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NEUE MOBILITAT IN DER REGION STUTTGART

Interview mit Oberbiirgermeister Fritz Kuhn

Urbane Seilbahnen gegen stadtische Verkehrsprobleme

Kulturwandel beim Stuttgarter Autozulieferer Mahle
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tuttgart macht es den Autofahrern nicht leicht - und die Auto-

fahrer machen es Stuttgart nicht leicht. Auf diese einfache For-

mel lasst sich die Mobilitit in der Landeshauptstadt bringen, die
vom Feinstaub geplagt wird und in den Staucharts seit 1angerer Zeit den
Tophit hat. Nach aktuellen Erhebungen, und dasist in diesem Fall durch-
aus wortlich zu nehmen, steht Stuttgart im bundesweiten Ranking vor
Hamburg, Kéln und Miinchen. Der gemeine Autofahrer verbrachte 2015
rund um den Talkessel durchschnittlich 73 Stunden pro Jahr im Stau -
eine Zunahme von achteinhalb Stunden gegentiber 2014.

Solche Superlative vor der Haustiire sind jedem Oberbiirgermeister ein
Graus. Fritz Kuhn, der ein griines Parteibuch hat, leitet daraus ein muti-
ges Handlungskonzept ab, das nicht unumstritten, fiir ihn aber in dieser
Gemengelage zwingend ist, wie er im Interview mit nemo darlegt. Mit den
Feinstaubwarnungen der Stadt, mit denen die Aufforderung einherging,
das Auto moglichst stehen zu lassen, hat sich Kuhn auf einen schwierigen
Wegbegeben. Schlieilich ist die Haltung der Menschen beim Thema Fein-
staub durchaus ambivalent.,,Auf der einen Seite gibt es die Blirger, die mit
ihrem Auto fahren méchten, wann sie wollen und ihre Haltung mitunter
auch ziemlich aggressiv vertreten. Andere wiederum, allen voran die Um-
weltverbande, vertreten recht energisch den Standpunkt, dass man nur
mit weitreichenden Verboten weiter kommt. Das ist der Spannungsbogen,
den man aushalten muss®, sagt Kuhn und redet einer Losung das Wort,
die von allen getragen wird und die nachhaltige Mobilitét starkt.

,,Aus diesem Grund haben wir zusammen mit dem Land beschlossen, zu-
nachst fiir eine gewisse Zeit ein freiwilliges Verfahren, den sogenannten
Feinstaub-Alarm, zu erproben und bei Bedarf zu verbessern®, so der OB.
,Sollte es auf diesem Weg nicht gelingen, die Luftschadstoffe zu reduzie-
ren, werden Verbote folgen miissen.“ Fiir den Rathauschef steht bei die-
sem zentralen Thema auch jeder einzelne Biirger in der Verantwortung.
,Keiner kann mehr so tun, als ob ihn die Luft nichts angeht. Das hat die
kontroverse Diskussion um den Feinstaub-Alarm deutlich gemacht. Ge-
rade in Stuttgart gibt es viele Menschen, die zwei Autos haben. Sich den
Zweitwagen mit Elektroantrieb anzuschaffen, ware ein starker Beitrag.
Das ist fiir mich keine Frage von Anreizen, sondern von Verantwortung.”

‘Womit sich die Frage stellt, wie sich die besagte Elektromobilitit pushen
lasst. Dariiber machen sich viele Gedanken in Wirtschaft und Forschung.
Das Stuttgarter Unternehmen Mahle gehort zu den 20 grofiten Automo-
bilzulieferern weltweit. Um im Sog des Technologiewandels hin zum
Elektroantrieb nicht abgehéngt zu werden, hat der Konzern einen Kultur-
wandel eingeldutet. Auch diesem Thema ist ein grofRer Beitrag in der ak-
tuellen Ausgabe gewidmet. Im Augenblick sind Elektroautos freilich eher
noch Exoten auf deutschen Strafien. Braucht es deshalb eine Kaufpramie,
wie sie in der Politik derzeit heifd diskutiert wird? Wir sind davon tiber-
zeugt, dass es zuvorderst darum gehen muss, die Rahmenbedingungen
zuverbessern, zum Beispiel durch den Ausbau der Schnellladeinfrastruk-
tur far die alltagstaugliche Generation der Elektrofahrzeuge. Professor
Andreas Pyka, Innovationsokonom an der Universitdit Hohenheim, hat
dazu ebenfalls eine klare Position. Er rat im Augenblick von Kaufpramien
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ab, und empfiehlt stattdessen, die Zeit des Ubergangs zu nutzen, ,um die
Technologiereife und damit die Markt- und Wettbewerbsreife bei den
E-Autos zu erlangen”. Der Wissenschaftler befasst sich mit dynamischen
Wirtschaftsprozessen, die nicht selten fast tiber Nacht ganze Geschéafts-
modelle aus den Angeln heben. Ein Beispiel dafiir ist die digitale Fotogra-
fie, der viele Auguren anfangs nur ein Nischendasein vorhersagten. Sie
sollten sich tduschen. Die analoge Technologie ist heute nahezu komplett
vom Markt verschwunden und mit ihr einige Player, welche die Zeichen
der Zeit nicht oder zu spét erkannt haben. Fiir Pyka geht auch in der Auto-
mobilindustrie ,das Fenster der Veranderung” auf. Wer sich nicht recht-
zeitig darauf einstelle, konne am Ende womoglich das Nachsehen haben.

Das Fenster der Veranderung hat der Stuttgarter Flughafen fiir sich be-
reits geoffnet. Geschaftsfithrer Georg Fundel hat sich mit seinem Team
auf einen interessanten Weg begeben, welcher darauf abzielt, den Airport
so griin wie moglich zu machen. Flughafen und Oko? Das klingt wie Le-
berwurst und Vegetarier. Tatsichlich geht das zusammen, wie Fundel im
Interview erklart. Als erster Flughafenbetreiber in Deutschland hat der
Filderairport im Februar 2014 auch einen Nachhaltigkeitsbeirat etabliert.
Finf Nachhaltigkeitsexperten aus Wissenschaft und Praxis beraten die
Geschéftsfiihrung bei der Weiterentwicklung ihrer Nachhaltigkeitsstra-
tegie. Die Zwischenbilanz ist beachtlich. ,Wir hatten uns 2010 vorgenom-
men, die von uns verursachten CO,-Emissionen bis 2020 um 20 Prozent
gegentiber 2009 zu reduzieren - unter Einbeziehung von Wachstum und
aller Gebidude und Gerate, die bis dahin neu gebaut oder angeschafft wer-
den”, so Georg Fundel. , Dieses Ziel haben wir bereits jetzt erreicht!“

In diesem Sinne, liebe Leserinnen und Leser, laden wir Sie herzlich ein zu

einem Blick durchs Fenster der Veranderung. Wir wiinschen Ihnen viel
Freude bei der Lektiire der sechsten Ausgabe des Magazins nemo. [*]
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,+Mobilitat muss
sich verandern*

Der Stuttgarter Oberburgermeister Fritz
Kuhn hat ein ehrgeiziges Ziel: Er mochte
die Luftqualitat in seiner Stadt verbessern
und die Staus auflosen. Im Idealfall soll dies
durch ein nachhaltiges Mobilitatsangebot
und auf fretwilliger Basis gelingen, wenn es
nicht anders geht auch mit Fahrverboten.
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Herr Kuhn, Stuttgart ist griner
denn je, seit bei der Landtagswahl
in allen vier Wahlkreisen der Lan-
deshauptstadt und auch in vielen
einst schwarz gefarbten Teilen der
Region Kandidaten der Griinen
das Direktmandat gewinnen konn-
ten. Erzeugt das fur einen griinen
Oberbiirgermeister politischen
Rickenwind, wenn es darum geht,
grine Ziele im Verkehrsbereich zu
verwirklichen?

Fritz Kuhn: Die Griinen haben ei-
nen grofRen Wahlerfolg erzielt, das
ist in der Tat richtig. Vor zehn Jah-
ren hitte kaum jemand vorausge-
sagt, dass wir in Baden-Wiirttem-
berg einmal vor der CDU stehen
wiirden. Trotzdem ist ein gewisses
Mafd an Bescheidenheit angesagt.

Inwiefern?

Fritz Kuhn: Es wird auch weiter-
hin so sein, dass wir gut argumen-
tieren miissen, um die aus unserer
Sicht wichtigen Ziele durchsetzen
zu konnen. Aber das mehr als
beachtliche Wahlergebnis ist si-
cherlich ein deutlicher Wink an
alle, dass es die Griinen und ihre
politischen Ziele zu beachten gilt
und keine Politik an ihnen vorbei
gemacht werden kann.

Man kdnnte das aktuelle Wahlergeb-
nis ja auch durchaus so interpretie-
ren, dass die Menschen nach einer
nachhaltigen Verkehrspolitik verlan-
gen, wofiir die Griinen ja stehen?

Fritz Kuhn: Die Schlussfolgerung
ist durchaus legitim: Diese Wahl
ist auch eine Weichenstellung
in Richtung Nachhaltigkeit. Wir
brauchen in der gesamten Region
eine andere Verkehrspolitik. Al-
lein im Stuttgarter Talkessel fah-
ren an jedem Werktag 20 Prozent
zu viel Autos herum. Der Doppel-
haushalt der Landeshauptstadt
Stuttgart, den die Griinen zusam-
men mit den Schwarzen durch-
gebracht haben, beinhaltet auch
diese Botschaft: Die Mobilitat in
der Stadt muss sich verandern!

Womit wir uns bereits mit Vollgas
dem schwierigen und sensiblen
Thema Feinstaubalarm und Fahr-
verbot ndhern. Welche Erfahrun-
gen hat die Stadt bisher gemacht?
Fritz Kuhn: Dass die Haltung der
Menschen beim Thema Feinstaub
sehr ambivalent ist. Auf der einen
Seite gibt es die Biirger, die mit ih-
rem Auto fahren wollen, wann sie
wollen und ihre Haltung mitun-
ter auch ziemlich aggressiv ver-
treten. Andere wiederum, allen
voran die Umweltverbdnde, ver-
treten recht energisch den Stand-
punkt, dass man nur mit weitrei-
chenden Verboten weiterkommt.
Das ist der Spannungsbogen, den
man aushalten muss.

Das heiBt konkret was?

Fritz Kuhn: Nachhaltigkeit be-
deutet, Okologie und Okonomie
zusammenzubringen. Letztlich
brauchen wir eine Loésung, die
von allen getragen wird, auch von
den Arbeitgebern und dem Ein-
zelhandel, die ein Interesse daran
haben, dass Menschen von aufser-
halb nach Stuttgart kommen. Es
gilt also, wirtschaftliche Aspekte
und okologische Gesichtspunkte
miteinander zu verbinden. Aus
diesem Grund haben wir zusam-
men mit dem Land beschlossen,
zunichst fir eine gewisse Zeit
ein freiwilliges Verfahren, den so-
genannten Feinstaub-Alarm, zu
erproben und bei Bedarf zu ver-
bessern. Sollte es auf diesem Weg
nicht gelingen, die Luftschadstof-
fe zu reduzieren, werden Verbote
folgen miissen. Das ist die Lage
angesichts zu hoher Feinstaub-

und Stickstoffdioxidwerte und
der angedrohten Klage durch
die EU. Die Kapazitiaten fiur den
Kraftfahrzeugverkehr im Stutt-
garter Kessel sind im Ubrigen
endlich. Es war aus meiner Sicht
ein Fehler, Einkaufszentren wie
zuletzt im Europaviertel in Stutt-
gart neu anzusiedeln, weil das
viele tausend Autos zuséitzlich
am Tag bedeutet. Nun miissen wir
uberlegen, wie wir den Verkehr
besser steuern und verringern
konnen. Das heifit aber keines-
falls, dass wir autofeindlich sind.
Ein ideologischer Streit bringt die
Stadt nicht voran. Es geht viel-
mehr darum, die nachhaltige Mo-
bilitat zu starken.

Das ist schon gesagt. Aber wie genau
lassen sich liberzeugte Autofahrerin
einer sehr liberzeugten Automobil-
region, in der zigtausende Arbeits-
platze vom Auto abhdngen, nachhal-
tig zum Umdenken bewegen?

Fritz Kuhn: Der Verband Region
Stuttgart leistet im Bereich des
Offentlichen Nahverkehrs be-
reits sehr gute Arbeit, auch in
den einzelnen LandKkreisen,
aus denen ja viele Berufspend-
ler kommen. Das zeigt ja auch
die Auslastung der S-Bahn. Viel
wichtiger ist aber doch die Fra-
ge, wie die Menschen aus der Me-
tropolregion, also aus Reutlin-
gen, Tubingen, Heilbronn oder
von der Schwabischen Alb zum
Arbeiten oder Einkaufen nach
Stuttgart kommen. Es geht nicht
nur darum, einen Bus mehr fah-
ren zu lassen. Wir miissen viel
weiter denken, beispielsweise
das Angebot an Park-and-Ride-
Platzen ausbauen und die ein-
zelnen Verkehrstrager besser
vernetzen. Das ist vor allem eine
Frage der Steuerung. Um das zu
optimieren, haben wir im Regi-
onalpakt Verkehr zwischen dem
Land, den Landkreisen, der Lan-
deshauptstadt und dem Regio-
nalverband endlich die Zustan-
digkeiten geregelt. Im Gegensatz
zu frither ist nun klar festgelegt,
dass die Verbesserung und Op-
timierung der Park-and-Ride-
Angebote das Aufgabenfeld des
Verbands Region Stuttgart ist.



Hért sich gut an. Viele wollen dennoch erst gar nicht auf den Offentli-
chen Nahverkehr umsteigen, weil ihnen die Stadtbahnen zu voll und die
S-Bahnen zu unzuverlassig sind. Miisste man das System im Sinne der
Nachhaltigkeit nicht deutlich ausbauen?

Fritz Kuhn: Dass die Bahnen zu voll und an ihrer Kapazititsgrenze
sind, wird immer wieder beklagt. Tatsichlich gilt das aber nur fir zwei
Stunden am Tag, morgens und abends. Wir wollen versuchen, auch im
Berufsverkehr durch einen verbesserten Takt das Angebot zu verbes-
sern. Nur, das muss wirtschaftlich darstellbar sein. Dafiir brauchen
wir die Unterstiitzung des Landes. Ich sehe die Losung dariiber hin-
aus in einer intelligenten Steuerung der Verkehre. Die Frage ist doch,
ob wirklich alle zur gleichen Zeit Bahn fahren miissen oder ob es nicht
moglich ist, eine grofiere Flexibilitdt hinzubekommen, indem...

... kinftig die Schule zwei Stunden spater beginnt?

Fritz Kuhn: Warum alle Schulen in der Stadt gleichzeitig mit dem
Unterricht beginnen miissen und das auch noch wahrend der Berufs-
verkehrszeit, ist tatsichlich eine spannende Frage. Zumal es padago-
gische Untersuchungen gibt, die einen spateren Unterrichtsbeginn
empfehlen. Das Thema ist allerdings kompliziert. Viele Eltern haben
Kinder an unterschiedlichen Schulen, die wéren natiirlich wenig
begeistert von solch einer Losung. Aber miissen bei einem Versiche-
rungsunternehmen, einer groffen Bank oder in der Stadtverwaltung
wirklich alle Beschaftigten gleichzeitig anfangen? Dartber fiihre ich
immer wieder Gespriache mit den Unternehmen im Talkessel. Eine Idee
waire, zumindest an den 70, 80 Tagen im Jahr, an denen aufgrund der

|
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sogenannten austauscharmen Wetterlage eine erh6hte Konzentration
von Schadstoffen in der Luft wahrscheinlich ist, flexibel zu reagieren.
Wenn es uns gelingt, an solchen Tagen beispielsweise durch Heimar-
beit oder einen spateren Arbeitsbeginn flexibel zu reagieren, dann hat-
ten wir den billigsten und zugleich effektivsten Kapazitdtsausbau in
Bussen und Bahnen. Die Botschaft dabei lautet: Intelligenz gewinnt -
wer alte Strukturen zementiert, der verliert.

Wie genau funktioniert das Feinstaub-Alarmsystem?

Fritz Kuhn: Wir haben ein Verfahren entwickelt, das auf den Daten und
Prognosen basiert, die uns der Deutsche Wetterdienst liefert. Wenn
stark austauscharmes Wetter vorhergesagt wird, also eine sogenann-
te Inversionswetterlage auf den Kessel driickt, 16st unser Umweltamt
Feinstaub-Alarm aus. Wichtig ist, dass die Prognosen zuverlassig
sind, weshalb wir sie tagesaktuell bewerten. Der Feinstaub-Alarm
bewirkt jedenfalls, das Thema Luftreinhaltung noch starker in die 6f-
fentliche Diskussion und das Bewusstsein der Menschen zu bringen,
damit sie an solchen Tagen ihre Komfort-Kamine nicht nutzen und das
Auto moglichst stehen lassen oder Fahrgemeinschaften bilden.

Was bisher eher nicht der Fall ist. Die Parkhausbetreiber jedenfalls ver-
melden auch an Feinstaubtagen eine Vollauslastung.

Fritz Kuhn: Mit dem Ergebnis, wie viele Menschen an diesen Tagen
trotzdem mit dem Auto in die Stadt fahren, sind wir tatsachlich noch
nicht zufrieden. Es sind, soweit wir das messen konnten, zwischen
zweiund sieben Prozent, die bisher aufdie Appellereagiert haben. Aber
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wir haben hier Neuland betreten und bertihren auch einen schwierigen
Punkt. Wer 20 Jahre lang aus Ehingen mit dem Auto zur Arbeit nach
Stuttgart gefahren ist, muss erst lernen, wie man auf den Offentlichen
Nahverkehr umsteigt. Wo parke ich das Auto? Wie sind die Anschlis-
se? Wo muss ich umsteigen? Wie funktioniert der Automat? Das ist ein
Lernprozess, den man unterstiitzen muss. Ich bin aber sehr optimis-
tisch, dass es gelingt, Menschen zu sensibilisieren und zum Umsteigen
zubewegen. Auch dasist eines unserer Ziele fiir den nachsten Winter, zu
dem wir unter anderem ein spezielles Feinstaubticket einfithren wollen.

Mit dem man was machen kann?

Fritz Kuhn: Mit diesem Ticket kann man an Tagen, an denen Fein-
staub-Alarm ausgeldst wurde, zu einem deutlich giinstigeren Preis
den Offentlichen Nahverkehr nutzen. Wohlgemerkt nur an Fein-
staubtagen, denn es sollen anderseits ja auch die Nutzer von Jahres-
karten nicht durch eine veranderte Tarifpolitik verargert werden. Im
nachsten Winter werden wir den Feinstaub-Alarm mit freiwilligem
Verzicht ja noch einmal fortsetzen. Spatestens dann wird sich zei-
gen, ob diese und andere Mafinahmen Friichte tragen.

Und wenn nicht?

Fritz Kuhn: Wenn das nicht funktioniert, werden wir um Verbots-
mafinahmen nicht herumkommen. Welche das genau sind, wird ge-
rade noch diskutiert und steht daher noch nicht fest. Die Varianten
sind ja bekannt. Ein Verbot liefie sich beispielsweise tiber das Kenn-
zeichen regeln oder tiber die Zahl der Insassen.

8 nemo

Wie wollen Sie das den vielen Unternehmen am Wirtschaftsstandort
Stuttgart vermitteln, die vor allem auf die Bilanzen schauen?

Fritz Kuhn: Ich bin regelméflig im Gespriach mit den groffen Automo-
bilkonzernen, auch mit den Zulieferern und anderen Firmen. In den
Vorstandsetagen wird die Notwendigkeit, etwas fiur die Luftqualitat
in Stuttgart tun zu miissen, ganz genau so gesehen. Es ist ja auch kein
hilfreiches Verkaufsargument, umweltfreundliche Technologie aus ei-
ner Stadt zu exportieren, in der man das Problem selber nicht in den
Griff bekommt. Beim Feinstaub-Alarm haben die Unternehmen auch
sehr gut mitgemacht, beispielsweise haben sie ihre Beschiftigten auf-
gefordert, an diesen Tagen nicht mit dem Auto zur Arbeit zu kommen.
Das ist fiir die Unternehmen nicht selbstverstdndlich. Daimler etwa
verzichtet an solchen Tagen auch auf die Testfahrten in der Stadt. Das
alles zeigt, dass es nicht an Verstandnis und Bereitschaft fehlt.

Dennoch wird der Widerstand gegen Fahrverbote groB sein. Wie wollen
Sie das durchsetzen?

Fritz Kuhn: Das wird mit dem Land Baden-Wirttemberg zu eror-
tern sein. Ich kann aber sagen, einfach wird das sicher nicht. Zu hohe
Feinstaub- und Stickstoffdioxidwerte betreffen die gesamte Region
Stuttgart. Die Kreuzung am Neckartor, an der im vergangenen Jahr an
72 Tagen der Grenzwert fiir Feinstaub tiberschritten wurde, ist ledig-
lich das bekannteste Negativbeispiel. Problematisch sind dabei vor
allem auch die Stickstoffdioxide, die in zu hohen Konzentrationen ge-
messen werden. Wer mit der Bahn oder einem Elektroauto fahrt, leistet
einen direkten Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitat.



Wer ein Elektroauto fihrt, leistet sich aber auch
ein nach wie vor teures Mobilitatsvergniigen
mit begrenzter Reichweite. Was halten Sie von
den vielfach geforderten Subventionen?

Fritz Kuhn: Das kann man machen, und wenn,
dann aber bitte schnell. Diese lang anhaltenden
Diskussionen sind enorm kontraproduktiv. Seit
drei Jahren wird offentlich dariiber diskutiert,
ob der Kauf eines E-Mobils mit 5.000 Euro sub-
ventioniert werden soll oder nicht. Das fiihrt
natiirlich dazu, dass niemand solch ein Auto
kauft, weil er doch lieber darauf wartet, bis
diese Subvention kommt. Der Bund muss sich
endlich entscheiden, und die Automobilherstel-
ler miissen in die Ginge kommen, schon aus
eigenem wirtschaftlichen Interesse. Wer keine
umweltfreundliche Motorentechnologie anbie-
ten kann, hat mittelfristig keine Chance in Ex-
portlandern wie Indien oder China. Das zeigt
der VW-Abgasskandal doch deutlich. Aber
auch jeder einzelne Biirger steht in der Verant-
wortung. Keiner kann mehr so tun, als ob ihn
die Luft nichts angeht. Das hat die kontroverse
Diskussion um den Feinstaub-Alarm deutlich
gemacht. Gerade in Stuttgart gibt es viele Men-
schen, die zwei Autos haben. Sich den Zweitwa-
gen mit Elektroantrieb anzuschaffen, wéare ein
starker Beitrag. Das ist fiir mich keine Frage
von Anreizen, sondern von Verantwortung.

An Autos mangelt es tatsachlich nicht in der
Stadt. Im vergangenen Jahr sind die Autofah-
rer in Stuttgart durchschnittlich 73 Stunden
im Stau gestanden — mehr als in jeder anderen
Stadt in Deutschland. Stuttgart rangiert unter
den europdischen Metropolen in Sachen Stau
hinter London auf Platz zwei. Wie kann man
den Verkehrsfluss aus ihrer Sicht fordern?

Fritz Kuhn: Den Verkehr auf der Strafe zu ver-
stetigen, ist ein wichtiges Ziel, das ist richtig.
Wir geben nicht umsonst viel Geld aus fiir die
Integrierte Verkehrsleitzentrale, damit wir
je nach Staulage die Ampeln richtig schalten
konnen. Das Schlimmste fur die Luftqualitéat
ist nicht der gleichméaflig rollende Verkehr,
sondern das stindige Bremsen und Anfahren.
Dabei wird durch den Abrieb jede Menge Fein-
staub erzeugt. Und auch die Werte bei den
Stickoxiden werden besser, wenn der Verkehr
rollt. Dass es gelingen kann, die Situation zu
verbessern, zeigt die Hohenheimer Strafie.
Dort haben wir Tempo 40 und ein Parkver-
bot am Strafenrand eingefiihrt. Seither sin-
ken die Schadstoffwerte. Das ist aber nur ein
Kkleines Beispiel. Wir werden den OPNV weiter
verbessern, die Radwege und Fufigangerwe-
ge ausbauen, die Baustellen optimieren. Viel
erreicht ware auch, auf Elektro-Taxis um-
zustellen, was wir als Stadt féordern wollen.
Und wenn die EnBW das Kohlekraftwerk in

Gaisburg durch ein Gaskraftwerk ersetzt, was
geplant ist, hilft das auch. Wenn es 20 Mog-
lichkeiten gibt, die Luftqualitit zu verbessern,
hilft es nicht, nur eine oder zwei zu machen.
Wir miissen so viele wie moglich umsetzen.
Diesen Weg haben wir eingeschlagen.

Far die einen sind Staus die Folge jahrzehntelang
verfehlter Politik, die auf die autogerechte Stadt
fixiert war und dafiir andere Bereiche vernachlas-
sigt hat. Fiir die anderen braucht es schlicht neue
StraBen und Verkehrswege, um dem Verkehr
Herr zu werden. Welcher Ansatz ist lhnen ndher?
Fritz Kuhn: Die Forderung nach neuen Strafien
ist ein Riickfall in alte Diskussionen. Fiir ein
paar hundert Millionen Euro Strafien zu bauen,
lost die Probleme im Stuttgarter Kessel nicht.
Abgesehen davon, so viel Zeit wiirde uns die EU
fur die Einhaltung der Grenzwerte auch zurecht
gar nicht lassen. Natirlich ist das alles eine Fol-
ge der autogerechten Stadt, die nach dem Krieg
tberall geplant und gebaut wurde und in asia-
tischen Landern heute noch viel gravierender
splrbar ist. Wir miissen diesen Funktionalis-
mus, die klassische Aufteilung zwischen Woh-
nen und Arbeiten, tiberwinden. Wenn ich im
Stadtbezirk Uhlbach Geschafte hitte und nicht
wegen jeder Kleinigkeit mit dem Auto zum Su-
permarkt fahren miisste, ware das auch ein Bei-
trag zur Verkehrsvermeidung. Bei der Planung
des neuen Rosensteinquartiers werden solche
Konzepte eine grofie Rolle spielen. Quartiere,
in denen Menschen zu Fuf von der Wohnung
zur Kita und weiter zum Arbeitsplatz gehen,
sind ein Ziel. Das schafft man aber nicht von
Dienstag auf Mittwoch, sondern nur als Folge
eines langen strukturellen Prozesses, indem
Stadte ganz anders als bisher geplant werden.

Ware es nicht auch wiinschenswert, in diesen
Stadten das Fahren mit Bus oder Bahn deutlich
gunstiger anzubieten?

Fritz Kuhn: Bei den Ticketpreisen ist Stutt-
gart im bundesweiten Vergleich im Gegen-
satz zur Staustatistik keinesfalls fiihrend.
Die Einnahmen der Stuttgarter Straflenbah-
nen AG aus samtlichen Ticketverkdufen im
Jahr belaufen sich auf 220 Millionen Euro.
Wenn die Preise gesenkt oder nicht entspre-
chend der Tarifsteigerung fir die Beschafti-
gen erhO6ht werden, stellt sich automatisch
die Frage, aus welcher 6ffentlichen Kasse das
finanziert werden soll. Es wire sicherlich der
falsche Weg, Stadte zu tiberschulden, um den
Nahverkehr zu finanzieren. Das Geld muss
aus dem System selber erwirtschaftet wer-
den. Der 6ffentliche Nahverkehr in der Regi-
on Stuttgart wichst tibrigens wie sonst nir-
gendwo in der Bundesrepublik. Wir haben
jahrlich fast drei Prozent Wachstum. Andere
Verkehrsverbiinde in der Republik legen viel-
leicht um 0,5 Prozent zu. Wir sind also schon
auf einem sehr guten Weg.

Wie sind Sie denn selbst unterwegs in der Stadt?
Fritz Kuhn: Wir haben eine Anderung bei
unserem stddtischen Fuhrpark beschlossen.
Jedes neue Auto, das die Stadt anschafft, wird
ein E-Mobil sein. Das halte ich fiir ein sehr
starkes Signal. Wenn ich selber in der Stadt
unterwegs bin, dann meistens mit Fahrer und
Elektro-Smart. Das ist mitunter lustig, wenn
ich etwa zu Aufsichtsratssitzungen bei der
LBBW fahre und wir zwischen all den grofRen
Limousinen parken. Das mache ich aber mit
Absicht, um zu zeigen, wie Mobilitét in Stutt-
gart aussehen kann und muss. [+]
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THEMA - STAATLICHE PRAMIE FURS E-AUTO

Am Fenster
der Veranderung

Soll der Kauf von Elektroautos mit einer
Pramie staatlich getordert werden? Andreag
Pyka, Innovationsokonom an der Universitat
Hohenheim, warnt vor Aktionismus. Der
Professor rat zum Ausbau der Infrastruktur,
um Zeit zu gewinnen, bis wir genauer i
wissen, wie Mobilitat in Zukunft aussieht.

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
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THEMA - STAATLICHE PRAMIE FURS E-AUTO

er Weg zum ,window of oppertunity*
D fiihrt in den zweiten Stock eines

schlichten Funktionsbaus in Hohen-
heim. Drunten macht ein Supermarkt seine
Geschéfte mit hungrigen Studenten, droben
sitzt Andreas Pyka in einer schlicht moblier-
ten Denkerstube und verspiirt Appetit darauf,
uber Geschéftsmodelle der Zukunft zu sinnie-
ren. Es geht um Elektroautos, die noch immer
Exoten sind auf deutschen Straflen und dar-
um, wie sich das vielleicht &ndern lasst.

,Neukauf“ prangt unten in dicken Lettern am
Supermarkt. ,Nur bedingt®, sagt oben der Pro-
fessor. Jedenfalls nicht mit Kaufpramie. ,Im
Moment ist es meiner Ansicht nach noch nicht
derrichtige Zeitpunkt*“, postuliert Pyka, Innova-
tionsokonom an der Uni Hohenheim und damit
ein Wissenschaftler, der sich mit dem ,,window
of opportunity” beschiftigt, dem geeigneten
Fenster fiir Veridnderung. Ob es sich fiur die
E-Mobilitat schon bald 6ffnet? Pyka lasst die
Antwort noch offen und klart vorab bescheiden,
dass er sich keineswegs fiir kliiger halte als die
Bosse der Autokonzerne und ihre Chefentwick-
ler. Sein Blick sei eben nur ein anderer.

isher sieht die Forderung der Industrie
B nach staatlichen Kaufpreissubventi-

onen fir ihn eher nach kurzfristiger
Gewinnmaximierung aus als nach einer in-
novativen, langfristigen Strategie zur Ein-
fihrung eines neuen Mobilitdtskonzepts. ,Die
Automobilindustrie fahrt derzeit Rekordge-
winne ein“, sagt der Professor. Wenn sie nun
die Kaufpreispramie vollstandig ibernehmen
wiirde, konnte die Politik diese Mafinahme
sinnvoll ergdnzen, indem sie Forschung und
Infrastrukturausbau unterstitzt.”

Gébe es eine Forderung bei einem Neukauf
eines Elektroautos von 5.000 Euro pro Stiick,
wie das derzeit auf dem politischen Parkett in
Berlin heiff diskutiert wird, droht den Kaufern
nach Ansicht von Pyka womoglich ein ,,enor-
mer Wertverlust®, weil sich die Technologie in
diesem Bereich rasant entwickelt. ,Deshalb
glaube ich nicht, dass man jetzt mit offentli-
chem Geld die Diffusion beschleunigen sollte.”

Pyka, Jahrgang 1969, stammt aus Ulm, hat
als Professor fiir Wirtschaftstheorie an der
Universitat Bremen gearbeitet, war Gastpro-
fessor an der Technischen Universitat in Delft
und ist seit 2009 der Fachmann fir Innovati-
onsokonomie an der Universitdt Hohenheim.
Dort befasst er sich mit dynamischen Wirt-
schaftsprozessen, die nicht selten fast iiber
Nacht ganze Geschaftsmodelle aus den An-
geln heben. Ein Beispiel dafir ist die digitale
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Fotografie, der viele Auguren anfangs nur ein
Nischendasein vorhersagten. Sie sollten sich
tduschen. Die analoge Technologie ist heute
nahezu komplett vom Markt verschwunden
und mit ihr einige Player, welche die Zeichen
der Zeit nicht oder zu spat erkannt haben.
Ahnlich verhilt es sich mit jenen Firmen, die
einst viel Geld mit der Produktion technisch
ausgefeilter Schreibmaschinen verdient ha-
ben. Irgendwann tauchten erste Frithindi-
katoren fiir eine neue Art des Schreibens an
seltsamen Gerdten namens Computer auf. Die
Platzhirsche blieben bei ihren Geschaftsmo-
dellen - und verschwanden von der Bildfla-
che. Sie hatten sich auch auf neue Geschéfts-
modelle wie Textverarbeitungssoftware
spezialisieren konnen, taten es aber nicht.
Auch die Pharmaindustrie ist ein Beispiel
fir schnellen Wandel. Lange galt Deutsch-
land als Apotheke der Welt. Dann kam die
Biopharmazeutik auf, fiir die sich viele Fir-
men nicht sonderlich interessierten. ,Das
hatte weitreichende Folgen®, sagt Pyka. ,Die
deutsche Pharmaindustrie hat ihre weltweite
Fuhrungsrolle dadurch verspielt.“

Auch die Autoindustrie kénnte vor einem
Wendepunkt stehen, was fiir die jeweiligen
Regionen, in denen sie beheimatet ist, weit-
reichende Konsequenzen hat. Ein Beispiel ist
Detroit, bis Mitte des 20. Jahrhunderts die be-
deutendste Industriestadt der Welt und stolze
Wiege der Autoindustrie. Die drei groflen US-
Autobauer General Motors, Ford und Chrysler
produzierten an diesem Ort Fahrzeuge fiir die
Welt, viele Zulieferer siedelten sich in einer
Stadt an, die sich gerne mit dem Attribut ,,Mo-
tor City“ schmiickte. So legte sich Detroit in
den flnfziger Jahren einen gewaltigen Speck-
giirtel zu, 1,8 Millionen Einwohner hatten hier
ihr Zuhause. Lange her. Mittlerweile ist Detroit
ein Schatten seiner selbst. Tausende Gebaude
stehen leer. Der Zahn der Zeit nagt an vielen
Bauten, Risse klaffen an den Wanden, Fenster
sind zerbrochen. Fast ein Drittel des Stadtge-
biets gilt inzwischen als unbewohnbar.

uch die Region Stuttgart lebt im Kern
Avom Auto, namhafte Firmen haben

hier ihren Sitz, viele Zulieferer parti-
zipieren an einer Autoregion, in welcher die
Arbeitsplatze von mehrals190.000 Menschen
unmittelbar vom Wohl der Mobilitatsindust-
rie abhangen. Langst arbeiten findige Ingeni-
eure sowohl bei Zulieferern als auch in den
Autokonzernenanden Losungen der Zukunft,
um weiter im Markt zu bleiben, gutes Geld zu
verdienen und nicht dem Schicksal der ehe-
maligen Automobilstadt Detroit zu erliegen,
wo man die Zeichen der Zeit ignoriert hat.

Diese Zeichen sind fir einen wie Pyka inter-
essant. ,Wir beschaftigen uns mit Verande-
rungsprozessen, die nicht nur kurzfristig,
sondern oft auch langerfristig sind“, sagt
er. ,Dabei geht es darum, Frithindikatoren
zu entwickeln fiir die Frage, wann die Zeit
reif ist.“ Das ist durchaus ein komplexes Ge-
schaft, zumal sich die Parameter permanent
verandern. So sind beispielsweise neue, digi-
tale Spieler aufgekommen, die pl6tzlich kraf-
tig mitmischen. ,Airbnb“ hat keine Wohnun-
gen, vermittelt aber welche. ,,Uber” vermietet
selbst keine Autos, schaltet sich aber in die
Transportkette ein. Und ,facebook® lebt
auch nicht von eigenen Inhalten, sondern
von jenen der Nutzer. ,Die haben sich in die
Wertschopfungskette geschoben®, sagt Pyka.
,Die Informationsanbieter sind am Driicker.”
Konnte das auch in die Autoindustrie hinein-
wirken, wo irgendwann womdoglich namhaf-
te Firmen zu Zulieferern werden? , Das ware
eine Horrorvorstellung fiir Daimler und Por-
sche®, sagt der Innovations6konom.

einem umkampften Markt, manche et-

was langsamer, andere fast iber Nacht.
In den Stadten wollen viele junge Menschen
kein eigenes Auto mehr, aber gerne eines nut-
zen, wenn ihnen danach ist. Das geht schlei-
chend vor sich. Die Schadstoffe in der Luft
zwingen Stadte wie Stuttgart oder Metropo-
len wie Peking hingegen zum raschen Han-
deln. Fahrverzichte auf freiwilliger Basis hat
es jetzt bereits einige in der baden-wiirttem-
bergischen Landeshauptstadt gegeben. Da-
bei wird es vermutlich nicht bleiben kénnen,
wenn sich die Schadstoffe nicht anderweitig
verfliichtigen oder der Verkehr abnimmt. Elek-
tromobilitat kdnnte hier ein Baustein sein.

F est steht, dass sich die Dinge dndern auf

Pyka rat dazu, die Infrastruktur jetzt ge-
zielt weiter auszubauen und damit Zeit zu
gewinnen, ,bis wir genauer wissen, wie die
Mobilitdt der Zukunft aussieht”. Der Innova-
tionsékonom spricht dabei gerne vom ,Se-
gelschiffeffekt”. Als die Segelschiffe durch
das Aufkommen der Dampfschiffe bedroht
wurden, konnten sie deren Markteintritt
noch jahrzehntelang hinausschieben - denn
die Bedrohung durch die neue Technologie
hatte zu massiven Verbesserungen bei den
Segelschiffen gefiihrt. Diese wertvolle Zeit
des Ubergangs sollte genutzt werden, um die
Technologiereife und damit die Markt- und
Wettbewerbsreife bei E-Autos zu erlangen.

,Egal wie die Entwicklung am Ende verlauft:
E-Autos werden auf jeden Fall kommen, die
Strom-Infrastruktur wird gebraucht®, meint



der Experte. Nattirlich sei der Betrieb von Elektrofahrzeugen grund-
sdtzlich nur mit dem vielzitierten gritnen Strom sinnvoll, doch , die
Infrastruktur kann man auch mit konventionellem Strom starten
und dann nach und nach auf Okostrom umstellen”, so Andreas Pyka.

keiten aufler der Kaufpramie zur Verfiigung, um die Elektro-

mobilitat zu unterstiitzen. ,,Angesichts des aktuellen Stands
der technologischen Entwicklung wiirde ich mir auch auf industrieller
Seite mehr Fantasie und Willen zur Innovation wiinschen®, sagt der
Professor. Alternative Optionen gabe es laut Pyka sowohl auf der tech-
nologischen Seite und auch bei der Absatzplanung sowie der Preisge-
staltung. ,Mit niedrigen Einfihrungspreisen statt staatlich subven-
tionierter Kaufpramie konnte ein Unternehmen demonstrieren, dass
es zukunftsorientiert handelt und ihm Umweltverbesserungen und
Nachhaltigkeit wichtig sind.” In anderen Branchen seien nicht kosten-
deckende Preise zur Markteinfithrung neuer Produkte langst tblich,
betont der Experte, um erst einmal kritische Marktanteile zu errei-
chen.,Weitere Ansatzpunkte waren Kooperationen beispielsweise mit
den Herstellern von griinem Strom*, rat Pyka. ,Auch damit kann man
die Kauferentscheidung zu seinen Gunsten beeinflussen.”

D erweil stiinden der deutschen Industrie noch weitere Moglich-

Trotz aller Unwégbarkeiten ist Pyka - anders als viele Fachleute - gar
nicht so skeptisch, wenn es um das Erreichen der Vorgabe von einer
Million Elektroautos auf bundesdeutschen Straen bis 2020 geht. Dies
war ein Ziel der Bundesregierung. Grund fiir seine Gelassenheit ist der
Verlauf mit dem innovative Technologien tiblicherweise den Markt
erobern. , Diese Prozesse verlaufen fast immer gleich: In der ersten
Zeit wachst die Zahl der Neuanwender nur gering“, erklart der Fach-
mann. ,Doch nach diesem Anlaufprozess darf man mit beschleunigt

ansteigender Zahl rechnen. Wenn es also heute erst nur mehrere
zehntausend Elektroautos innerhalb Deutschlands gibt, kann die
Zahlvon einer Million in wenigen Jahren trotzdem erreicht werden.”

Und wenn es nicht reicht, dann gehe die Welt auch nicht unter, meint der
Hohenheimer Wissenschaftler. Entscheidend sei letztlich nicht die Zahl
der E-Autos, sondern der Umwelteffekt: Die Einsparung an Kohlendioxid.
,Das kann man auch mit weniger Autos und einer besseren Nutzung wie
beim Carsharing erreichen - eine organisatorische Innovation.” Fordern
konne man dies durch steuerliche Anreize: , Das unterstiitzt die Nach-
frager ebenfalls, setzt aber beim Verhalten der Menschen an und nicht
bei der Absatzforderung der Industrie.” Zumal Carsharing-Modelle
einen weiteren Vorteil aufweisen: ,Die Entwicklung schreitet schnell
voran, und daher verlieren die Autos rasch an Wert. Wenn sie jedoch
intensiv genutzt werden, wie beim Carsharing, sind sie schneller ab-
geschrieben, da fallt der Wertverlust nicht so sehr ins Gewicht.” In Zu-
kunft wiirde aufierdem die Digitalisierung immer wichtiger, glaubt der
Experte. ,Will man in seiner Industrie gegen die Konkurrenz aus dem
Silicon Valley bestehen, kommt man nicht umhin neue Geschéaftsmo-
delle auszuprobieren. Die Elektromobilitét ist nur ein erster Schritt -
die Einfihrung autonomer Mobilitat in nicht allzu ferner Zukunft
diirfte noch wesentlich starker zu Buche schlagen.”

vorbei, die noch schnell einen Happen essen, ehe die nachste

Vorlesung ruft. Fiir einen Moment schaut Andreas Pyka durchs
Fenster. Ob es ein Fenster der Verdnderung ist? ,,Wir steuern in der
Automobilindustrie darauf zu“, sagt er zum Abschluss. ,,Es wabert um
den jetzigen Pfad herum.” Der Professor muss weiter. Jenseits der Stra-
e halt die Stadtbahn. Elektromobilitat der Gegenwart. [*]

E s ist spat geworden. Drunten am Supermarkt hasten Studenten
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Mahle macht mobil

Das Stuttgarter Unternehmen Mahle gehort
zu den 20 grofsten Automobilzulieferern
weltwelt. Im Zuge des Technologiewandels
hin zum Elektroantrieb hat der Stuttgarter
Konzern einen Kulturwandel eingelautet.
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REPORTAGE - BESUCH BEI EINEM AUTOMOBILZULIEFERER

schichten von gestern, die einen in der Unternehmensausstel-

lung ,Mahle Inside“ Stufe fur Stufe nach oben begleiten. Die
Geschichten erzahlen von einer kleinen Werkstatt im alten Cannstatt
der 1920er Jahre, in der mit Zweitaktmotoren experimentiert wurde.
Von zwei Briidern, der eine visiondrer Techniker, der andere versierter
Kaufmann, denen einst der legendédre Henry Ford hochstselbst die Hand
geschiittelt hat. Von Kolben aus Aluminium, die den Motorenantrieb re-
volutioniert haben. Von Patenten fiir Nockenwellen, Wohnsiedlungen
im Sommerrain und Werken auf allen fiinf Kontinenten dieser Welt.

Der Weg in die mobile Welt von morgen fithrt vorbei an den Ge-

Immer mal wieder erzahlt Uwe Mohr diese und andere Anekdoten aus
der Firmenhistorie des Stuttgarter Automobilzulieferers Mahle, wenn
er etwa Delegationen aus Shanghai oder Detroit durch die informative
Unternehmensausstellung in dem markanten Neubau gleich gegen-
uber der Firmenzentrale in der Pragstrafie fiihrt. Sie wurde im Septem-
ber 2008 eroffnet, entworfen wurde sie von den Stuttgarter Architekten
Heinisch, Lembach und Huber, die das mit dem Deutschen Designpreis
ausgezeichnete Gebdude mit einer glanzenden Auflenhaut tiberzogen
haben. Dieverschiedenen Metallesollendaraufverweisen, wasunterder
Hiulleist: Technische Errungenschaftenaller Art,dieindenvergangenen
90 Jahren entwickelt wurden. ,Hier wird deutlich, wie Mahle die Ent-
wicklung des Automobils mitgepragt hat“, sagt Uwe Mohr, Leiter der
Zentralen Forschung und Vorausentwicklung bei Mahle. ,,Und das ist
heute erst recht der Anspruch, den wir an uns selbst stellen.”

Auch die grofien Automobilhersteller Daimler und Porsche haben aus

diesem Antrieb heraus spektakuldre Museen in der Landeshauptstadt ge-
baut, frei nach dem Schriftsteller und Gelehrten Wilhelm von Humboldt,
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der einst erkannt hat: ,Nur wer die Vergangenheit kennt, hat eine Zu-
kunft.“ Auf diese vorbereitet zu sein, ist wiederum der Job von Uwe Mohr,
der sich daftir mitunter eine Glaskugel wiinscht. ,,Die hat aber niemand*,
sagt er mit einem Augenzwinkern: ,,Auch Mahle nicht“. Das Stuttgarter
Unternehmen ist Weltmarktfiihrer in der Entwicklung und Produktion
von Kolben und Motorkomponenten, Filtersystemen sowie Thermoma-
nagementlosungen - und ist damit zwangslaufig direkt mit dem Wandel
hin zu alternativen Antriebstechnologien konfrontiert. Ob Hybrid, Elekt-
romobilitat oder Wasserstoff: ,,Wir beschéftigen uns mit allen Technolo-
gien, die in der Zukunft eine Rolle spielen koénnten®, sagt Mohr.

Der Wandel, der nach Einschatzung nicht weniger Experten eine ganze
Branche grundlegend umwélzen wird, hat allerdings langst begonnen.
,Was sich derzeit im Bereich der Mobilitat tut, ist enorm®, sagt Uwe Mohr.
Zu den grolen Trends gehort unter anderem die zunehmende Vernet-
zung der Fahrzeuge, Fachleute sprechen von Connectivity, die sich auch
in der ganzen Fahrzeugtechnik bemerkbar macht, so Uwe Mohr. ,Immer
mehr Systeme und Komponenten sind im Fahrzeug miteinander ver-
netzt. Das erfordert ein tiefes Verstandnis fiir das Gesamtsystem Auto®,
betont er.,,Wir haben diese Expertise und wir bauen sie konsequent wei-
ter aus. Das erkennt man auch an den jiingsten Zukaufen. Denn auch auf
solche kiinftigen Entwicklungen miissen wir uns einstellen.”

Die Zeiten, in denen der von den weitsichtigen Briidern Hermann und
Dr. Ernst Mahle gefiihrte Betrieb sein Geld vor allem mit der Herstellung
von Leichtmetallkolben verdient hat, sind lange vorbei. Aus dem einst
schwébischen Familienunternehmen, das sich den 1. Dezember 1920 als
Geburtsstunde in die Annalen geschrieben hat, ist langst ein internati-
onaler Weltkonzern geworden, der zu den 20 grofiten Autozulieferern



und wichtigsten Entwicklungspartnern der
Motorenindustrie zahlt. Die Zahlen, auf die der
Konzern verweisen kann, sind durchaus beein-
druckend: Im vergangenen Jahr hat das Unter-
nehmen mit rund 76.000 Mitarbeitern einen
Umsatz von 11,5 Milliarden Euro erwirtschaf-
tet. In mehr als 30 Landern betreibt Mahle
mehr als 170 Produktionswerke. Und an 15 gro-
fRen Entwicklungsstandorten in Deutschland,
Grofbritannien, Luxemburg, Slowenien, den
USA, Brasilien, Japan, China und Indien sind
fir das Unternehmen rund 6.000 Entwick-
lungsingenieure und Techniker beschaftigt.

iele von ihnen sind nach wie vor damit
Vbeschéftigt, die Optimierung des kon-

ventionellen Verbrennungsmotors vor-
anzutreiben. ,Wir arbeiten intensiv daran, die
Motoren noch effizienter zu machen. Das be-
deutet mehr Fahrspaf bei weniger Verbrauch
und Emissionen. Gleichzeitig arbeiten wir an
alternativen Antrieben wie Elektromotor und
Brennstoffzelle”, sagt Mohr. Der gebiirtige Ol-
denburger, der Maschinenbau studiert und am
Max-Planck-Institut in Diisseldorf promoviert
hat, sieht auf absehbare Zeit kein ,Entweder-
Oder*, wie er sagt, sondern vielmehr ein Ne-

beneinander ganz unterschiedlicher Technolo-
gien, von denen jede ihre Daseinsberechtigung
hat. Die notwendige Entwicklung neuer An-
triebe sei bei Mahle in Stuttgart entsprechend
der moglichen Vielfalt organisiert. ,Wir fahren
nicht volle Kraft voraus in nur eine Richtung,
sondern wir biindeln das Ingenieurswissen
und die verschiedenen Mdglichkeiten fir die
Entwicklung in Gesamtsystemen.

Ein Ergebnis des gebiindelten Ingenieurswis-
sens und der technischen Moéglichkeiten steht
im ersten Stock des,,Mahle Inside“und hort auf
den Namen ,Range Extender” - zu Deutsch:
Reichweitenverlangerer. Dahinter verbirgt
sich ein kompakter Zweizylinder-Ottomotor
mit 0,9 Liter Hubraum, den die Stuttgarter In-
genieure zusammen mit der englischen Toch-
ter Mahle Powertrain entwickelt haben. Das
Besondere an dem Antriebsaggregat ist, dass
die Entwickler im Kurbelgehiuse einen Gene-
rator integriert haben, der bei Bedarf die Batte-
rie aufladen kann. Damit, so Uwe Mohr, kénne
man eines der Hauptprobleme bei der Elektro-
mobilitat 16sen: die begrenzte Reichweite. Das
Prinzip des Hybridmotors ist so simpel wie
genial. Ist die Batterie im Elektrofahrzeug leer,

startet automatisch der kleine herkémmliche
Motor mit eigenem Tank, der die Batterie wie-
der ladt. , Das ist die garantierte Riickversiche-
rung, dass man mit dem Elektrofahrzeug nicht
mehr liegen bleiben kann®, sagt Mohr.

ein Unternehmen hat auf der Internati-

onalen Automobilausstellung 2015 eine

Losung vorgestellt, mit der Hochleis-
tungsbatterien immer in einer idealen Umge-
bungstemperatur optimal arbeiten koénnen.
,Das ist eine Grundvoraussetzung fiir die Elek-
tromobilitdt. Wir gehen davon aus, dass die
Batterietechnologie in den kommenden Jahren
grofe Entwicklungsspriinge vollziehen wird.
Darauf stellen wir uns schon heute ein®, so Mohr.

In seinem Biiro am Forschungscampus an der
Pragstrafle muss er mit seinen , Trendscouts”
dafiir umso intensiver der Frage nachspiiren,
wie die mobile Welt aussehen kénnte, wenn
die Technologie erst einmal richtig Fahrt auf-
genommen hat. Allein hundert seiner knapp
240 Mitarbeiter sind im Bereich der Vorausent-
wicklung damit beschéftigt, Szenarien zu
entwickeln, Machbarkeitsanalysen durch-
zufithren, Trends zu erkennen, nach neuen
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Entwicklungsfeldern zu suchen und natiirlich
neue Technologien zu entwickeln. ,Mr. Robot*
nennt sich eines der Zukunftsszenarien, bei
dem es um autonom fahrende Autos geht. In
anderen Modellen haben die Unternehmens-
forscher weitere Visionen entwickelt, wie die
Mobilitat im Jahr 2050 aussehen kénnte.

ird es eine City-Maut geben? Welche
WAuﬂagen und Vorschriften wird der

Gesetzgeber machen? Wie sieht das
Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrs-
trager aus, der S-Bahnen, Busse, Stadtbahnen,
der Pedelecs, Stadtstromer und Zweirader, der
Flugzeuge, Fernziige und Regionalexpresszii-
ge? Welchem Takt wird der Nahverkehr folgen?
Wird es den Verbrennungsmotoren gehen wie
den Dinosauriern? In welchem Umfang wird
Nachhaltigkeit gefordert? Und wie sehen die
Stadte von ibermorgen iiberhaupt aus, wie le-
ben und bewegen sich die Menschen darin? ,Wir
beobachten Magetrends wie beispielsweise die
Urbanisierung sehr genau und bieten schon heu-
te Alternativen®, so Mohr. ,Wir bieten Elektro-
motoren fiir Roller, die beispielsweise in Spanien
und Italien seht gut ankommen. Deshalb arbei-
ten wir aktuell an weiteren Motorvarianten.”

Die Kunst der Gegenwart besteht nun darin,
die richtige Strategie fir die Zukunft aufzu-
stellen. ,Wir miissen die richtigen Themen
vorantreiben®, sagt der 60 Jahre alte Manager,
der schon seit 1986 bei Mahle ist und dort unter
anderem die Versuchsabteilung, Labore und
ein Forschungs- und Entwicklungszentrum
geleitet hat und jetzt Koordinator fiir samtli-
che Forschungs- und Entwicklungszentren al-
ler Unternehmensbereiche weltweit ist.,,Ein so
einschneidender Technologiewandel bedeutet
fiir uns auch eine grofie Chance, die wir auf gar
keinen Fall verpassen diirfen”, betont er.

m dem Technologiewandel gut vorbe-
U reitet begegnen zu kénnen, hat Mahle

langst einen Kulturwandel im ganzen
Unternehmen eingeldutet. Dazu gehort bei-
spielsweise auch, die Ausbildung umzustellen,
andere Qualifikationen als friher zu fordern.
Der Fokus liegt zwischenzeitlich insbesonde-
re auf dem weiten Feld der Mechatronik, dem
Zusammenspiel von Elektronik, Mechanik
und Informatik. ,Bisher haben wir vor allem
Maschinenbauer gebraucht, die sich gut mit
Verbrennungsmotoren auskennen®, sagt Mohr.
Heute sind vor allem Mechatroniker, Elekt-
roniker und Software-Fachleute gefragt. Als
Ausbildungspartner der Dualen Hochschule
Baden-Wiirttemberg hat Mahle bereits auf
die neuen Anforderungen reagiert und andere
Ausbildungsschwerpunkte als frither gesetzt.



,Zudem fordern wir das Denken tber den
Tellerrand hinaus. Gibt es Kollegen aus ande-
ren Fachbereichen, die vielleicht eine Lésung
fiir die Themen haben? Vernetzung im Unter-
nehmen ist heute wichtiger denn je*, sagt Mohr.

Uber der groflen Weltkarte in seinem Biiro
hat der Zukunftsmanager gleich vier Uhren
hangen, die ein wenig anders gehen. Mohr
konferiert regelméflig mit Mitarbeitern und
Firmen in Detroit, Sdo Paulo und Shanghai,
die Chronometer zeigen ihm die jeweilige
Ortszeit an. Er ist viel unterwegs in Landern
wie China und Brasilien, deren Mérkte dyna-
mischer sind und wichtige Signale senden, die
es zu deuten gilt auf ihre Relevanz fiir kiinfti-
ge Trends, wie er sagt. Viele der globalen Zu-
kunftsprojekte, an denen in der Zentrale For-
schung und Vorausentwicklung gearbeitet
wird, laufen unter der Rubrik ,streng geheim.“

Auf den Weg hat sich das Unternehmen bereits
gemacht, indem unter anderem damit begon-
nenwurde, elektrische Nebenantriebe aller Art
zu entwickeln. Viele der Komponenten unter
der Motorhaube, die frither mechanisch funk-
tioniert haben, werden zwischenzeitlich elek-
trisch betrieben: von der Wasserpumpe tiber
den Klimakompressor bin zu den Turbolader-
klappen. ,In diesem Bereich steckt unerhort
viel Potenzial®, sagt Mohr. Um das technische
Know-how weiter auszubauen, hat Mahle sich
bei Unternehmen in Slowenien und Japan ein-
gekauft, die viel Erfahrung bei der technischen
Anwendung von Elektronik mitbringen. ,, An-
fang Januar ist daraus das Geschaftsfeld Me-
chatronik entstanden. Dort wird in wenigen

Jahren ein Umsatz von mehr als einer halben
Milliarde Euro erzielt werden®, sagt Uwe Mohr.

chon seit Anbeginn war Mahle ent-

scheidend beteiligt an der Entwicklung

im Automobilbau und dem epochalen
Aufschwung, der das Leben der Menschen ver-
andert hat. Auch davon erzahlen die Geschich-
ten, die einen auf dem Weg durch das ,Mahle
Inside” begleiten. Nun will das Stuttgarter
Unternehmen, das unter anderem mehrere
Rennstéille in der Formel 1 mit Kolben belie-
fert und erst jingst die Kooperation mit der
Scuderia Ferrari ausgebaut hat, ein neues Kapi-
tel schreiben und auch die nichste Revolution
mit seinen Innovationen vorantreiben. ,,Die Zu-
kunft wird elektrisch angetrieben, sagt Mohr,
der selber oft mit dem Fahrrad oder zu FuR zu
seiner Arbeitsstelle kommt. Der Forschungs-
campus an der Pragstrafle ist der Motor fiir den
technologischen Wandel bei Mahle. In direkter
Nachbarschaft will das Unternehmen in naher
Zukunft ein weiteres Gebiaude nutzen, denn
es fehlt an Platz fiir Versuchseinrichtungen,
Labore und Biiros. ,,Mahle ist fiir die weitere
Entwicklung der Autoindustrie gut aufgestellt”,
sagt Uwe Mohr. ,Wir haben die notwendige
Grofie, die breite Themenvielfalt und Expertise,
um weiter eine pragende Rolle zu spielen.“ [-]

i,,Zudem fordern wir das Denken tber |
den Tellerrand hinaus. Vernetzung
1st heute wichtiger denn je.”
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Oben nicht ohne

Konnen Drohnen das Transportwesen in
der Luft revolutionieren? Werner Mayr will
daran so recht nicht glauben - und er muss
es wissen: Der Ingenieur hat sich mit seiner
Firma in Welzheim auf den Einsatz von

unbemannten Luftfahrzeugen spezialisiert.
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ur noch zehn Sekun-
den bis zur Landung.
Das blaue Miniflugzeug

brummt wie ein ganzer Bienen-
schwarm, wahrend es sich senk-
recht nach unten manovriert. Am
Boden angekommen, legt es ein
kleines Packchen vor der Haus-
tiire ab und summt eilig wieder
davon. Und schon sind sie da, die
neuen Fuflballschuhe. Per Luft-
post geliefert. In einer gelben
Plastikbox. Keine halbe Stunde,
nachdem sie bestellt worden sind.

So jedenfalls stellt sich Jeff Bezos,
Grinder und Chef des Online-Ver-
sandhdndlers Amazon, die mobile
Zukunft seines Unternehmens
vor. Erst jingst hat der Konzern
per Videobotschaft ein neues Mo-
dell seiner selbst entwickelten
Lieferdrohne vorgefiihrt, die laut
Amazon bis zu 24 Kilometer zu-
ricklegen kann und eines nicht
allzu fernen Tages einen Grofteil
dessen durch die Luft beférdern
soll, was von den Kunden bestellt
und in den Logistikzentren aus
den Regalen geholt wird. ,Prime
Air“ nennt sich der futuristische
Lieferdienst, mit dem Bezos die
umweltfreundlichere und schnel-
lere Variante zum Transport per
Lastwagen propagiert. ,Ich weif},
das sieht nach Science-Fiction
aus”, sagt er am Ende seiner Video-
botschaft.,Dasist es aber nicht.”

Auch andere Experten glauben
daran, dass Drohnen in einigen
Jahren das Transportwesen als
mobile Alternative in der Luft

revolutionieren werden. Nicht
wenige allerdings halten die
ambitionierten Plane des On-
line-Handlers fiir eine veritable
Luftnummer, die allerspatestens
am Veto der US-Flugaufsichts-
behorde scheitern wird. Zu den
Skeptikern gehort auch Werner
Mayr, der es wissen muss, weil
er vom Fach ist und sich mit
unbemannten Fluggerdten am
Himmel bestens auskennt. Der
57 Jahre alte Vermessungsinge-
nieur hat Anfang 2012 die Firma
GerMAP gegriindet, die ihren Sitz
passenderweise im Luftkurort
Welzheim hat. Das Unternehmen
ist auf die Erhebung von Geoda-
ten spezialisiert und gehort da-
bei zu den ganz wenigen Firmen
weltweit, die dafiir Drohnen ein-
setzen. Oder besser: unbemannte
Luftfahrzeuge, Unmanned Aerial
Vehicle (UAV), wie die korrekte
Bezeichnung fir die Flugkorper
in Mayrs Sortiment lautet.

Am wesentlich gelaufigeren Be-
griff Drohnen stort sich Werner
Mayr schon deshalb, weil damit
Fluggerdte bezeichnet wiirden,
die fir militdrische Zwecke ein-
gesetzt werden, so der Geschéfts-
fuhrer, der Wert auf den richtigen
Sprachgebrauch legt, wie er sagt:
,Drohne geht in die falsche Rich-
tung.“ An ein Szenario, wie es von
Amazon derzeit gezeichnet wird,
will und kann er schon deshalb
nicht glauben, weil in Deutschland
und auch sonst in Europa schlicht
die Vorschriften dagegen spre-
chen. Die Freiraume, die das Luft-
fahrtgesetz flir autonomes Fliegen
lasst, sind &uflerst begrenzt: Bis
zu 100 Meter hoch und maximal
bis zum Ende der Sichtlinie des
Piloten dirfen die unbemannten
Flugkorper unterwegs sein. ,,Um
auflerhalb der Sichtweite fliegen
zu kénnen, brauchte man eine be-
sondere Einzelflugerlaubnis. Und
die gibt es in Deutschland in der
Regel nicht“, betont Werner Mayr.

ine der wenigen Ausnahmen
ist das postgelbe Vehikel des
Logistikunternehmens DHL,

welches die knapp 1.500 Bewoh-
ner auf der Nordseeinsel Juist in

eiligen Féllen und testweise mit
Medikamenten versorgt hat. Fir
die zwolf Kilometer vom Festland
bis zur Seehund-Apotheke auf
der Insel benétigt das Fluggerat
je nach Wind rund 16 Minuten -
schneller geht’s kaum. Seit das
weltweit einzigartige Pilotprojekt
im Jahr 2014 zusammen mit der
Rheinisch-Westfilischen Techni-
schen Hochschule Aachen gestar-
tet wurde, war der Paketkopter
laut DHL mehr als 40 Mal ohne
Zwischenfall im Einsatz. Bei zwei
Fligen habe er bei akuten Notfél-
len helfen kdnnen, so ein Sprecher
des Unternehmens, das aufgrund
der gemachten Erfahrungen das
Einsatzgebiet flir den postgelben
Flieger ausgedehnt hat: Auch zwi-
schen der Talstation in Reit im
Winkel und der Winkelmoosalm
auf der Hohe sind die Pakete in den
vorigen Monaten testweise immer
wieder angeflogen gekommen.

llzu schwer darf die Luft-
fracht allerdings nicht
sein, worin Werner Mayr

ein zweites gravierendes Problem
sieht, dass gegen eine nahende In-
vasion der Lieferdrohnen spricht.
Mit knapp zwei Kilogramm
,Gepack” ist solch ein Flugge-
rat bereits voll beladen und an
der Grenze des Machbaren. ,Das
schrankt die Moglichkeiten na-
tirlich enorm ein®, sagt Mayr. Er
selbst bestiickt seine Fluggerite
lediglich mit handlichen Fotoka-
meras, die in einem bestimmten
Takt und auf vorgegebener Route
Luftbilder von einem Areal ma-
chen sollen, das tiberflogen wird.
Die Aufnahmen dienen unter
anderen dazu, um am Computer
dreidimensionale  Geldndemo-
delle zu entwerfen, die fiir ganz
unterschiedliche Anwendungen
und Zwecke bendtigt werden.

Zu den Kunden des Unterneh-
mens gehoren beispielsweise
etliche Deponiebetreiber im
ganzen Land, die dokumentie-
ren miissen, wie hoch beispiels-
weise die Miillberge schon an-
gewachsen sind. Der schnellste
und sicherste Weg, um das fest-
zustellen, ist die Vermessung



des Gelindes im Uberflug, der je nach Grofe des Areals zwischen
20 und 40 Minuten dauert. ,,Mit den raumbezogenen Daten konnen
wir dann alle méglichen Modelle erstellen, sagt Werner Mayr, der
nicht nur Anfragen aus Deutschland hat. Auch in Moldawien, Hong-
kong, Russland, den Niederlanden, Norwegen, Mexiko und anderswo
sind die unbemannten Flieger aus dem Hause GerMAP gefragt.

le an eine Vermessungsfirma geliefert, die iberwiegend fir Tage-

baufirmen arbeitet. Die Luftaufnahmen von den Steilwédnden und
Gruben dienen als Grundlage fiir dreidimensionale Modelle und Vo-
lumenberechnungen, die mit dieser Technik punktgenau aufgestellt
und angestellt werden konnen. Bestens geeignet ist die von Mayr ange-
wandte Methode aber auch, um beispielsweise Kiihltiirme, Strommas-
ten oder Briicken kleinrdumig abbilden und damit deren Zustand do-
kumentieren zu kénnen. ,Momentan gibt es weltweit nur sehr wenige
Firmen, die so etwas anbieten”, sagt der Geschaftsfihrer.

I n Mexiko hatte das Welzheimer Unternehmen eines seiner Model-

Uberwiegend stellt das Welzheimer Unternehmen in seinen Rdumen
sogenannte Tragflachenflugzeuge her, die elektrisch betrieben werden
und wesentlich weniger Energie verbrauchen als Multikopter, die ihrer-
seits wiederum etwas vielseitiger in der Luft sind, etwa auf der Stelle flie-
gen konnen. Die orange-schwarz lackierten Modelle mit Namen ,,G180%,

Unmanned Aerial Vehicle
(UAV) lautet die korrekte
Bezeichnung fur Mayrs

Flugkorper im Sortiment.
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,G 212“ oder ,,G 220“ werden dabei aber nicht
von Grund auf selber gebaut, wie Mayr vor Ort
in Welzheim erklart. Basis fir die GerMAP-
Uberflieger sind regulidre Modellflugzeuge,
die far ihren speziellen Einsatz in der Werk-
statt des Unternehmens getunt, umgebaut
und mit der notwendigen Technik ausgestat-
tet werden. Neben Vermessungsingenieuren
wie Mayr selbst, der an der Technischen Uni-
versitit Miinchen studiert und promoviert
hat, sind bei GerMAP daher auch Modellbauer
beschéftigt, die zusammen mit einem Soft-
warespezialisten und einem Ingenieur stan-
dig auch an Neuentwicklungen forschen.

ie jingste Innovation ist ein Modell
D mit einer stolzen Spannweite von 400

Zentimetern, im Gegensatz zu den
Vorgangern wurde dieser Flieger zudem kom-
plett im Haus entwickelt und gebaut. Unter
anderem haben die Entwickler ihrem Flugge-
rat einen grofen Bauch verpasst, in dem nun
viel Platz fiir Sensoren, Kameras und andere
Vermessungstechnik ist. Auf der Intergeo, der
Leitmesse fiir Geoinformationen, wurde das
Fluggerat neben anderen Modellen im vergan-
genen Jahr bereits unter grofier Beachtung vor-
gestellt. ,Damit kdnnen wir noch langer in der
Luft bleiben und noch gréfiere Flachen fliegen®,
sagt Mayr, der knapp dreiRig Jahre bei ver-
schiedenen Firmen als Vermessungsingenieur
gearbeitet und sich dabei immer wieder mit
den unbemannten Flugzeugen beschiftigt hat.

WEeil es zu seinen Vorstellungen kein passen-
des Modell gab, hat er sich kurzerhand selb-
standig gemacht - und das mit zunehmendem
Erfolg. Neben Industriebetrieben und Ver-
kehrsunternehmen wie etwa der Deutschen
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Bahn gehoren auch Landesregierungen und
Kommunen zu seinen Kunden. Auch in Welz-
heim selbst hat Mayr schon im Auftrag der
Stadtverwaltung Luftbilder von einem In-
dustriegebiet gemacht, das erweitert werden
sollte. Ein diffiziler Job iiber bewohntem Ge-
biet, fiir den es eine Ausnahmegenehmigung
braucht. Ungeplante Zwischenfélle hat es
bisher noch keine gegeben und damit das so
bleibt, lautet die Devise: Sicherheit geht vor.
Wer immer eine ,, Kamera mit Fliigeln“ von sei-
nem Unternehmen kauft, bekommt als Erstes
eine dreitdgige Schulung, wie die kleinen und
ultraleichten Tragflaichenflugzeuge zu bedie-
nen sind. ,,Unsere Luftfahrzeuge werden zwar
per Autopilot tiber GPS-Koordinaten gesteu-
ert”, betont Mayr. ,Am Ende steht aber den-
noch ein Pilot am Boden, der die Verantwor-
tung hat und gegebenenfalls eingreifen muss.”

uch auf der Technologiemesse Cebit,
Adie den Drohnen in diesem Jahr eine

ganze Halle gewidmet hat, ist es viel-
fach um das Thema Sicherheit und um jene
Risiken gegangen, die mit einem immer viel-
faltigeren Einsatz der unbemannten Luft-
fahrtsysteme verbunden sind. Der Markt
boomt enorm: Alleine in der Bundesrepublik
Deutschland wurden im vergangenen Jahr
300.000 ferngesteuerte Fluggerate verkauft,
die in zunehmendem Mafle den Luftraum

i,,Am Ende steht aber dennoch ein Pilot |
am Boden, der die Verantwortung hat
und gegebenenfalls eingreifen muss.”

bevolkern. Weltweit waren es knapp vier
Millionen. Die komplexen Regelungen zur
Nutzung der Drohnen, also etwa die Flug-
verbotszonen um Flughifen, Menschenan-
sammlungen oder Industrieanlagen, sind
nach Einschitzung der Experten dabei den
wenigsten der privaten Nutzer bekannt. So
berichtet etwa die Piloten-Vereinigung Cock-
pitinregelmafiigen Abstanden von Drohnen-
sichtungen. Und bei der US-Luftaufsichts-
behorde FAA kommen jedes Jahr mehrere
hundert solcher Pilotenberichte zusammen,
weshalb gerade ein Abwehrsystem fiir die
groflen Airports des Landes getestet wird.

ass in absehbarer Zeit Tausende von
DDrohnen durch die Luft schwirren,

um Pakete auszuliefern, kann sich
Werner Mayr auch aus diesem Grund nicht
so recht vorstellen. Er sieht den Nutzen der
innovativen Technologie eher auf anderem
Gebiet, beim Bau von neuen Zugtrassen
etwa, beim Vermessen von Gebieten, bei der
Inventur in groffen Lagerhallen vielleicht, in
der Filmbranche oder auch auf dem weiten
Feld der Landwirtschaft. Beim Uberfliegen
von grofRen Ackern kénne mit speziellen In-
frarotbildern tber die Farbtone festgestellt
werden, an welchen Stellen gediingt werden
muss®, erklart er. ,Und das ist kein Science-
Fiction, sondern bereits Realitat.“ [:]
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PORTRAT - JANA HOFFNER UND IHR BLOG

Autofahren 2.0

Jana Hoffner ist die ,ZoePionierin® In threm
Blog berichtet sie uber den Alltag mit E-Auto
In Stuttgart. Wo das dieselgeschwangerte
Parfum rau im Talkessel hangt, entwickelt
sich aus Abwehr ganz langsam freundliche
Neugier fur Hoffners Art der Fortbewegung.
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er Verkehr brummt, rdchelt, hupt
Dund quietscht an einer der grofiten
Stuttgarter Kreuzungen - am Char-
lottenplatz. Fast lautlos rollt unterdessen ein
schwarzer Kleinwagen aus dem ewigen Fluss
der Blechkisten in eine Parkbucht auf der Pla-
nie. 100 Prozent elektrisch steht in Orange
auf der rechten Seite des Wagens. Und gleich
daneben: ,,ZoePionierin.de“. Die Pionierin ist
Jana Hoffner, der Renault Zoe ihr E-Auto.

Jana Hoffner ist 36 Jahre alt, fihrt seit zwei-
einhalb Jahren ein Elektroauto und schreibt
dariiber aufihrem Internetblog. Sie wollte das
schlechte Gewissen als stdndigen Beifahrer
endlich loswerden. Immerzu hat esihrins Ohr
gefliistert, wie viel Sprit ihr Benziner frisst,
wie viel Larm und Dreck er produziert. Also
machte sie sich im Netz auf die Suche nach
dem passenden Elektroauto. Sie wollte etwas
uber Vor- und Nachteile lesen - ist aber nur
auf altbekannte Vorurteile gegen Elektromo-
bilitat gestofRen: Nur fiir kurze Strecken geeig-
net, viel zu teuer. ,Da hab ich gedacht, schreib
ich halt selber”, sagt sie. Gesagt, getan. Mit
mehr als hundert Eintrdgen hat Jana Hoffner
seither tiber ihre Probefahrten mit verschie-
densten E-Autos berichtet, tiber Neuigkeiten
aus der Szene der E-Auto-Fahrer und tber
ihre elektrische Art der Fortbewegung in der
Stadt der dicken Autos geschrieben.

Ein Beispiel dafiir, dass E-Autofahren in Stutt-
gart zwar Sprit spart, aber Nerven Kostet, sind
gerne und oft zugeparkte Ladesdulen. Am
Nachmittag unseres Treffens haben Jana Hof-
ner und ihr Auto Gliick: Die Parkbucht vor der

Ladeséule auf der Planie ist frei. Hoffner holt
ein hellblaues Kabel vom Riicksitz, steckt es
vorne an der Motorhaube ins Auto und mit der
anderen Seite - nach einer Anmeldung per Chip
am Schliisselbund - in die Ladesaule. Bis ihr
Auto vollgeladen ist, hat sie eine Stunde lang
Zeit zum Plaudern, Einkaufen, Kaffeetrinken.

,Ich fahr total gerne Auto, hatte aber immer
Probleme damit, was ein Auto an Abgasen und
Larm produziert®, plaudert sie los. Vor dem E-
Auto hatte sie einen Opel Astra. ,,Der hat ge-
soffen wie ein Loch, sieben bis acht Liter bei
sparsamer Fahrweise. Und der hief eco flex.“
Sie wusste, dass sie so nicht weiterfahren will,
und hat auf den ersten Anbieter eines Elek-
troautos gewartet, dessen Produkt sie sich
leisten kann. Vor zweieinhalb Jahren hat sie
sich den Renault Zoe der ersten Generation ge-
kauft, der ihrem Blog den Namen gegeben hat.
Die Informationen, die sie sich vor dem Kauf
mithsam zusammensuchen musste, wollte sie
sammeln und weitergeben. Jana Hoéffner hat
Publizistik studiert und verdient ihr Geld als
Referentin fiir Online-Kommunikation. Klar,
dass ein Blog ihr Mittel der Wahl war.

ie berichtet auf ihrer Seite beispielswei-

se, dass es gebrauchte Modelle fiir um

die 10.000 Euro gibt. Der Verbrauch ist
verbliffend ginstig - verbliffend zumindest
fiir Autofahrer, die an der Tankstelle regelmé-
Rig grofle Scheine auf den Tresen legen miis-
sen. Rund 4,50 Euro zahlt Jana Hoffner fir den
Strom, der ihren Kleinwagen 100 Kilometer
weit fahren lasst. Sie nutzt ihr Auto jeden Tag
fiir den Weg zur Arbeit - hin und zurtck sind
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das zwolf Kilometer innerhalb der baden-
wirttembergischen Landeshauptstadt. Vor
Ort gibt es gliicklicherweise eine Ladestation,
an der sie das Auto wahrend ihrer Arbeits-
zeit aufladen kann. Na gut, werden Skepti-
ker sagen: Wer nur so kurze Strecken fahren
muss, kann sich gut ein E-Auto kaufen. Noch
so ein Gertcht, sagt Jana Hoffner, mit dem sie
gleich aufraumen will - so ein Reflex bei ihr.
,Das sind nicht nur Stadtautos sondern auch
Landautos - egal, wo ich in Baden-Wirttem-
berg wohne, ich komme immer in die nichs-
te groflere Stadt.” Von derlei vorauseilenden
Prognosen eingefleischter PS-Ritter hat sich
Jana Hoffner letztlich nie aufhalten lassen.
Sie fahrt am Wochenende regelmaflig nach
Mainz - 220 Kilometer. Drei Stunden braucht
sie daftr. ,Unwesentlich ldnger als mit dem
Verbrenner.“ Auf dem Weg kennt sie alle mog-
lichen Auflade-Stationen. Wahrend ihr Auto
Strom saugt, liest sie E-Mails oder telefoniert.
,Dann sind viele Sachen erledigt, die ich ma-
chen miisste, wenn ich heimkomme.“

Den Blog betreibt sie privat in ihrer Freizeit.
Der werde im Schnitt tiglich 300 Mal aufge-
rufen - das ist fiir eine privat betriebene Seite
nicht wenig. In der Szene ist sie mit der Zeit be-
kannt geworden. Der Aufdruck ,,ZoePionierin.
de“aufihrem Auto ist ein Markenzeichen und
macht sie wiedererkennbar. ,,In Mainz ist mal
ein BMWi3-Fahrer aus dem Auto gesprungen
und hat gerufen: Dass ich Sie endlich sehe!”,
erzihlt Jana Hoffner amisiert. Sie schreibt
fachlich fundiert und trotzdem bisweilen
amisant. In einem Testbericht iiber eine
Fahrt nach Spanien mit dem Tesla Model S,
dem Primus unter den E-Autos, erwahnt sie
beildufig, dass sie nach einer Tour durchs
Schneetreiben in Andermatt die teuersten
Tortellini ihres Lebens gegessen hat.

ana Hoffner sitzt auf einer Parkbank in

der Nihe ihres stromtankenden Autos

und geniefdt die sanfte Frithjahrssonne.
Es ist Feinstaubsaison in Stuttgart. Hoffner
riumpft die Nase. Das raue Parfum der Auto-
stadt liegt in der Luft. Es soll sich einiges an-
dern in Stuttgart. Aber solche Verdnderungen
brauchen Zeit, zumal in einer Region, die wie
kaum eine andere vom Automobil abhéngt.
Das Netz an Ladestationen ist das grofite Hin-
dernis an der Verbreitung der Elektromobili-
tat, meint Jana Hoffner. Es sei immer noch zu
grobmaschig. Insbesondere die Arbeitgeber
konnten eine Verbesserung schaffen, wenn sie
auf ihren Firmengeldnden Ladestationen an-
bieten wiirden. ,,Es gibt Unternehmen, die sich
da sehr schwer tun, obwohl sie nach aufien ein
sehr griines Gebahren an den Tag legen.”



muss sie sich vorbereiten, damit sie weif}, wo sie Strom tanken

kann. Auf der Website ,,goingelectric.de” wird eine Karte mit
Elektrotankstellen gepflegt - und Hoffner arbeitet neben vielen anderen
E-Fahrern daran mit, tragt ein, wenn eine Saule kaputt ist oder wenn
sie eine neue entdeckt. Im Handschuhfach hat sie ein Mdppchen mit gut
einem Duzend Karten der E-Tankstellenbetreiber: darunter eine fiir La-
desaulen in der Region Niirnberg, eine fiir Worms, einen Chip fir eine
Tankstelle in Mainz und eine Karte fir das Stauferland, wie die Region
rund um Goppingen genannt wird. Jeder Anbieter rechnet anders ab, der
eine iber den gezapften Strom, der nichste tiber die vor der Ladesaule
geparkte Zeit. ,Das Tarifmodell ist zu kompliziert”, sagt Jana Hoffner
und schiebt gleich noch eine Forderung hinterher: ,Ich méchte nicht
mehr 15 verschiedene Ladekarten spazieren fahren miissen.”

v erlasst Jana Hoffner mit ihrem E-Auto ihre gewohnten Strecken,

Die Staddte und Kommunen im Land sind sich auch beim kostenlo-
sen Parken fiir E-Autos uneins. Mancherorts bendtigt man dafir
eine Stadtplakette in der Windschutzscheibe, anderen reicht bereits
das ,,E“auf der Nummerntafel, das fiir Elektroauto steht. Fiir den
Nutzer ist dieser Flickenteppich an Regelungen kompliziert. ,Die
Linke weif nicht, was die Rechte tut®, sagt Jana Hoffner. Zusammen
mit rund 50 anderen iberzeugten E-Autofahrern hat sie sich im Ver-
ein Electrify-BW zusammengeschlossen. Sie machen monatliche
Veranstaltungen zu ihrem gemeinsamen Thema, beraten Autofah-
rer beim Umstieg auf Elektromobilitat - und vor allem koénnen sie
gemeinsam besser auf Energieversorger zugehen und fir bessere
Infrastruktur verhandeln als jeder fiir sich allein es kénnte. Die Re-
aktionen auf den E-Flitzer der ZoePionierin waren nicht immer posi-
tiv. ,Anfangs wurde ich angepobelt, so nach dem Motto: Das bringt eh
nichts! Das hat sich gewandelt, die Leute sind interessierter.“ Seit dem

ersten Feinstaubalarm in Stuttgart Mitte Januar, der zur Luftreinhal-
tung dienen soll, wird Hoffner noch ofter auf ihr Auto angesprochen.

enn alle so unterwegs waren wie sie, leise und geruchlos -
W ,das wirde die Stadt attraktiver machen®, glaubt Jana Hoff-

ner. Trotz vieler Schadstoffe in der Stuttgarter Luft, wagen
es Stadt und Landesverkehrsministerium bisher nicht, Fahrverbote
zu verhangen. ,Da wiirden die Leute mit Fackeln und Mistgabeln vors
Verkehrsministerium und das Rathaus ziehen®, sagt sie. Die Zoe-Pi-
onierin hat Spafy daran, am Wandel mitzuwirken. Am Wandel in den
Kopfen, der zum Wandel auf den Straflen werden soll. Thr Werkzeug ist
die Informationsverbreitung im Netz, Erfahrungsaustausch zwei punkt
null. ,Ich verkaufe Elektroautos ohne was dafiir zu bekommen®, sagt
Jana Hoffner. Leser ihres Blogs haben ihr schon zuriickgemeldet, dass
sie sich aufgrund ihrer Texte fiir den Kauf entschieden haben. Oder sich
mit der Entscheidung jedenfalls leichter getan haben. Dieser Erfolg ist
der ideelle Lohn, die ganz personliche Energietankstelle fiir die Blogge-
rin, um sich mit Elan weiter fir die E-Mobilitat ins Zeug zu legen.

Inzwischen hat ihr E-Auto mehr als 65.000 Kilometer auf dem Tacho.
Und die hat Jana Hoéffner nicht nur zwischen Stuttgart und Mainz ge-
sammelt. Sie ist mit ihrem Auto schon nach Schottland gefahren - eine
Tour, geplant von Ladestation zu Ladestation. ,,Das hat funktioniert*,
sagt sie.,,Sobald ich aus Deutschland raus war, war es kein Problem.” [*]

Weitere Informationen:

Der Blog: www.zoepionierin.de

Der Verein: www.electrify-bw.de

Die Plattform fur Stromtankstellen: www.goingelectric.de
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AUS DER REGION - PROJEKTE MIT POTENZIAL

Flachendeckendes Netzwerk
von Mobilitatspunkten

Der Verband Region Stuttgart setzt im Schulterschluss mit

der regionalen Wirtschaftstorderung (WRS) auf die vernetzte
Mobilitat der Zukunft. Seit 2012 haben die Partner bereits

22 nnovative Mobilitatsprojekte erfolgreich auf den Weg gebracht
und gefordert. 2016 gehen vier neue Vorhaben an den Start.

Am Bahnhof der Zukunft liegt vieles buchstablich
auf dem Weg. Man kann dort das eigene Auto oder
auch das Fahrrad abstellen, ehe man in Bus und Bahn
zum Zielort aufbricht. Man kann schnell noch etwas
einkaufen, nebenbei das Fahrrad in der Servicesta-
tion fir den Winter fit machen lassen, ein Ruftaxi
bestellen, ein Pedelec ordern oder einen E-Pkw an
der Verleih-Station abholen. Wer madchte, bucht
und bezahlt Uber das Smartphone oder mit einer
einzigen Karte, der polygo-Card des Verkehrs- und
Tarifverbunds Stuttgart (VVS). Dies und mehr soll
bald zum Standardangebot an vier Mobilitatsdreh-
scheiben in der Region Stuttgart gehdren. Was nach
Zukunftsmusik klingt, wird in der Region Stuttgart
bereits umgesetzt: Der Verband baut mit seinen

kommunalen Partnern in den Jahren 2016 bis 2020
ein moglichst flachendeckendes Netzwerk von Mo-
bilitdtspunkten an wichtigen Bahnhaltestellen, um
den OPNV fiir die Fahrgaste attraktiv zu machen und
das Umsteigen zwischen den einzelnen Mobilitatsan-
geboten zu erleichtern. Mit regionalen Mitteln aus
dem Férderprogramm ,Modellregion fur nachhalti-
ge Mobilitat” werden im ersten Schritt die Bahnhofe
Stuttgart-Zuffenhausen, Waiblingen, Sindelfingen
und Backnang zu Mobilitdtspunkten ausgebaut.
Weitere vier Mobilitatsdrehscheiben sollen durch eu-
ropaische Mittel hinzukommen: Die Stadte Esslingen,
Fellbach, Ludwigsburg und Eislingen haben sich am
Leitbildprozess der WRS beteiligt und im Januar 2016
einen entsprechenden Antrag beim Ministerium flr

Finanzen und Wirtschaft Baden-Wurttemberg ein-
gereicht. Als verbindendes Element mit regionalem
Branding erhalten alle acht Mobilitatspunkte jeweils
eine elektronische Informationssaule, Uber die man
die Mobilitatsangebote buchen und bezahlen und
sich Uber weitere Angebote informieren kann. Um die
Realisierung kiimmert sich die VVS GmbH. Das alles
dient dem Ubergeordneten Ziel, die Mobilitatsange-
bote im Mittleren Neckarraum besser zu vernetzen,
um den individuellen Mobilitatswinschen der Men-
schen im Ballungsraum Stuttgart gerecht zu werden.
Nebenbei werden viele Pendler an den &ffentlichen
Nahverkehr herangefthrt oder gebunden, was letzt-
lich allen zugutekommt, weil auf diese Weise weniger
Schadstoffe in die Luft geblasen werden. [*]

Stuttgart-Zuffenhausen

Durch die Verlegung des Fernbusbahnhofs an den
Stuttgarter Flughafen werden am Zentralen Om-
nibusbahnhof (ZOB) in Stuttgart-Zuffenhausen
alsbald Flachen frei, die fir verschiedene Mobi-
litatsangebote genutzt werden sollen. Geplant
sind Carsharing-Stellplatze, Kurzzeitparkplatze
(,Kiss & Ride"), Ladestationen flr Elektroautos
und Zweirader, ein Leitsystem zur Orientierung fur
Radfahrer und FuBganger sowie eine neue Fahr-
radstation. Fur diese soll ein bisher leer stehendes
Gebaude der Deutschen Bahn AG genutzt und ein
Radler-Cafe und eine offene Fahrradwerkstatt als
Treffpunkt fir die Fahrrad-Community eingerich-
tet werden. AuBerdem soll es E-Lastenrader und
Pedelecs zum Verleih geben. Zuffenhausen soll
auch ein Standort des vernetzten interkommuna-
len Fahrradverleihsystems werden, das die baden-
wurttembergische Landeshauptstadt aktuell neu
ausschreibt, um eine moglichst gute Anbindung
an das stadtische Radwegenetz zu erméglichen.
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Stadt Sindelfingen

Seit der EinfUhrung der S-Bahn im Dezember 2012 hat sich der Bahnhof Sin-
delfingen im Landkreis Boblingen zu einem wichtigen Verkehrsumsteigepunkt
entwickelt. Die Stadt hat dem bereits Rechnung getragen, den Bahnhofsvor-
platz umgestaltet, Kurzzeitplatze, einen Taxistand und Bushaltestellen einge-
richtet. Nun soll auch der Zugang zur Innenstadt und die Anbindung an den
250 Meter entfernten ZOB — der zweite wichtige Umsteigepunkt — stadtebau-
lich Gberzeugend gestaltet werden. Der neue Mobilitatspunkt ist direkt am
Bahnhof, auf der Laufachse zum ZOB, vorgesehen. Die neuen Mobilitatsange-
bote werden in einem kooperativen Verfahren mit Architekten und Burger-
beteiligung entwickelt und ausgewahlt. Vorgesehen sind unter anderem ein
Pavillon, Radmietboxen und weitere Radabstellmoglichkeiten. Zusatzlich Rad-,
Pedelec- und Pkw-Verleih, (Schnell)Ladestationen fur e-Fahrzeuge, optional
auch eine Fahrradwerkstatt, ein Kiosk, eine Paketstation und eine WC-Anlage.
Verschiedene Dienstleistungs- und Informationsangebote rund um die Mobili-
tat wie das Buchen und bargeldlose Bezahlen erganzen das Angebot.

Stadt Waiblingen

Am Bahnhof Waiblingen existiert bereits ein vielfaltiges, nachhaltiges Mobili-
tatsangebot mit Regional- und S-Bahn, Verleih-(E)-Pkws, einer Pedelec-Ver-
leihstation, Ladepunkten flr E-Fahrzeuge, Kurzzeit- und P&R-Stellplatzen sowie
Haltestellen fir Busse in die Innenstadt und fur den Fernverkehr. Im geplanten
Projektvorhaben sollen die Funktionsbereiche konsequenter miteinander ver-
knUpft, attraktiver gestaltet und neu geordnet werden. Fur Fahrgaste, Rad- und
FuBganger sollen eindeutige Sichtbezlige hergestellt und die Wegefihrung
verbessert werden. Wegen der hohen Nachfrage nach zusétzlichen Radab-
stellmdglichkeiten wird mit dem , Biketower” ein neues Nutzungsangebot bereit
gestellt. Das System bietet Platz fiir 120 Fahrrader in jeweils getrennten, dieb-
stahlsicheren und vor Witterungseinflissen geschutzten Boxen. Die benétigte
Energie des Biketowers wird Uber eine PV-Anlage auf dem Dach abgedeckt, de-
ren erzeugter Strom in das Netz der Waiblinger Stadtwerke eingespeist werden
soll. In Verbindung mit der bereits bestehenden Pedelec-Station am Bahnhof
wird die fahrradfreundliche Infrastruktur der Stadt damit weiter ausgebaut.

Stadt Backnang

In Backnang im Rems-Murr-Kreis wird der Ausbau des Bahnhofs zur Mobili-
tatsdrehscheibe eng mit der Stadtentwicklung verknupft: Der Bahnhofsvor-
platz soll Ziel- und Ausgangspunkt der ,Kulturmeile” der Stadt werden. Diese
soll von der historischen Innenstadt entlang einer Vielzahl von Kultur- und
Bildungseinrichtungen bis zum Bahnhof fihren und diesen als reprasentati-
ves Eingangstor noch besser an die Innenstadt anbinden. Der geplante Mo-
bilitatspunkt wird Bestandteil einer Gesamtkonzeption des Bahnhofs, die die
Stadtverwaltung entwickelt hat und in den kommenden Jahren mit Stadte-
bauférdermitteln umsetzen will. Bestandteile sind unter anderem Stellplatze
far Taxi und Carsharing, sichere Radabstellanlagen sowie der Ausbau von
Kurzzeit- und P&R-Stellplatzen. Mit regionalen Mitteln werden eine Fahrrad-
und Pedelec-Verleihstation, Ladepunkte und sichere Abstellplatze fir private
Pedelecs gebaut. Die regionale, elektronische Informationsstele mit interakti-
vem Buchungsterminal ist als Herzstuick des Mobilitatspunkts geplant.
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Oko im Aufwind

Flughaten gelten als Orte, die fur die
Umwelt ungefahr so gut sind wie Oltanker
furs Meer. Doch ein Airport kann durchaus
orun sein, wie Georg Fundel zu berichten
wells. . Man kann sowohl okonomisch als
auch okologisch gut arbeiten”, postuliert
der Stuttgarter Flughafenchef.







INTERVIEW - FLUGHAFENCHEF GEORG FUNDEL

Stuttgarts Airport soll griiner werden, wenn
moglich sogar der griinste Flughafen Deutsch-
lands. Wer hat sich denn diesen Marketing-Gag
ausgedacht?

Georg Fundel: Wir sind in dieses Thema bereits
vor zwanzig Jahren eingestiegen. Damals ha-
ben wir einen Abgleich zwischen Okologie und
Okonomie vorgenommen und festgestellt, dass
es zwischen den beiden keinen Widerspruch
gibt, sondern einen Zusammenhang. Unter
der Dachmarke ,fairport“ haben wir deshalb
drei Ziele vereint. Wir wollen 6konomisch er-
folgreich sein, wir wollen aber auch 6kologisch
punkten und wir wollen auch sozial, also ein
guter Arbeitgeber, sein. Das ist kein Marketing-
Gag - das geht fiir uns zusammen.

Flughafen und griin, das klingt wie Leberwurst
und Vegetarier. Wie soll das ganz konkret zu-
sammen gehen?

Georg Fundel: Es gibt in der Tat einige The-
men, bei denen wir als Flughafen in der Kritik
stehen. Eines davon ist nattirlich der Larm.
Darauf konnen wir nur indirekt einwirken,
weil wir selbst keine Flugzeuge betreiben.
Reagiert hat der Stuttgarter Flughafen mit
einem Schallschutzprogramm. Unseren un-
mittelbaren Nachbarn haben wir annahernd
60 Millionen Euro gegeben, um beispielsweise
Schallschutzfenster zu finanzieren. Begrenzt
sind unsere Moglichkeiten natiirlich auch
beim CO,-Ausstofl der Flugzeuge selbst, die
wir ja nicht selbst betreiben. Dort, wo wir al-
lerdings selbst als Flughafen urséachlich sind,
tun wir weit mehr als andere.

Néamlich?

Georg Fundel: Wir sind der erste Flughafen
der Welt, der jetzt seine Busflotte, mit der die
Passagiere zum Flieger kommen, zur Héilfte
auf Elektromobilitdt umgestellt hat. Warum
nur zur Hilfte, mogen Sie entgegnen. Es ist
zum einen wesentlich teurer, was uns nicht
abschreckt. Allerding sind die E-Busse noch
nicht so betriebsstabil wie die Dieselbusse.
Deswegen haben wir mit 50 Prozent begon-
nen und die alte Flotte ersetzt. Wenn wir
ein Jahr lang einen stabilen Betrieb haben,
werden wir auch die tibrigen Busse austau-
schen. Im Ubrigen mag das viele Menschen
uberraschen: die Elektromobilitat ist vielfach
noch gar nicht so weit, das gilt fiir Push-Back-
Fahrzeuge auf dem Vorfeld ebenso wie fir die
Fahrzeuge, die das Gepack transportieren.
Wo immer es ein marktstabiles Produkt gibt,
sind wir gerne dabei.

Vieles von dem, was Sie am Stuttgarter Flugha-
fen fiir die Umwelt tun, scheint in der Offent-

34 nemo

lichkeit weitgehend ungehdrt zu verhallen. Vor
kurzem hat das Klima- und Umweltbiindnis
Stuttgart auf der benachbarten CMT dringend
von Flugreisen abgeraten.

Georg Fundel: Die Luftfahrtindustrie hat heu-
te weltweit einen Anteil von drei Prozent an
den Schadstoffemissionen. Tatsichlich sind
wir eine Branche im Wachstum. Das heif}t, die
Abgase werden zunehmen, zumal die Flug-
zeugindustrie bisher das Problem hat, dass es
bis dato keine alternativen Antriebskonzepte
in grofiem Mafistab gibt. Die Branche wird
wahrscheinlich eine der letzten sein, die vom
Kerosin, und damit von fossilen Brennstoffen,
loskommt. Zugleich tut die Industrie schon
aus eigenem Interesse nahezu alles, um durch
neue Triebwerke, und auch durch besser aus-
gelastete Flugzeuge und optimierte Flugrou-
ten moglichst viel Energie zu sparen. Insofern
ist es richtig, dass die Reisen, die wir uns zur
Erholung génnen, auch immer ein Stiick weit
Umweltverschmutzung sind. Das gilt aller-
dings genauso fiirs Auto, fiir den Zug oder fiir
den Bus. Wir sind Teil der Bewegung, Teil der
Mobilitat der Gegenwart.

Hat der Flughafen auf die Airlines liberhaupt
einen Einfluss?

Georg Fundel: Wir kénnen als Flughafen im
Rahmen unserer Moglichkeiten einwirken,
was wir auch tun. Unsere Entgeldordnung
fordert das emissionsirmere und leisere
Flugzeug. Je lauter ein Flugzeug ist und je
mehr CO, es ausstofit, desto mehr Start- und
Lande-Entgeld werden bei uns fallig. Deshalb
sind die Interessen, im Umweltbereich voran
zu kommen, auf beiden Seiten gegeben. Und es
hat sich da durchaus schon einiges getan.

Inwiefern?

Georg Fundel: Heute sind 3 Liter Spritver-
brauch pro Passagier und 100 Kilometer mog-
lich. Je voller ein Flugzeug ist, desto ndher
kann man niedrigen Verbrauchswerten in die-
ser Grofienordnung kommen. Unnétig zu flie-
gen kann sich heute keine Airline mehr leisten.
In der jingeren Vergangenheit ist deshalb der
so genannte Sitzladefaktor deutlich angestie-
gen, das heifdt, es wird versucht, die Maschi-
nen noch besser auszulasten. Ubrigens fliegen
die oft kritisierten Billigflieger, die auch hau-
fig das modernste Fluggerdt haben, mit den
hochsten Sitzladefaktoren. Die Branche ist
dabei, noch mehr zu tun. Wir als Flughafen
Stuttgart unterstiitzen diese Bewegung.

Sie forschen und entwickeln jetzt auch selbst?
Georg Fundel: Wir arbeiten mit der Univer-
sitat Stuttgart zusammen und haben dort
vielversprechende Projekte mit angestofRen.
Es wurde ein einsitziges Solarflugzeug in die
Luft gebracht, das viele Preise bekommen
hat. Inzwischen wurde zudem ein Einsitzer
mit Batteriebetrieb erfolgreich getestet, auch
fliegt bereits ein Zweisitzer mit Elektrobe-
trieb. Und im Moment fordern wir ein Projekt,
bei dem mit zwei Antriebssystemen geflogen
wird, mit Wasserstoff und mit Energie aus der
Batterie. Dies wird das erste viersitzige Flug-
zeug sein, das wir in der Entwicklung an der
Uni unterstiitzen. Es kommen also umwelt-
schonende Flugzeuge nach, die zwar noch
nicht serienreif, aber immerhin auf dem Weg
sind. Es wird allerdings noch lange dauern,
bis wir auf dieser Technologiebasis Flugzeu-
ge haben, die sich im Geschéaftsbetrieb mit
50 oder 100 Sitzplatzen einsetzen lassen.



Machen sich Geschiftsreisende und Urlauber, die mal eben schnell von
A nach B wollen, iiber die Okologie iiberhaupt Gedanken?

Georg Fundel: Wir tun zumindest einiges dafiir, dass sie es tun. Alsbun-
desweit einziger Flughafen werden Passagiere in Stuttgart seit 2011
dazu angeregt, die durch ihren Flug verursachten CO,-Emissionen zu
kompensieren. An Computerterminals in der Abflughalle kénnen sie
diese berechnen lassen und mit dem Kauf eines Zertifikats kompen-
sieren. Die gemeinniitzige Organisation atmosfair rechnet die Belas-
tung serios um. Fiir einen Flug zwischen Stuttgart und Mallorca fallen
beispielsweise 30 Euro an. Wer fiir sich sagt, ich mochte ein 6kologisch
gutes Gewissen haben, kann seinen Teil beitragen. Finanziert werden
mit diesem Geld zertifizierte Klimaschutzprojekte in Entwicklungs-
landern. Der Stuttgarter Flughafen selbst gleicht iiber atmosfair samt-
liche Dienstfliige seiner Mitarbeiter aus und kompensierte damit 2013
mehr als 100 Tonnen CO,. Auch das ist Teil unseres fairport-Kodex.

Ziehen die Gesellschafter des Flughafens bei ihren Planen mit, die es
ja nicht zum Nulltarif gibt? ,Mehrport”, hieBe mehr im Portemonnaie.
JFairport” dagegen kostet Geld.

Georg Fundel: Ich wiederhole mich gerne: Man kann sowohl 6kono-
misch als auch 6kologisch gut arbeiten. Unsere Gesellschafter sind be-
reit, mit uns gemeinsam auf diese Balance zu setzen. Natiirlich muss
ein Unternehmen, das Umweltschutz betreiben will, erst einmal wirt-
schaftlichen Erfolg haben. Wir haben diesen Erfolg und also gehen die
Gesellschafter mit, wenn wir gezielt beispielsweise in teurere Elektro-
busse investieren. Damit wiederum verbessert sich langerfristig die
Bilanz, weil wir weniger Energie verbrauchen. ,Fairport“ heifdt also
letztlich auflangere Sicht auch ,Mehrport*.

Gut gesprochen. Kénnen Sie neben den Elektrobussen noch ein anderes
Beispiel fur diese These nennen?

Georg Fundel: Nehmen Sie beispielsweise Strom und Heizung. Frither
lief unsere Energieversogung auf der Basis von Olheizungen, die ir-
gendwann veraltet und ineffizient waren. Inzwischen haben wir das
Energiemanagement fiir den Stuttgarter Flughafen ganz neu aufge-
stellt und beispielsweise ein Blockheizkraftwerk gebaut, das auf der
einen Seite Warme und auf der anderen Seite Strom produziert. Das
war eine Investition von mehr als zehn Millionen Euro.

Und das ist 6konomisch sinnvoll?

Georg Fundel: Und ob! Wir sind als Flughafen ein eigener Stadtteil, der
ein eigenes Netz zur Stromverteilung unterhélt. Deshalb sind wir ei-
nerseits Netzbetreiber und liefern den Strom nicht nur fiir uns selbst,
sondern fiir rund 250 Firmen, die auf dem Areal angesiedelt sind. Wir
liefern auch Telekommunikation und Warme, die wir selbst im Block-
heizkraftwerk gewinnen. Man kann also sagen, dass wir ein Energie-
versorgungsunternehmen sind. Der Markt hat sich verdndert und wir
nutzen unsere Chancen und unsere Kompetenz.

Wie kann man sich das vorstellen?

Georg Fundel: Wir sind tber unsere Einkdufe heute nicht mehr von
einem einzigen Lieferanten abhingig, sondern wir kaufen einen Teil
unseres Stroms selbst am Markt. Das erste Ziel ist es dabei, 6kono-
misch erfolgreich zu sein. Je wirtschaftlicher wir einkaufen, umso
ginstiger wird am Ende das Produkt Fliegen. Dort, wo wir selbst Ge-
baude besitzen, sind wir auch mit Photovoltaik im Geschaft. Damit
produzieren wir heute fast zwei Megawatt. Wir kaufen also nicht nur
Strom, sondern verkaufen ihn auch. Pl6tzlich sind wir als Flughafen
mitten im Strommarkt und haben dabei den groRen Vorteil, zur Stabi-
lisierung der Netze insgesamt beitragen zu konnen.
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INTERVIEW - FLUGHAFENCHEF GEORG FUNDEL

Wie genau funktioniert das?

Georg Fundel: Wir haben zehn Megawatt an Notstromaggregaten, mit
denen wir arbeiten und die binnen weniger Sekunden hochgefahren
werden konnen. Wenn der Energieversorger Instabilitdt hat, also bei-
spielsweise die Nachfrage auf dem Markt sehr grof ist, kann er unsere
Notstromaggregate benutzen, das Netz zu stabilisieren. Gibt es zu viel
Strom im Netz, konnen wir ebenfalls helfen und unsere Klimaanlan-
gen um zwei Grad kalter fahren, also kurzfristig relativ viel Strom
abnehmen. Wir sind im Sinne der Stabilisierung der Stromnetze ein
Marktplayer geworden, von denen es noch nicht allzu viele gibt. Und
das lassen wir uns natiirlich honorieren.

Haben Sie bei alledem nicht Angst, sich ein wenig zu (ibernehmen?
Georg Fundel: Wir haben ein hervorragendes Team und wir haben gute
Fachleute. Als erster Flughafenbetreiber in Deutschland haben wir im
Februar 2014 einen Nachhaltigkeitsbeirat etabliert, damit wir nicht
immer nur im eigenen Saft schmoren. Funf Nachhaltigkeitsexperten
aus Wissenschaft und Praxis beraten die Geschaftsfithrung bei der
Weiterentwicklung ihrer Nachhaltigkeitsstrategie und hinterfragen
auch durchaus kritisch bestehende Ansétze. Sie sind Pioniere aus vol-
lig anderen Branchen und haben deshalb auch einen anderen Blick auf
die Dinge. Auerdem lassen wir uns regelmaig zertifizieren. Wir ha-
ben nicht nur einen Wirtschaftsplan, sondern im Sinne der Okologie
auch einen Verbrauchsplan, in dem steht, was wir uns vorgenommen
und was wir am Ende tatsichlich erreicht haben.

Und wie fallt die Zwischenbilanz aus?

Georg Fundel: Wir hatten uns 2010 vorgenommen, die von uns verur-
sachten CO,-Emissionen bis 2020 um 20 Prozent gegentiber 2009 zZu re-
duzieren - unter Einbeziehung von Wachstum und aller Gebdude und
Gerate, die bis dahin neu gebaut oder angeschafft werden. Dieses Ziel
haben wir bereits jetzt erreicht. Das ist fiir uns kein Grund, stehen zu
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bleiben. Deswegen planen wir weitere Projekte und erneuern konstant
unsere Anlagen. So ziehen wir jetzt in ein neues Verwaltungsgebaude
um, das fast 30 Millionen Euro gekostet hat, weil das alte, vollklimati-
sierte Gebaude lange schon nicht mehr 6kologisch dem Maf der Dinge
entspricht. Im neuen Gebaude ist die Okobilanz eine véllig andere, was
sich langfristig rechnet, denn das neue Gebéude ist im Unterhalt deut-
lich giinstiger. Nebenbei sind auch die Mitarbeiter zufriedener, was
wiederum positiv ist flir die Produktivitat.

Ist der fairport-Kodex auch ein Marketinginstrument, mit dem man sich
im Konkurrenzkampf der Flughafen und Drehkreuze abgrenzen kann?
Georg Fundel: Zuvorderst geht es darum, unseren Nachbarn und un-
seren Gesellschaftern, aber auch gerade den Passagieren zu zeigen,
dass der Stuttgarter Flughafen mehr ist als ein notweniges Ubel und
ein permanenter Storfaktor. Wir sind vielmehr ein Unternehmen, das
gesellschaftliche Verantwortung lebt. Ob deshalb jemand ab Stuttgart
fliegt und nicht ab Frankfurt, vermag ich nicht zu sagen. In der Kon-
kurrenz zu anderen Flughafen geht es vor allem ums Geld. Eine Airline
kommt dann nach Stuttgart, wenn Preis und Leistung stimmen. Da
sind wir wieder beim Thema Wirtschaftlichkeit.

Zumindest was die Anbindung betrifft, sollten Sie doch durchaus gute
Argumente haben. Mit dem Auto ist der Flughafen Stuttgart fiir rund
acht Millionen Menschen innerhalb von 90 Minuten zu erreichen. Besser
geht es doch kaum, oder?

Georg Fundel: Wir liegen zwischen Frankfurt, Ziirich und Miinchen
und haben damit ebenso grofie wie aggressive Nachbarn, von denen
wir uns unterscheiden wollen und miissen. Unsere Starke ist zum ei-
nen die Nachfrage, die sich in der wirtschaftlich guten Verfassung des
Landes Baden-Wiirttemberg spiegelt. Hier sitzt eine Wirtschaft, die in
die Welt muss. Zudem haben wir hohe Einkommen, weshalb auch der
Tourismus boomt. Die zweite Starke ist, dass wir ein Flughafen mittle-
rer Grofie sind, der in der Komplexitat besser arbeiten kann als Frank-
furt oder Miinchen, die ob ihrer schieren GréfRe andere Roll- und We-
gezeiten haben. Darin liegt unsere Stéarke in der Nische. Zudem spielt
unsindie Karten, dass auch die mittelgrofien Flugzeuge heute fast alle
Fernstrecken bedienen konnen. Unser Angebot in die Drehkreuze der
Welt wird folglich in Zukunft eher noch besser.

Und dann gibt es demnéchst auch noch einen Fernbahnhof. Ist Stuttgart
bald der besterschlossenste Flughafen Europas?

Georg Fundel: Mit solchen Superlativen wére ich ein wenig vorsichtig,
wenngleich wir natiirlich durch den neuen Fernbahnhof am Flugha-
fen enorm profitieren werden. Vor allem im Zusammenspiel mit der
Messe werden wir auch als Treffpunkt ein grofierer Player. Allerdings
schlafen auch die anderen nicht. Nehmen Sie Frankfurt. Dort gibt es
Autobahnkreuze um den Flughafen herum und von der Zuganbindung
koénnen andere nur traumen. Wir haben Autobahn, Fernbusse, S-Bah-
nen, Bundestrafien und bald auch schnelle Ziige. Das ist ein enormer
Standortvorteil. Aber damit allein sind wir nicht automatisch besser,
denn auch die Konkurrenz hat kraftig aufgeristet.

Warum marketingmaBig so bescheiden?
Georg Fundel: Ich kann auch anders.

Nur raus damit ...

Georg Fundel: Wir sind ein fast schuldenfreier Flughafen, der nicht
deshalb erfolgreich ist, weil er die Umwelt oder die Zukunft vernach-
lassigt, sondern weil er Okonomie und Okologie grof} schreibt. In die-
sem Punkt sind wir international sicher ganz vorne mit dabei. [-]



Sechstgrofdter Flughafen

Mobilitat ist ein entscheidender Faktor, um die Lebensqualitat und den wirtschaftlichen Erfolg einer Region zu sichern. Der Flughafen Stuttgart verfolgt
den offentlichen Auftrag, das Land Baden-Wurttemberg und insbesondere die Region Stuttgart an den Luftverkehr anzubinden. Auf dem 400 Hektar
groBen Gelande, rund 13 Kilometer stdlich von Stuttgart gelegen, sind mehr als 10.000 Menschen in 250 Unternehmen und Firmen tatig. Die Flughafen
Stuttgart GmbH selbst beschaftigt einschlieBlich ihrer Tochter fast 1.700 Mitarbeiter. Von der 3.345 Meter langen Start- und Landebahn fliegen aktuell
55 Airlines zu rund 100 nationalen und internationalen Zielen. Pro Tag verzeichnet der Flughafen bis zu 400 Starts und Landungen. Betrieben wird der Flug-
hafen seit 1957 von der Flughafen Stuttgart GmbH (FSG) mit Sitz in Stuttgart. Gesellschafter sind das Land Baden-Wrttemberg (65%) und die Stadt Stutt-
gart (35%). Mit 10,5 Millionen Passagieren (2015) und Verbindungen zu rund 100 Zielen weltweit ist Stuttgart der sechstgroBte Flughafen Deutschlands.

Georg Fundel ist seit 1996 Geschaftsflhrer der FSG, die als erster Flughafenbetreiber in Deutschland im Februar 2014 einen Nachhaltigkeitsbeirat etab-
liert hat. Finf Nachhaltigkeitsexperten aus Wissenschaft und Praxis beraten die Geschaftsfuhrung der FSG kunftig bei der Weiterentwicklung ihrer Nach-
haltigkeitsstrategie und hinterfragen kritisch bestehende Ansatze. Der fairport-Beirat ist ehrenamtlich tatig und tagt einmal jéhrlich. Im Sinne einer nach-
haltigen Entwicklung geht der Airport neue Wege und hat sich zum Ziel gesetzt, dauerhaft einer der leistungsstarksten und nachhaltigsten Flughafen in
Europa zu sein —und zwar unter dem Logo ,fairport STR". Die Nachhaltigkeitsstrategie griindet auf verbindlichen Werten und Richtlinien fur die Mitarbeiter,
die im fairport-Kodex festgeschrieben sind. Fur das Konzept wurde die FSG mit dem Green Controlling Preis 2013 ausgezeichnet.
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POTRAT - TOM AIGNER, EXPERTE FUR ENERGIEFRAGEN

Vom Sprit
Zum Spirit

Tom Aigner hat einen guten Teil Seines
[ebens der Suche nach Ol gewidmet und
sich mit der Frage befasst, wann deg Stotf,
der die Wirtschaft schmiert, zur Neige geht.
Jetzt ist er Professor fur Sedimentgeologie
an der Uni Tubingen und beschaftigt sich
auch ganz personlich mit Lebensenergie.

TEXT DOROTHEE SCHOPFER FOTOS REINER PFISTERER

!
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POTRAT - TOM AIGNER, EXPERTE FUR ENERGIEFRAGEN

auch im Sitzen geerdet. Tom Aigner ist Professor fir Sedi-

mentgeologie an der ehrwiirdigen Universitdt zu Tibingen
und gleichzeitig Yogalehrer und Entspannungstrainer. So ruhig er
in seinem lichtdurchfluteten Reihenhaus im Sessel sitzt, so schnell
wechselt er beim Erzdhlen vom Schwibischen ins Hochdeutsche
mit Ausfliigen ins Englische, springt vom ,Peak Oil“ zum , Prana“
und wieder zuriick. Nur halbe Sachen macht er keine.

D ie Arme ruhen auf den Lehnen des Sessels, die Fufie sind

Das hat schon frith angefangen bei ihm. Wie die meisten Kinder hat
auch Tom Aigner Steine gesammelt. Er hat sie allerdings schon mit
vier Jahren so genau angeschaut, dass die Verwandtschaft den Hohen-
loher Bub nur den Professor nannte. Es folgt ein Studium der Geolo-
gie in Stuttgart, Tibingen und Reading in England. Die Diplomarbeit
fithrt Tom Aigner in die dgyptische Metropole Kairo. Wie so viele
andere, hat auch er mit Begeisterung als Jugendlicher den Bestseller
,Gotter, Graber und Gelehrte - Roman der Archéologie“ gelesen. Und
wollte seitdem mehr iber die Pyramiden von Gizeh wissen. ,,Das war
auch so ein Hirnfurz von mir*, sagt Aigner im Riickblick. Als er spater
seinem Professor sein Thema fiir die Promotion vorschlagt, erklart der
ihn erst einmal fir plemplem. Die Arbeitshypothese klingt durchaus
gewagt: Die lagige Schichtung des Muschelkalks im Hohenloher Land
koénnte durch Meeresstiirme entstanden sein - damals, als alles noch
unter Wasser lag. Der Wissenschaftler Aigner forscht in Wilhelmsha-
ven, auf den Bahamas und in Florida, beschéftigt sich mit Wirbelstiir-
men, bekommt von Kollegen den Spitznamen , Tempestit-Tom“ und
kann seine Arbeitshypothese wider Erwarten verifizieren. Mit 27 hat
er seinen Doktortitel und wird auf einer wissenschaftlichen Konferenz
von einem Headhunter des Olkonzerns Shell angesprochen. Ob er sich
vorstellen kann fiir den Konzern zu arbeiten? Er kann. Seine Kumpels
wundern sich, dass Tom, der friedensbewegte Umweltaktivist, der
Mitglied bei Greenpeace ist, jetzt die Seiten wechselt. Er sieht das an-
ders: ,,Ich wollte das System von innen kennen lernen und méglichst
viel erfahren. Das ist auch passiert. Bis heute profitiere ich von meinen
Jahren bei Shell. Die Technologie aus dem Ol kann ich auch auf andere
Flissigkeiten im Untergrund iibertragen - etwa auf Wasser.”

echs Jahre lang arbeitet er fir Shell in Holland, in Houston und

Australien, lernt die Welt kennen und kann dort quasi Grundla-

genforschung betreiben. Wo haben sich wie Olfelder gebildet, wie
kann man die Technik des Findens optimieren und die Ausbeute maxi-
mieren? Er arbeitet mit Computersimulationen und schafft sozusagen
eine virtuelle Realitdt, um mit relativ wenigen Daten den tatsdchlichen
Gegebenheiten unter der Oberfliche méglichst nahe zu kommen. Ol-
bohrungen sind teuer, bis zu 50 Millionen Euro kostet eine Bohrung,
die drei Kilometer tief in die Erde dringt. ,,Man muss sich das vorstel-
len wie bei einem Marmorkuchen®, sagt Aigner. ,,Dort, wo man mit der
Nadel reingestochen hat, weifd man wie die Marmorierung lauft. Einen
halben Zentimeter weiter sieht das schon wieder ganz anders aus.”
Auch das ist ein Talent von Tom Aigner. Er kann sehr anschaulich er-
klaren, komplexe Vorgange in verstandliche Bilder iibersetzen. Davon
profitieren bis heute seine Studenten, das hat ihn aber auch schon ins
Studio von SWR-Leute und zu Maybritt Illner gebracht.

Als Olsucher bei Shell ist Aigner weltweit unterwegs. Immer mal wie-
der auch in Wiirzburg, dort ist er an der Uni auch Lehrbeauftragter.
Mit 33 gibt er seinen gut dotierten Job in der Olindustrie auf und nimmt
eine Professur fiir Sedimentgeologie an der Uni Tibingen an. Den
Kontakt zur Olindustrie lasst er gleichwohl nie abreiflen - und reali-
siert mit seinen Studenten Forschungsprojekte in Katar und im Oman

40 nemo

zusammen mit Shell. Professor Aigner ist stolz darauf, dass alle seine
Studenten einen Job gefunden haben, viele in der Olindustrie. ,Aber es
ist mir auch wichtig, dass sie lernen, die Natur zu bewahren®, sagt er.
Die Welt hangt nach wie vor am Oltropf. Oder erst recht, nachdem sich
manche Prognosen nicht bewahrheitet haben. Wahrend Tom Aigner
wie fast alle Kollegen noch im Jahr 2010 davon ausgegangen ist, dass
der Hohepunkt der Olférderung tiberschritten, der sogenannte Peak
0Oil erreicht sei, ist das Ol heute auf den Weltmérkten unglaublich bil-
lig geworden - und geradezu im Uberfluss vorhanden. Der Iran und
der Irak sind als Exporteure dazu gekommen, die USA sind wegen der
Fracking-Technologie zum Netto-Exporteur von Erdgas und Erdol ge-
worden. Fiir Tom Aigner ist diese Methode, Ol und Gas aus den oberen
Gesteinsschichten freizusprengen, ein Frevel an der Natur.

das Problem, sondern ihr Uberangebot. Das nicht zuletzt auch

aus politischen Griinden so billig gewordene Ol steht einer not-
wendigen Energiewende im Weg. Doch die muss kommen, und zwar
moglich rasch, sonst ist die Erderwarmung nicht zu stoppen. Davon
jedenfalls ist Tom Aigner voll und ganz tiberzeugt: ,Ein Kurieren der
Symptome reicht l1dngst nicht mehr aus. Wir brauchen eine 6kologi-
sche Revolution. Wenn wir nicht rasch umstellen auf eine nachhaltige
Gesamtpolitik, werden die Krisen in so vielen Bereichen zum totalen
Kollaps fithren. Globale Klimaveranderungen, Umweltzerstérungen,
Ressourcen-Ausbeutung, Wasserknappheit - das sind die Stichworte.”

H eute scheint nicht die Knappheit der fossilen Energiequellen

So ganz genau weif der Wissenschaftler freilich selbst nicht, was ein
Liter Benzin derzeit an der Tankstelle um die Ecke kostet. Er besitzt
namlich seit 2009 kein Auto mehr. Seit er seinen Kithlschrank durch
ein energieeffizienteres Modell ersetzt und im Haus eine neue Warme-
pumpe eingebaut hat, ist auch seine Stromrechnung nur noch halb so
hoch. Der feingliedrige Endfiinziger wirkt zehn Jahre jinger als er ist,
vielleicht auch, weil er 6fter zu Fuff oder mit dem Rad unterwegs ist.
Und vielleicht auch, weil er sich eine bis zwei Stunden am Tag nur um
seinen eigenen Energiehaushalt kimmert - und Yoga praktiziert. Vor
finf Jahren ist dem Tibinger Professor, der eigentlich immer nur Gas
gegeben hat, sozusagen der Sprit ausgegangen. Burn Out, nichts hat
mehr funktioniert, der Kérper im Ausnahmezustand. ,Wahrschein-
lich sind wir Wissenschaftler besonders gefahrdet auszubrennen -
wir brennen ja alle fiir unsere Sache und génnen uns keine Pausen®,
sagt Tom Aigner. Er muss ein halbes Jahr pausieren, zwei Monate ver-
bringt er in einer Klinik. Dort beschéaftigt sich Aigner erst gezwunge-
nermafien und dann mit wachsender Begeisterung mit verschiedenen
Entspannungstechniken. Seinen Studenten bietet er mittlerweile auch
Seminare im Stressmanagement an. Die kommen gut an.

Inzwischen hat er seinen Arbeitsvertrag an der Uni Tiibingen um ein
Drittel reduziert und verbringt die Wintermonate in einem Ashram in
Indien. Tom Aigner hat das traditionelle Yoga fiir sich entdeckt und weil
er keine halben Sachen macht, hat er sich zum Yogalehrer ausbilden
lassen. Er unterrichtet inner- und ausserhalb der Uni. Ein Lebenspro-
jekt. Im traditionellen Yoga steht die Harmonie der Lebensenergie, des
Prana, im Zentrum. Der Schliissel hierzu liege in der Entspannung. Es
gehe dabei nicht zuletzt um Pausen im Denken, ums richtige Atmen,
um Momente des Innehaltens - ,,das konnen auch mal nur drei Minuten
mit geschlossenen Augen vor dem Bildschirm sein®, weif der in Sachen
Sprit und Spirit geschulte Professor.Thm geht es aber noch um viel mehr:
,Mich bewegt eine innere Frage - was ist der Sinn meines Lebens?“ sagt
Tom Aigner. , Ich will die Welt jedenfalls ein bisschen besser hinterlas-
sen, als ich sie angetroffen habe. Als Hochschul- und als Yogalehrer.” [+]
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~ Inder Schwebe

[n sudamerikanischen Stadten gehoren sie
langst zum mobilen Alltag, aber auch in der
staugeplagten Region Stuttgart sind sie
Immer wieder ein Thema: die Rede 1st von
urbanen Seilbahnen, die nebenbei so
manches Verkehrsproblem losen konnten.
Ein Besuch beim Weltmarktfuhrer
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REPORTAGE - SEILBAHNEN ALS TEIL DES OPNV

"ERRL 7

ie Pardatschgratbahn bimmelt zur
DAbfahrt, und das zum wiederholten

Mal an diesem Mittag. Aber auch dies-
mal steigt niemand ein, um sich hinauf auf
den Berg fahren zu lassen oder hinunter ins
Tal. Das ist auch nicht weiter verwunderlich:
Denn es ist nicht die neue Seilbahn in Ischgl,
die sich gerade bemerkbar macht, sondern das
Mobiltelefon von Ekkehard Assmann, der sich
das Bahngebimmel als Klingelton aufs Handy
geladen hat. Ein klarer Fall von Leidenschaft.

Seit knapp zwei Jahrzehnten arbeitet Ekke-
hard Assmann nun schon bei dem Seilbah-
nenbauer Doppelmayr, als Leiter der Abteilung
Marketing und Offentlichkeitsarbeit. Zu sei-
nem Job gehort es unter anderem, von der Fas-
zination des stillen Schwebens zu erzéhlen,
was ihm nicht weiter schwerfallt, wie er sagt.
Langst schon schligt aus Uberzeugung das
Herz eines Seilbahners in ihm. ,Eine Seilbahn
ist eines der umweltfreundlichsten und nach-
haltigsten Verkehrsmittel mit einer enormen
Vielzahl an Einsatzgebieten®, sagt er zu Beginn
des Rundgangs durch die Welt der Gondeln.

Der Rickenbach plédtschert an diesem Tag wie
eh und je ins Tal hinab, jenes Fliisschen, das
mitten durch die Vorarlberger Gemeinde Wol-
furt flieflt und dort die Erfolgsgeschichte des
Familienunternehmens kraftvoll angetrieben
hat. Einst stand im Ortskern eine alte Ham-
merschmiede, die durch Wasserkraft betrie-
ben wurde. Heute hat hier der Weltmarktfiih-
rer im Seilbahnbau seinen Firmensitz, der ihm
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langst zu eng geworden ist, weshalb er ganz
in der Nahe ein neues Verwaltungsgebaude
baut. Schon die erste Zahlen des Tages beein-
drucken: In 89 Landern laufen fast 15.000 Seil-
bahnen aus dem Hause Doppelmayr, mit jedem
Jahr kommen etliche neue Anlagen hinzu.

Die neue Pardatschgratbahn, die es Ekkehard
Assmann angetan hat, ist Ende November 2014
in Betrieb gegangen. Seither werden die Win-
tersportler und Ausfliigler im Tiroler Skiort
Ischgl wesentlich ziigiger und komfortabler
den Berg hinaufgebracht als zuvor. Einer der
ersten Kabinengaste war der Marketingleiter
selbst, der schon etliche Jungfernfahrten auf
der ganzen Welt erlebt hat. ,Diese Bahn ist ein
besonderes Schmuckstiick®, sagt er. Zu den
technischen Raffinessen zéhlt unter anderem
eine Sitzheizung, die alle 28 Platze in der Ka-
bine mit wohliger Warme von unten versorgt.
Den Strom dafiir erzeugt ein weltweit neuar-
tiger Laufrollengenerator, der durch die Bewe-
gung angetrieben wird. Gleichzeitig tiberwin-
det die Bahn wahrend der knapp zehn Minuten
wéhrenden Fahrt zum exponierten Pardatsch-
grat 1.251 Meter Hohenunterschied, womit sie
bis vor kurzem den Weltrekord unter den soge-
nannten Dreiseilbahnen gehalten hatte.

Hinter dieser besonderen Spezies verbirgt sich
eine besondere Technologie, die zukunftswei-
send ist und ein Spezialgebiet des Unterneh-
mens, das eine Art Monopol in diesem Bereich
hilt. Die ,,3S-Bahnen®, wie sie auch genannt
werden, sind anders als ihre Vorgdnger mit
zwei Tragseilen und einem zuséatzlichen Zug-
seil ausgestattet. Ein stahlerner Dreiklang, der
die Vorteile der klassischen Gondelbahnen, die
an ein Umlaufseil geklemmt sind, und der Pen-
delbahnen, bei denen zwei Kabinen an Tragsei-
len hingend zwischen Tal- und der Bergstation
verkehren, miteinander verbindet. Zu den Vor-
ziigen zahlt neben einer hohen Windstabilitat
und dem niedrigen Energieverbrauch auch die
hohere Fahrgeschwindigkeit. Zudem ermog-
liche die Technologie lange Seilstrecken zwi-
schen den Stiitzen und grofie Bodenabstinde,
weshalb sich die Bahnen problemlos auch fiir
Einsatzein steileren Lagen eignen, so Ekkehard
Assmann, der nicht ohne Stolz eine weitere
Zahl prasentiert: ,,85 Prozent aller Dreiseilbah-
nen weltweit sind von uns geliefert worden.”

nter anderem zahlt dazu auch die
Seilbahn in Koblenz, die zur Bundes-
gartenschau 2011 gebaut wurde - als
Attraktion und einzige Seilbahn dieser Art in
Deutschland, die seither als urbanes Verkehrs-
mittel genutzt wird. Sie fiihrt von der Altstadt
und dem Deutschen Eck am linken Rheinufer

uber den Fluss hinauf zum Plateau der Fes-
tung Ehrenbreitenstein, die hoch tber der
Stadt thront. Weil sie dabei mitten durch das
Unesco-Welterbegebiet ,,Oberes Mittelrhein-
tal“ gondelt, sollte sie nach drei Betriebsjahren
eigentlich wieder abgebaut werden. Nach an-
fanglichem Widerstand gegen das alternative
Verkehrsprojekt hatten sich aber immer mehr
Menschen mit Hilfe einer Unterschriftenakti-
on fir den Erhalt der ersten Dreiseilumlauf-
bahn auf deutschem Boden eingesetzt. Und
auch die Unesco hat griines Licht bis zum Jahr
2026 gegeben. ,,Dass eine Institution wie die
Unesco in einer Seilbahn keinen Storfaktor fir
ein Welterbe sieht, freut uns nattrlich sehr”
sagt Ekkehard Assmann. ,Dass sich so viele
Menschen fiir den Erhalt der Bahn eingesetzt
haben, freut uns noch viel mehr.”

Is Alternative fir die urbane Seilbahn
Awaren auch andere Transportwege dis-

kutiert und untersucht worden, etwa
verschiedene Busrouten. Die positive Okobi-
lanz der Kabinenl6sung hatte aber schnell den
Ausschlag fiir die direkte Streckenverbindung
gegeben: Die Koblenzer Seilbahn wird von ei-
nem verbrauchsarmen Elektromotor angetrie-
ben, der zudem mit Okostrom gespeist wird.
Umweltfreundlicher und nachhaltiger geht es
kaum. Und noch ein Vergleich hatte die Planer
tberzeugt: Die Seilbahn erreicht in vier Minu-
tenihr hoch gelegenes Ziel, der Bus braucht eine
halbe Stunde dafiir. Mit einer Férderkapazitit
von 7.600 Personen pro Stunde ist die ,Buga-
Bahn“zudem eine der weltweit leistungsstarks-
ten Seilbahnen, im Sommer vergangenen Jahres
schwebte bereits der zehnmillionste Fahrgast
in einer der Kabinen tiber den Rhein.

An den Anblick haben sich die Menschen in
Koblenz und Umgebung langst gewohnt, und
auch in anderen deutschen Metropolen konn-
te in nicht allzu ferner Zukunft eine Seilbahn
iber den Dachern der Stadt zum Alltagsbild
gehoren. Aktuell wird derzeit beispielsweise in
der Schwebebahn-Stadt Wuppertal iiber eine
Seilbahn diskutiert, die als Erweiterung des
offentlichen Nahverkehrs den Hauptbahnhof
mit dem Hauptcampus der Universitat und
dem Stadtquartier Kiillenhahn verbinden soll.
,Urbane Anwendungen in Stadten stehen im-
mer mehr im Fokus®, sagt Ekkehard Assmann.

Auch in der Region Stuttgart werden derzeit
wieder einmal konkrete Uberlegungen an-
gestellt, ob eine Seilbahn helfen kénnte, die
massiven Verkehrsprobleme in der deutschen
Stauhauptstadt zu 16sen. Nach der jiingsten
Idee, eine Seilbahnstrecke durch die Weinber-
ge hinauf zum Rotenberg zu bauen, geht es



diesmal darum, den alten IBM-Campus am Autobahnkreuz im Westen
der Stadt mit dem Synergiepark Vaihingen/Moéhringen zu verbinden.
Unter anderem will der Versicherer Allianz seine Hauptverwaltung mit
4.000 Beschiftigten aus der Innenstadt dorthin verlegen, weshalb die
Ratsfraktionen ein umfassendes Mobilitatskonzept fordern. Mit einer
neuen Stadtbahntrasse sei es alleine nicht getan, glauben die stadti-
schen Verkehrsexperten. Und einer Losung mit zusatzlichen Shuttle-
bussen steht der alltdgliche Stau im Weg. Daher soll nun untersucht
werden, inwieweit eine urbane Seilbahn helfen kénnte, ein ,taktloser
horizontaler Paternoster®, wie die Griinen-Fraktion in Anspielung auf
den rege genutzten Paternoster im Rathaus der schwébischen Landes-
hauptstadt jlingst titelte. Die Stuttgarter Stadtrate verweisen darauf,
dass Seilbahnen auch in Stadten wie London und Berlin als Problem-
16ser im Verkehrsbereich diskutiert werden. Oberbiirgermeister Fritz
Kuhn will die Idee einer Seilbahn nun ,ergebnisoffen” priifen lassen,
wie er im Technikausschuss des Gemeinderats erklart hat.

Tatsachlich wird in der englischen Metropole London nicht nur tiber
einen urbanen Einsatz einer Seilbahn diskutiert: ein solches Ver-
kehrsmittel ist hier bereits seit dem 28. Juni 2012 im Einsatz, natiirlich
ein Modell made in Vorarlberg. Die erste Stadtseilbahn GrofRbritanni-
ens, die zum Dank an den Sponsor auf den Namen ,,Emirates Air Line”
getauft wurde, verbindet die Stadtteile Greenwich und Docklands -
und ist dabei voll in das stadtische Verkehrsnetz integriert. ,Unsere
Seilbahn ist nicht nur eine umweltfreundliche Alternative und in-
novative Losung®, so der Qualititsmanager Jeremy Manning von der
Dachorganisation Transport for London, die das Verkehrssystem in
der Hauptstadt koordiniert. ,Sie ist gleichzeitig auch ein sehr zuver-
lassiges Verkehrsmittel, das total beliebt bei den Menschen ist.”

aber nehmen sie den direkten Weg zum Ziel und gleiten lautlos

iber samtliche Staus und rote Ampeln hinweg. Auch in der ttirki-
schen Millionenstadt Ankara ist aus diesem Grund seit zwei Jahren eine
Seilbahnin Betrieb, die nicht als Touristenattraktion gedachtist, sondern
jene dringenden Probleme l6sen soll, unter denen viele Ballungsraume
leiden: Den notorischen Stau auf den Strafien, den Smog tiber der Stadt,
die steigenden Kosten fiir den Erhalt und Ausbau der Verkehrsnetze.

z war konnen die Gondeln nicht so schnell wie Autos fahren, dafir

Stadteplaner, die in dem schwebenden Verkehrsmittel inzwi-

schen eine ernsthafte Alternative zu Bussen und Bahnen sehen.
,Es gibt sicher unzéhlige Strecken, auf denen der Bau einer Seilbahn Sinn
machen wirde®, sagt Ekkehard Assmann. Einerseits konnen auf diesem
Weg Stadtviertel an bestehende Metronetze angeschlossen werden, was
sich etwa in Ankara bewahrt hat. Gleichzeitig kann eine Seilbahn pro-
blemlos Hindernisse wie etwa Fliisse iiberwinden, was nach Koblenzer
Vorbild unter anderem auch in Hamburg und anderen Stadten diskutiert
wurde und wird. Zudem eignen sich Seilbahnen, bestehende Bahn- und
Buslinien miteinander zu vernetzen, also eine Querverbindung zu schaf-
fen. In der Rheinmetropole Kéln kénnte so der Hauptbahnhof mit der
ICE-Station im rechtsrheinischen Deutz verbunden werden, in Bonn der
Venusberg mit einer ganzen Reihe an Regionalbahnen.

A ber auch hierzulande gibt esimmer mehr Verkehrsstrategen und

Bis zu zweihundert Seilbahnen werden alleine bei Doppelmayr im Jahr
gebaut, was zeigt, wie hoch der weltweite Bedarf an diesem Verkehrs-
mittel zwischenzeitlich ist. Um Schritt mit der gesteigerten Nachfrage
halten zu kénnen, hat das Unternehmen seine Produktion bereits im
Jahr 2001 auf modulare Fertigung umgestellt, auf ein Baukastenprinzip,
das es ermoglicht, bestimmte Standardteile auf Vorrat zu produzieren.
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Der Anteil an individuellen Komponenten sei aber immer noch hoch, je
nach Systemliege er bei etwa 25 Prozent, sagt Ekkehard Assmann. Gleich-
zeitig wurde in Wolfurt fiir 20 Millionen Euro eine neue Halle gebaut, die
kaum noch an eine Produktionsstétte aus fritheren Tagen erinnert. Statt
auf Beton stehen die Arbeiter auf gelenk- und vor allem riickenschonen-
den Holzboden, und auch das Klima in dem mit Tageslicht durchfluteten
Raum ist erfrischend anders. ,Wir haben ein besonderes Liiftungssys-
tem, das in 40 Minuten die gesamte Luft austauscht®, erklart Assmann.

Werkshallen verbraucht, der wichtigste Rohstoff fiir den Seil-

bahnbau, der insbesondere an die Kunstfertigkeit des Schwei-
RRens hohe Anforderungen stellt. Ungeachtet aller Zertifikate und Meis-
terbriefe, die potentielle Mitarbeiter von Doppelmayr vorlegen kénnen,
tberzeugt sich der Leiter der Qualitatssicherung bei jedem Bewerber
stets selber davon, was er am Schweifigerat kann. ,Daran kommt bei
uns keiner vorbei“, sagt Assmann. Aus den vielen Werkstiicken, die
sich dabei in fiinf Jahren angesammelt haben, hat der Hiiter der gu-
ten Schweifinaht eine fast drei Meter hohe Skulptur geschaffen, einen
Schweifler bei der Arbeit, der nun als tonnenschweres Monument und
Zeugnis der hohen Anforderungen am Eingang der Werkshalle steht.

Knapp 20.000 Tonnen Stahl werden jahrlich in den verschiedenen

Nicht alles, was zu einer kompletten Seilbahn gehort, wird am histori-
schen Standort in Wolfurt gefertigt. Aber alles, was ausgeliefert wird,
kommt hier zuvor auf den Priifstand. Ausnahmslos jede der Stationen
wird vor dem Transport komplett montiert und tiberpriift, ob alles wie
vorgesehen funktioniert und zusammenpasst. ,Wir wollen am Berg
nicht den Bohrer in die Hand nehmen miissen®, sagt Assmann und
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zeigt auf eine Bahn der besonderen Art, die gerade zu Testzwecken auf-
gebaut wird: Die langste Dreiseilbahn der Welt, die demnéchst in Viet-
nam als Verkehrsmittel zum Einsatz kommen wird.

rade erst an, in Latein- und Siidamerika ist dagegen schon lange

dasGondel-Fieberausgebrochen. Zuletzt wurdenin Riode Janeiro
und in der kolumbianischen Millionenstadt Cali Seilbahnen gebaut, um
Quartiere mit einem hohen Anteil an &rmeren Menschen mit dem Stadt-
zentrum zu verbinden, die per Bus nur mithsam oder gar nicht erreichbar
sind. ,,In sidamerikanischen Stadten gehoéren urbane Seilbahnen schon
lange zum mobilen Alltag”, sagt Assmann. Alleine die bolivianische
Hochlandmetropole La Paz hat ein halbes Dutzend neue Bahnen bei Dop-
pelmayr bestellt, allesamt 10er-Gondelbahnen. ,,Drei Seilbahnen von uns
laufen dort schon®, sagt Ekkehard Assmann - und ziickt die nachste Zahl:
,Mehr als 40 Millionen Menschen sind bisher damit gefahren.”

D er Seilbahnboom fiangt in den grofRen Stadten in Stidostasien ge-

Und noch ein Schmankerl aus der Rubrik ,Zahlen zum Staunen“: Die
Kundenzeitung, die der Marketingchef mit seinem Team betreut,
erscheint derzeit schon in 13 verschiedenen Sprachen, in weltweit
30 Landern betreibt das Unternehmen Niederlassungen. Verbunden
fuhlt sich der Familienbetrieb, der zwischenzeitlich in vierter Gene-
ration gefiihrt wird, aber insbesondere auch mit Baden-Wiirttemberg
und der Region Stuttgart. ,Mit unserer Lage am Bodensee gehoren wir
ja praktisch zum Einzugsgebiet dazu®, sagt Ekkehard Assmann. Umso
mehr wiirde es den iiberzeugten Seilbahner freuen, wie er zum Ab-
schied erklart, auch in der schwébischen Landeshauptstadt einmal eine
Jungfernfahrt erleben zu kénnen. Ein klarer Fall von Leidenschaft. [-]
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