verringern - und beim Bau neuer
Siedlungen in Stadtnéhe sogar vermeiden.

landlichen Regionen anders dar als in stddtischen. In

Metropolen haben viel weniger Menschen Autos als
in Kleinstéddten und Dorfern. Auf dem Land dominiert das
Auto, oft, weil die Alternativen fehlen. Das Bus- und Bahnan-
gebotist diinn und tragt sich manchmal nur durch den Ver-
kehr fir Schulkinder. Fahrten mit dem 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV) dauern manchmal doppelt so lange
wie mitdem Auto. Das ist im Alltag nicht praktikabel.

Das schlechte OPNV-Angebot wiederum erschwert sozi-
ale Teilhabe, Beschéftigung und die Grundversorgung, vom
Arzt- und Bankbesuch bis zum Einkauf - erst recht, wenn
Menschen nicht Auto fahren wollen oder kénnen, sei es aus
gesundheitlichen Griinden oder weil sie zu alt oder zu jung
sind. Wie kann auf dem Land bezahlbare, zuverldssige und
klimafreundliche Mobilitat geschaffen werden?

Ein erster Schritt ist, den o6ffentlichen Personenverkehr
und das Radfahren attraktiver zu machen. Nutzungsfreund-
licher werden Bus und Bahn auf dem Land, wenn sie nicht
a