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als Wissen, denn Wissen ist begrenzt“. Ein Mann, der gerne und

oft nachdachte. Nachdenken ist keineswegs verkehrt, zumal,
wenn sich die Dinge im Fluss befinden. Womit wir beim Thema wéren,
namlich der Mobilitat. Sie verandert sich und mit ihr die Industrie, die
von ihr lebt. Das wirkt sich insbesondere dort aus, wo Tausende von
Arbeitsplatzen vom Auto abhdngen. Entsprechend viele Menschen su-
chen in diesen Tagen nach dem Schliissel fiir die Mobilitat der Zukunft,
was auch die neue Ausgabe des Magazins nemo abbildet.

Von Albert Einstein stammt der Satz, ,Phantasie ist wichtiger

Vermutlich haben sich nie zuvor so viele Menschen in der Region direkt
oder indirekt mit Fragen zur Mobilitdt befasst wie heute. Jene, die im Stau
stehen, treibt die Frage nach der Verkehrswende ebenso um wie jene,
deren Dieselfahrzeug nicht mehr nach Stuttgart fahren darf. Manches
kommt da gerade zusammen im Ballungsraum am Neckar, der als Wiege
der Automobiltét gilt. Auf den Standort mit rund 208.000 Beschiftigen
im Automobilcluster bewegen sich gleichzeitig globale Trends zu: Digi-
talisierung, Elektrifizierung, Verdnderungen in den Wertschopfungs-
ketten im Fahrzeugbau, Wandel in der Mobilitat, 6kologische Fragen,
Probleme mit der Infrastruktur, verdnderter Arbeitsmarkt. Dies sind nur
einige der aktuellen Themen, in denen nicht nur Risiken, sondern vor al-
lem auch viele Optionen und Chancen wohnen. Ein mit Bedacht gelenk-
ter Umbau ist deshalb entscheidend fiir eine Region, die nach wie vor zu
den innovativsten Industriestandorten in Europa gehort.

Um die Herausforderungen der Zukunft meistern zu koénnen, sind
vor allem breit angelegte Netzwerke wichtig, wie sie gerade auch die
Wirtschaftsforderung Region Stuttgart pflegt und ausbaut. Es gilt bei
alledem, die Dinge offen zu diskutieren und aus unterschiedlichsten
Perspektiven zu betrachten. Dazu gehort es auch, sich mit dem demogra-
fischen Wandel zu befassen. Thomas Kiwitt, Planungschef des Verbands
Region Stuttgart, beschiftigt sich in einem Gastbeitrag unter anderem
mit den so genannten Babyboomern, also mit den Angehorigen der ,,ge-
burtenstarken Jahrgange” aus der ersten Halfte der 60er-Jahre. Bis 2035
erreichen diese Babyboomer das Rentenalter und verlassen den Arbeits-
markt. Allerdings wachsen deutlich weniger junge Menschen in das
Erwerbsleben nach: In der Region Stuttgart feiern in den kommenden
15 Jahren iiber 200.000 mehr Menschen den 65. als den 25. Geburtstag.
Darauf gilt es zu reagieren, moglichst klug. Es muss auch in Zukunft
gelingen, Fachkrafte fir die attraktive Region am Neckar zu gewinnen.
Neben guten Arbeitsplatzangeboten bedarf es hierfiir insbesondere zu-
satzlicher Wohnungen. Die Infrastruktur wéchst allerdings langst nicht
im gleichen Tempo wie die Bevolkerung, die Wirtschaftsleistung und die
insgesamt steigenden Mobilitatserfordernisse. Auch dies ist ein Thema,
das angegangen werden muss - und bereits angegangen wird.

Dabei sind kategorische Verbote nicht das Mittel der Wahl. Jedenfalls
findet dies Professor Horst E. Friedrich, Leiter des Instituts fiir Fahr-
zeugkonzepte beim Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR)
in Stuttgart, der sich im Interview gegen allzu dirigistische MafRnahmen
ausspricht. ,,Mobilitét ist ein Erfolgsrezept freier Gesellschaften®, sagt er.

Editorial

[-1 Dr. Walter Rogg
Geschaftsfuhrer Wirtschaftsforderung  Regionaldirektorin

[-1Dr. Nicola Schelling

Region Stuttgart GmbH Verband Region Stuttgart

,Deshalb wehre ich mich gegen Bemiihungen, die Menschen einschran-
ken zu wollen. Der Gesetzgeber soll durchsetzen, dass die Umwelt ge-
schiitzt wird und die Technik sollte ermoglichen, dass Mobilitat komfor-
tabel, sicher und finanzierbar ist. Alles Weitere sollte denen tiberlassen
bleiben, die die Notwendigkeit und den Wunsch haben, mobil zu bleiben.”
Die Verkehrsforschung am DLR bestitigt, dassin den Stidten die Bedeu-
tung des Besitzens von Fahrzeugen zuriick geht. Auf dem Land ist das je-
doch anders. Dort ist das Auto nach wie vor die Nummer eins. In Bad Boll
nehmen engagierte Menschen die Gestaltung der Mobilitat deshalb jetzt
selbst in die Hand. Ein interessantes Beispiel, tiber das in dieser Ausgabe
ebenso berichtet wird wie tiber den Verkehrs- und Tarifverbund Stutt-
gart, der nicht nur die Zahl der Zonen reduziert, um noch mehr Fahrgiste
zu gewinnen, sondern auch die Bedeutung der Plinktlichkeit der S-Bahn
hervorhebt. Allerdings lassen sich die Stellschrauben nur langsam dre-
hen, denn der 6ffentliche Nahverkehrist gut besucht. An Werktagen wer-
den VVS-weit mittlerweile 1,3 Millionen Fahrgéste gezahilt.

gart mehr Menschen aufs Rad umsteigen, wie Zahlungen belegen.

Die Stadt hat da einiges vor, ist aber noch ein gutes Stiick von den
Verhaltnissen in Miinster entfernt. Wir haben uns fiir diese nemo-Aus-
gabe in der Fahrradhauptstadt Deutschlands umgesehen: 39 Prozent
aller Wege legen die Miinsteraner mit dem Rad zuriick, sagt der Modal
Split. Die 310.000-Einwohner-Stadt zahlt pro Tag 400.000 Radfahrten
im Stadtgebiet, rund 20 Minuten sitzt jeder Einwohner pro Tag auf dem
Drahtesel. Fiir Stuttgart nennt der Modal Split derzeit noch 5 Prozent
Radverkehrsanteil - Tendenz immerhin steigend. Deutlich steigend ist
auch der Anteil der Elektroroller. Sind die alltagstauglich? Wir haben ei-
nen Roller iiber Monate getestet. Das Ergebnis finden Sie in dieser Ausga-
be von nemo. Wir wiinschen Ihnen viel Freude bei der Lektiire.. [*]

E rfreulich ist vor diesem Hintergrund auch, dass gerade in Stutt-
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wDas Optimum
steckt im Verbund*

Drohnentaxis gegen den Stau? Von solchen
Visionen halt Horst E. Friedrich, der das
[nstitut fur Fahrzeugkonzepte am Deutschen

Zentrum fur Luft-und Raumfahrttechnik leite
wenig. Fr setzt e%uf effiziente Zluige u

aufl Fahrzeuge, bel denen Antrieb und Raum

fur die Insassen gekoppelt werden konnen.
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INTERVIEW - PROFESSOR HORST E. FRIEDRICH

Herr Prof. Friedrich, wann werden wir uns nicht
mehr selbst durch den Stau auf den StraBen
quadlen, sondern uns von einem autonom fah-
renden Fahrzeug ans Ziel bringen lassen?

Horst E. Friedrich: Sie haben ganz automa-
tisch angenommen, das autonome Fahren er-
gébe als Folge weniger Verkehrsaufkommen.
Doch der grofle Vorteil des automatischen
Fahrens ist auch, dass weitere Bevolkerungs-
gruppen zur Mobilitit kommen: Schulkinder
zum Beispiel, oder behinderte und auch altere
Menschen, die gern noch mobil sein wollen.
Das halte ich fiir einen grofien Vorteil.

...auch wenn dabei mehr Verkehr entsteht?
Horst E. Friedrich: Ein People-Mover, man-
che sagen auch Robo-Taxi, den man mit dem
Smartphone bestellen kann und der in einer
angemessenen Geschwindigkeit eine einzelne
oder mehrere Personen zu ihrem Ziel bringt,
gehort keiner Privatperson, sondern einem
kommerziellen Betreiber. Dieser Fahrzeug-
dienst will natiirlich Geld verdienen, am bes-
ten 24 Stunden an sieben Tagen in der Woche.
Das Verkehrsaufkommen, das durch solche
Services entsteht, muss durch intelligente und
flexible Verkehrslenkungskonzepte bewaltigt
werden. Sonst stehen wir weiter im Stau - nur
eben nicht mehr als Fahrer.

In Zukunft werden die StraBen also noch voller:
Mehr Leute als bisher sind unterwegs und die au-
tonom fahrenden Taxis fahren rund um die Uhr.
Horst E. Friedrich: Bestimmte Nutzergruppen
werden anders und mehr unterwegs sein, aber
insgesamt kann es weniger Autos geben.

In wie vielen Jahren, glauben Sie, wird das auto-
nome Fahren Normalitat sein?

Horst E. Friedrich: In speziellen Fahrsituati-
onen wird das automatisierte Fahren schnell
kommen: Im Kolonnenverkehr auf der Auto-
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bahn beispielsweise, wo Giiter, aber auch Per-
sonen transportiert werden. Der People-Mover,
der in der Stadt in bestimmten Bereichen fahrt,
konnte in fanf bis sieben Jahren Realitat sein.
Allerdings nicht dort, wo Radfahrer, Fufigdnger
und Autos auf der gleichen Strecke unterwegs
sind. Bis das vollstandig autonome Fahren so
in der ganzen Komplexitat moglich ist, wird es
noch 20, vielleicht sogar 25 Jahre dauern.

Wie werden die Robo-Taxis angetrieben werden?
Horst E. Friedrich: Auf jeden Fall elektrisch -
entweder batterieelektrisch oder mit Wasser-
stoff und Brennstoffzelle. Batteriebetriebene
Fahrzeuge sind gut in der Stadt, fir kurze und
mittlere Strecken, sie sind als Robo-Taxis ge-
nauso geeignet wie fiir Lieferverkehr. Aber
man sollte nicht den Fehler machen, den die
Politik manchmal macht, nidmlich alles auf
eine Karte zu setzen, auch wenn das Opti-
mum nicht erreicht wird. Wenn man 500 Ki-
logramm Batterie in ein Auto einbauen muss,
um eine grofie Reichweite zu erzielen, kostet
das viel, und zwar nicht nur Geld. In so einer
Batterie stecken unter anderem sehr viel Lithi-
um und Kobalt und andere Elemente, die Pro-
duktion hinterlasst einen tiefen dékologischen
Fufabdruck. Das Optimum steckt in einem
Verbund verschiedener Energietrager: auch
mit Wasserstoff. Damit wird Energie erzeugt,
die man fir den Verkehr, aber auch woanders
verwenden kann. Wasserstofffahrzeuge gibt
es heute schon. Allerdings ist das Tanken an-
spruchsvoll, eine Roboterbetankung - jedoch
technisch beherrschbar. Die grofiere Heraus-
forderung sind die Kosten und die Infrastruk-
tur: Man muss den Wasserstoff regenerativ
herstellen und ihn verteilen.

Batteriebetriebene Mobilitit hat ihre Berechti-
gung im kleinen oder mittleren Radius, Wasser-
stoff ist sinnvoll fir eine langere Reichweite?

ZUR PERSON:

Prof. Dr. Horst E. Friedrich, Jahrgang 1954, ist
Leiter des Instituts fir Fahrzeugkonzepte beim
Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
(DLR) in Stuttgart. Er hat Maschinenwesen an
der Technischen Universitat Minchen studiert
und anschlieBend in der Maschinenbauindustrie,
der Unternehmensberatung und seit 1986 in der
Luftfahrtindustrie bei Daimler Benz Aerospace
gearbeitet. 1996 ging er als Leiter der Fahrzeug-
forschung zu VW nach Wolfsburg mit den Schwer-
punkten alternative Antriebe und zukUnftige Fahr-
zeuganforderungen. Seit 2004 leitet Friedrich das
Institut fr Fahrzeugkonzepte beim DLR.

Horst E. Friedrich: So kann man es vereinfa-
chend zusammenfassen. Man kdnnte ein Elek-
trofahrzeug aber auch mit einem Reichweiten-
verlangerer, einem Range-Extender ausstatten.
Das konnte eine kleine Brennstoffzelle sein, die
mit Wasserstoff Strom erzeugt, das haben wir
in meinem Institut schon mehrfach demonst-
riert. Mit einem solchen Range-Extender kann
auch ein Elektrofahrzeug eine lingere Strecke
zuricklegen. Last but not least: Ein Hybridfahr-
zeug kann auch mit einem Verbrennungsmotor
fahren - aber mit Kraftstoffen, die nicht fossil,
sondern 6kologisch sind.

Was ist ein 6kologischer Kraftstoff? Rapsol?
Horst E. Friedrich: Das ist ein Biokraftstoff der
ersten Generation. Ein nachhaltiger Kraftstoff
ware zum Beispiel synthetischer Diesel. Ein
Verbrennungsmotor, der damit betrieben wird,
verursacht zwar immer noch Emissionen,
wichtig ist aber: die gesetzlichen Werte werden
eingehalten. Aber der Vorteil liegt darin, dass
fiir die Herstellung dieses synthetischen Kraft-
stoffes regenerative Energie wie Solarstrom
oder Windenergie verwendet wird. Der Koh-
lenstoff, den man dazu auch benétigt, kommt
zum Beispiel aus den Industrieprozessen, er
kann aus Abgasen gewonnen werden oder
mit Biogas. Das ist der Trick: Man verwandelt
das ,.bose” Kohlendioxid in etwas Gutes, einen
Kraftstoff. Das ist eine Ubergangstechnolo-
gie, die vorhandene Infrastrukturen nutzt. Die
Produktion ist noch teuer, aber synthetischer
Kraftstoff ware ein 6kologisch attraktiver, fliis-
siger oder gasformiger Energietréger.

... fiir einen Verbrennungsmotor?

Horst E. Friedrich: Ja. Das Unternehmen Audi
lasst in Norddeutschland auf diese Weise in ei-
ner Pilotanlage e-Gas produzieren. Die Zukunft
insgesamt liegt jedoch bei den elektrisch betrie-
benen Antriebstechnologien.

Wird das autonome Fahren das individuelle Fah-
ren in absehbarer Zeit ablésen?

Horst E. Friedrich: Die Verkehrsforschung
am DLR zeigt, dass es Verschiebungen gibt. In
den Stédten geht die Bedeutung des Besitzens
von Fahrzeugen zuriick, auf dem Land ist das
anders. Das Gesetz meiner Generation, dass
man mit 18 den Fithrerschein besitzt, gilt fir
die heutige Generation nicht mehr. Die jungen
Leute wollen mobil sein, aber den ,,besitzenden”
Individualverkehr nutzen sie erst ein paar Jahre
spater. Vorher sind sie mit anderen Formen der
Mobilitdt wie zum Beispiel Ride- oder Carsha-
ring unterwegs. Letzteres haben Anfang 2018
mehr als zwei Millionen Menschen in Deutsch-
land getan. Noch ist das also ein kleiner Markt,
aber die Zahlen steigen exponentiell an.




Welche Rolle spielt das eigene Fahrzeug in der
Zukunft unserer Mobilitat?

Horst E. Friedrich: Das Individualauto, das in
den letzten sechs Jahrzehnten so ungemein er-
folgreich war, mit dem man die Brétchen beim
Backer um die Ecke holen, aber auch in den Ur-
laub fahren konnte, wird ergdnzt werden durch
unterschiedliche Fahrzeugkonzepte. Was si-
cherlich noch ein paar Jahre dauern wird, ist die
Entwicklung eines autonomen Fahrzeugs, das
in jeder Verkehrssituation in die Region hinaus
fahrt und weitere Strecken zuriicklegt.

Wie sieht es mit der ErschlieBung des Luftraums
fur die individuelle Personenbeférderung aus?
Fiir wie realistisch halten Sie Drohnentaxis?
Horst E. Friedrich: Technisch gesehen ist vie-
les moglich, aber mit der 3. Dimension auch
anspruchsvoller. Die Kontrolle des Luftraums
ist eine grofRe Herausforderung und wenn Men-
schen so beférdert werden sollen, sind die Si-
cherheitsanforderungen sehr hoch. Wenn viele
damit unterwegs sein wollen, ist der Luftraum
schnell voll. Ein anderes Thema ist der Larm:
In Sao Paulo etwa schnurrt es stindig auf den
Hochhéusern. Die Hubschrauber, mit denen
Business-Menschen in dieser 25 Millionen-
Stadt den Staus entfliehen, sind laut. Wenn
Luft aufgewirbelt wird, macht das Larm. Beim
Guterverkehr kann der Luftraum in besonde-
ren Situationen vielleicht genutzt werden, aber
unbemannte autonome Fluggerate als Massen-
verkehrsmittel - dazu fehlt mir die Fantasie.
Ich gehe nicht davon aus, dass das Schwirren
durch die Dreidimensionalitit sehr schnell
preiswert werden kann. Ich hétte lieber einen
besseren Schienenverkehr.

Wie soll der aussehen?
Horst E. Friedrich: Er soll funktionieren und
komfortabel und piinktlich sein.

Aber ein ICE funktioniert doch.

Wir arbeiten beim DLR auch an Schienenver-
kehrskonzepten. Die Ziige miissen effizienter
werden fiir die Reisenden. Wenn man derzeit
in einen ICE in Stuttgart einsteigt, der von
Minchen nach Hamburg fahrt, muss man mi-
nutenlang warten, bis mehrere hundert Leute
ausgestiegen und minutenlang warten, bis alle
eingestiegen sind. Bei einem intelligenten Zug-
konzept steigt man auf der einen Seite ein, auf
der anderen Seite aus und zwar idealerweise
auf zwei Ebenen. Das kann man in der vorhan-
denen Infrastruktur allerdings nicht machen -
so gesehen ist auch Stuttgart 21 jetzt schon
ein veralteter Bahnhof: Es muss in Zukunft
komfortabler und einfacher werden, von ei-
nem Verkehrsmittel wie der Bahn in den Bus,
aufs Fahrrad oder auch in einen People-Mover

umzusteigen. Das ist die Herausforderung, und
nicht nur den ICE 150 Kilometer pro Stunde
schneller fahren zu lassen.

Und was halten Sie von der Idee des Hyperloop,
der die Fahrgaste in modernen Kapseln mit
Schallgeschwindigkeit fortbewegt?

Horst E. Friedrich: Da frage ich Sie zuriick:
Wollen Sie wirklich 800 Kilometer in einer fens-
terlosen Rohre zubringen? Wir arbeiten am In-
stitut an zukunftsfihigen Antriebskonzepten,
die hocheffizient, elektrisch und automatisch
sind und die mit unterschiedlichen Contain-
ments kombinierbar sind.

Was sind ,,Containments”?

Horst E. Friedrich: Keine Container, aber Rau-
me, die fiir Giiter, oder auch komfortabler fiir
Menschen designed sind. Die Kombination von
neuen Antriebsplattformen und solchen Con-
tainments wire tatséchlich etwas ganz ande-
resals das Auto, wie wir es heute kennen. Auch
wenn es immer noch mit Reifen auf der Strafie
fahren wirde. Aber diese Kombination wiirde
eine hohere Nutzungsvielfalt und eine héhere
Individualitdt ermoéglichen. Solche in hoher
Stiickzahl effizient herzustellen und sie dann
fir unterschiedliche Einsatzwecke anzubie-
ten, das wird in Baden-Wiirttemberg in abseh-
barer Zeit hoffentlich moglich sein. So kann
die Automobilindustrie das schaffen, was in
Detroit nicht gelungen ist. Daran arbeiten wir
auch im DLR, nicht am Hyperloop.

Wo funktioniert Mobilitat besser als bei uns, wel-
che Stadte fallen lhnen als Vorbilder ein?

Horst E. Friedrich: In Singapur gibt es einen
intensiv bewirtschafteten Verkehr mit viel Ver-
kehrslenkung und auch eine Seilbahn. Das ist
eine sehr attraktive Variante, wenn es in einer

Stadt rauf und runter geht - wie das auch in
Stuttgart der Fall ist. In Bogota, der Hauptstadt
Kolumbiens wird ebenfalls offentlicher Ver-
kehr mit Seilbahnen bewaltigt.

Was ist ihr liebstes Mobilitatsvehikel?

Horst E. Friedrich: Ins Institut fahre ich taglich
mit der S-Bahn. Das tue ich aber nicht gern, ich
vermisse den Sitzplatz, den ich auf meiner Stre-
cke nie bekomme. Am liebsten sitze ich in mei-
nem Oldtimer Baujahr 1961. Im Sommer und
bei schonem Wetter auf der Landstrafie.

Diirfen Sie mit diesem nostalgischen Fahrzeug
liberhaupt noch nach Stuttgart fahren?
Horst E. Friedrich: Ja, der gilt als historisches
Kulturgut, deswegen ist das erlaubt. Ich gebe
71, SO ein Auto ist eine Parkplatz-Belastung fir
die Stadt. Aber das war das Pferd auch.

Was halten Sie vom Fahrverbot fiir den Diesel?
Horst E. Friedrich: Die Verteufelung des Diesel
halte ich fiir iberzogen. Gerade jetzt, wo der
Diesel sauber sein kann, wird er in Grund und
Boden geredet, das ist ein Treppenwitz der Ge-
schichte. Die grofiere Herausforderung fir die
Menschheit ist doch der globale Klimawandel -
diesen zu managen halte ich fiir wichtiger!

Was bedeutet Mobilitat fur Sie?

Horst E. Friedrich: Mobilitat ist ein Erfolgs-
rezept freier Gesellschaften. Deshalb wehre
ich mich gegen Bemiihungen, die Menschen
einschrianken zu wollen. Der Gesetzgeber soll
durchsetzen, dass die Umwelt geschiitzt wird
und die Technik sollte ermdglichen, dass Mo-
bilitat komfortabel, sicher und finanzierbar
ist. Alles Weitere sollte letztlich denen tber-
lassen bleiben, die die Notwendigkeit und den
Wunsch haben, mobil zu bleiben. [:]
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REPORTAGE - RADSTADT MUNSTER

viele Fahrrader. Sie rollen dutzendweise

auf den Straflen und Radwegen, stehen
in uniiberschaubaren Massen auf den Gehwe-
gen, lehnen an den Hauswénden, sind an jedes
Schild und jeden freien Pfosten gekettet. Sie
haben, wie die Menschen in einer Stadt, viele
verschiedene Gesichter und erzahlen ihre Ge-
schichten. Es gibt sehr schone, viele verlebte,
einige in Wirde gealterte Rader. Nur ganz
wenige sind noch vollig makellos, erstaunlich
viele sind an ihren Alltag angepasste Pragma-
tiker. Graue Méuse, konnte man sagen, oder
einfach Mitroller. Wenn man wegen der Fahr-
rader nach Miinster kommt, ist man ja eigent-
lich vorbereitet auf das, was einen hier erwar-
tet. Aber diese schiere Masse von Fahrradern,
die wirklich tiberall das Stadtbild pragen, die-
se Masse erschlagt dann doch.

F ahrriader. Uberall Fahrrider. Sehr, sehr

Minster ist ohne jeden Zweifel die Fahrrad-
hauptstadt Deutschlands: 39 Prozent aller
Wege legen die Miinsteraner mit dem Rad zu-
riick, sagt der Modal Split. Das ist die prozentu-
ale Aufteilung aller zuriickgelegten Wege von
Autos, OPNV, Fahrradern und Fufgingern
in einer Stadt. Die 310.000-Einwohner-Stadt
Minster zahlt pro Tag 400.000 Radfahrten
im Stadtgebiet, rund 20 Minuten sitzt jeder
Einwohner pro Tag auf dem Leetze, wie das
Rad im Miinsterland platt heif$t. Fiir Stuttgart
nennt der Modal Split gerade mal 5 Prozent
Radverkehrsanteil. Und im Gebiet, das die VVS
bedient, liegt der Fahrradanteil bei 7,6 Prozent.
Das nur zur Einordnung der Ausnahmezah-
len aus Minster. Doch wie kommt es, dass die
Menschen hier derart aufs Fahrrad abfahren?

,Das ist das Ergebnis einer klaren Entschei-
dung, einer langen und systematischen Rad-
verkehrsplanung.“ Michael Milde, ein mit
Bedacht sprechender Mitfiinfziger, wird in
diesem Punkt ein bisschen energisch. Damit
auch wirklich keine Missverstandnisse auf-
kommen koénnen, fiigt der leitende Verkehrs-
planer der Stadt Miinster noch schnell hinzu:
,Die Entscheidung pro Fahrrad ist in Fahr-
radstddten immer auch eine Entscheidung
zur weiteren Reduzierung des Autoverkehrs.”
Diese wegweisende Entscheidung hat die
Kommune Minster in einem Schliisselmo-
ment der Stadtentwicklung getroffen. Schon
beim Wiederaufbau nach dem Zweiten Welt-
krieg entschied man sich dazu, bei den histo-
rischen, schmalen Strafenquerschnitten zu
bleiben und den Radverkehr als Alternative
zum Autoverkehr zu férdern. Ein beachtli-
cher Schritt, befliigelte damals das Wirt-
schaftswunder doch quer durch die Republik
autofreundliche Stadte mit breiten Trassen
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[-1 Das Fahrrad hat Vorfahrt: in Miinster gibt es mehr Fahrrader als Einwohner.
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[1 Verkehrsplaner Milde: 50 Millionen Euro in vier Jahren flr den Radverkehr.

quer durch die Innenstadte. Viel des begrenzten stadtischen Raums
wurde damals ganz selbstverstandlich dem wachsenden PKW-Ver-
kehr zugesprochen. Der wuchs dadurch um so stirker, sagen heute
viele Verkehrsplaner. Warum machte Minster da nicht mit, zumin-
dest bei weitem nicht so kompromisslos wie sonst tiblich?

,Hier wurde schon vor dem Krieg sehr viel Fahrrad gefahren. Da spielt
wahrscheinlich auch der Einfluss unserer niederldndischen Nachbarn
eine Rolle“, vermutet Milde. Die Holldnder gelten seit jeher als begeis-
terte Radfahrer, Amsterdam und Kopenhagen streiten sich um den
Titel der fahrradfreundlichtsten Metropole Europas. Doch Minster
kann mit diesen Fahrrad-Hochburgen beim Radverkehrsanteil locker
mithalten, und muss sich auch bei der Infrastruktur nicht verstecken.
470 Kilometer Radwege im Stadtgebiet, Deutschlands groftes Fahr-
radparkhaus mit 3.300 Stellplatzen, der autofreie Allen-Ring ,, Prome-
nade” rund um die Innenstadt, das sind nur einige der fiir Radfahrer
beeindruckenden Eckpunkte in Miinster.

erfahrt man direkt, welche Sicherheit zum Beispiel klar von

Strafien und Gehwegen abgetrennte Radwege bringen, oder
Ampeln, an denen die Rader in grofiziigigen ,Fahrradschleusen” pro-
minent und gut sichtbar vor den Autos halten diirfen. Vorfahrt fiir Rad-
ler in FahrradstraRen, freie Fahrt gegen die Fahrtrichtung in Einbahn-
straflen oder der ,,Griine Pfeil“ an Ampeln nur fiir Fahrradfahrer - die
Liste der grofRen und kleinen Mafinahmen lieRe sich lange fortsetzen,
mit denen Miinster Radfahrer fliissig und sicher durchs Stadtgebiet
fithrt. Die Grundsitze, namlich eine konsequente Infrastruktur fir den

B ei einer Radtour mit dem Verkehrsplaner Milde durch Miinster

JHier wurde schon

vor dem Krieg sehr viel
Fahrrad gefahren. Da
splelt wahrscheinlich
auch der Einfluss
unserer niederlandischen
Nachbarn eine Rolle”

nemo 11



REPORTAGE - RADSTADT MUNSTER

Radverkehr, decken sich mit dem, was in den Niederlanden und Dane-
mark iblich ist. LAnder, in denen Fahrréider seit jeher ein viel grofRerer
und daher selbstverstédndlicherer Teil des Stadtverkehrs sind. ,,Diese
positive Fahrradkultur muss da sein®, ist Michael Milde tiberzeugt.

kehr bringt ganz neue Probleme, die der Verkehrsplaner bei der

Stadtrundfahrt nicht verschweigt. Wie bringt man beispiels-
weise taglich 12.000 Radfahrer sicher und ohne Konflikte mit Autos
durch einen zweispurigen Kreisverkehr? Und wie bringt man die tiber-
waltigende Masse an Fahrradern unter auf Radwegen und StrafRen, und
wo sollen die alle parken? Am Miinsteraner Bahnhof wird beispielswei-
se derzeit ein weiteres Fahrrad-Parkhaus fiir 2.000 Rader gebaut. ,Ei-
gentlich brauchten wir allein hier Platz fiir etwa 10.000 Rader*, erklart
Milde. Klar wird bei einer Stadtrundfahrt auf dem Rad auch: Radver-
kehrist auch Verkehr, und Radfahrer sind auch nur Menschen. Hier wird
schon mal geschimpft und gedrdngelt, und das Mitrollen selbst auf den
breiten, aber eben stark befahrenen Radwegen erfordert eine hohe Auf-
merksamkeit. Zumindest fiir ungeiibte Besucher. Und ja, es gibt auch et-
liche Radwege, die fiir das heutige Radverkehrsaufkommen deutlich zu
schmal sind, was Muinster unbedingt 16sen will und muss.

Alles gut also in Munster? Nicht ganz. Denn der immense Radver-

Natirlich zahlt der fahrradbegeisterte Verkehrsexperte lieber die
uber Jahrzehnte gesammelten Erfahrungen und Studienergebnisse
auf, warum eine Stadt den Radverkehr starken sollte. Viele Argumente
sind logisch, manche tiberraschend. Klar, Radfahren ist praktikabel,
preiswert und gesund. Ein Fahrrad erzeugt keinen Larm und stofst
keine Abgase aus. Mehr Fahrriader bedeuten weniger Staus, wodurch
sich die Durchschnittsgeschwindigkeit des gesamten Verkehrs wie-
der erhoht, wie Zahlen aus Kopenhagen belegen. Ein Versuch aus Koln
zeigt auRRerdem, dass Radfahrende dem Einzelhandel in der Jahres-
summe hohere Umsatzzahlen als Autofahrende bescheren, weil die
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[-1 Der Schlussel zum Erfolg: in funktionierenden Fahrradstadten sind FuBgénger, Radfahrer und der Automobilverkehr klar voneinander getrennt.

Pedaleure zwar pro Einkauf weniger Geld ausgeben, dafiir aber deut-
lich haufiger einkaufen gehen. Und der Radverkehr ist gut fiir den
stadtischen Haushalt, denn Bau und Unterhalt der Radverkehrsinf-
rastruktur sind deutlich kostengiinstiger als fiir den motorisierten
Verkehr. Minster investiert pro Jahr rund drei Millionen Euro in den
Radverkehr, obendrauf kommt aktuell ein auf vier Jahre angelegtes
50-Millionen-Programm fiir eine nachhaltige Mobilitatsinfrastruk-
tur. Eine Studie aus Kopenhagen rechnet vor, dass inklusive aller
Kosten fiir Infrastruktur, Klima und Gesundheit Radfahrende der Ge-
sellschaft pro Kopf und zuriickgelegtem Kilometer 16 Cent einsparen,
Autofahrende hingegen Kosten in Hohe von 15 Cent verursachen. Die-
se Werbung fiir mehr Radverkehr aus Miuinster liefert auch den Stad-
ten der Region Stuttgart gute Griinde, den Radverkehr zu starken.

terview mit Blurgermeister Peter Péatzold). Im Ballungsraum

am Neckar tragt die Landes-Initiative RadNETZ in Form von
immer mehr ausgewiesenen und gut ausgebauten Radwegen sichtbare
Friichte. Immer mehr rot markierte Radspuren zeugen in den Stadten
der Region vom Willen, Radfahrern mehr Raum zu geben. Keine Frage:
das Fahrrad ist ein wichtiger Schliissel zur Losung der Verkehrs- und
Luftproblematik in der Region. Das Problembewusstsein ist 1angst da:
In der aktuellen Befragung der Stadt Stuttgart zur Biirgerzufriedenheit
nennen 75 Prozent Staus als grofstes Problem. In der neuesten Umfrage
vom Verband Region Stuttgart beurteilen 78 Prozent die Straflenver-
kehrssituation und Staus negativ, 72 Prozent wiinschen sich die Forde-
rung des Radverkehrs zur Verbesserung der Luftqualitit.

U nd da bewegt sich ja auch einiges in Sachen Fahrrad (siehe In-

Doch so motivierend ein Tag auf dem Rad in Miinster auch sein mag,
der Vergleich mit der Region Stuttgart hinkt - zumindest bisher.
Denn wie nahezu allen Stadten mit ausgepragt hohem Radanteil hilft
natiirlich auch Minster die gefiihlt topfebene Topografie. Stuttgart
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[]1 Bewahrte Fahrradschleuse (oben), glnstiges Fahrradleasing (unten links): das sind Komponenten, um mehr Menschen aufs Rad zu bringen.
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REPORTAGE - RADSTADT MUNSTER
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[-]1 Der Charme liegt in der Praxis oft im Detail: Mlinster bevorzugt Radfahrer gegentiber dem Autoverkehr auf vielfaltige Weise.
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steckt nun mal in seinem Kessel. Allerdings nimmt der E-Bike-Boom
dem Fahrrad-Killer-Argument der hiigeligen Topografie der Region
zumindest die Spitzen des Schreckens. Mit 500 Watt Unterstiitzung
radelt es sich wirklich entspannt raus aus dem Kessel oder aus dem
Neckartal rauf auf die Hohenlagen. Das E-Bike konnte also gerade in
der Region eine kleine Fahrrad-Revolution antreiben.

as wiirde der Verkehrsexperte Milde aus Miinster den Kol-
Wlegen in Stuttgart auf dem langen Weg zu mehr Radverkehr

raten? ,,Der Nukleus ist, es wirklich zu wollen. Man muss ge-
rade zum Einstieg gute Losungen anbieten und genau wissen, wo man
hin will. Da Mobilitat hochgradig emotional gelebt wird, ist ein positi-
ves Fahrradklima und ein Miteinander besonders wichtig.” Je mehr
Verkehrsteilnehmer auf dem Rad unterwegs seien, um so grofier werde
automatisch ihr Gewicht bei der Verkehrsplanung. Das heifdt fiir jeden
einzelnen: Ofter mal raus aus dem Auto und rauf aufs Rad. Angebote fiirs
Dienstrad-Leasing versiifRen die Investition in ein gutes Fahrrad. Und
wer nicht gleich komplett umsteigen mochte: Seit Mai 2018 bietet Regio-
Rad-Stuttgart Mietrdader an. Ein herkommliches Rad Kostet einen Euro
die halbe Stunde, die Tagespauschale betrdgt 10 Euro. Fiir ein E-Bike
sind vier Euro pro Stunde fillig, die Tagespauschale liegt bei 16 Euro.

In Minster gibt es dafiir fast einen ganzen Monat lang ein Fahrrad.
Als Leasingmodell, inklusive kostenlosem Austausch, sofern das
Zweirad einen Defekt haben sollte. Swapfiets heif$t der niederlandi-
sche Anbieter, derin nur einem Jahr bereits 3.600 Rader auf die Miins-
teraner Straflen gebracht hat. Swapfiets gibt es mittlerweile in einem
Dutzend deutscher Stadte, darunter auch Freiburg und Heidelberg.
Die Fahrradrevolution kommt der Region also immer naher. [-]
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.Da Mobilitat hochgradig
emotional gelebt wird, 1st
ein positives Fahrradklima
und ein Mitelinander
besonders wichtig”

[-1 Allein am Bahnhof in Miinster kdnnen aktuell 3.300 Rader im gréBten Fahrrad-Parkhaus Deutschlands abgestellt werden — nétig wéaren 10.000 Stellplatze.

nemo 15



R |
Ll | S ” .
+ H_Jrjlf |I .l I||r |
=% ' T .|
B ) ;:m‘J Pl
r " R | [ I_'_'_!_ﬂ?lt

JWirlegenin @ | "
Stuttgart zu“

Als Burgermeister fur Stadtebau und Umwelt
setzt Peter Patzold aufs Rad. Aktuell gibt die
Landeshauptstadt sieben Millionen Euro pro
Jahr fur den Radverkehr aus. Geht es den
Autofahrern planerisch ans Eingemachte,
spurt Patzold indes politischen Gegenwind.
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INTERVIEW - BURGERMEISTER FUR STADTEBAU UND UMWELT, PETER PATZOLD
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Herr Pétzold, Sie sind seit 2015 in
Stuttgart Blirgermeister fir Stadte-
bau und Umwelt. Sind Sie eigentlich
personlich sattelfest oder eher ein
Schreibtischtater?

Peter Patzold: Ich bin sattelfest
und Alltagsradler. Ich fahre jeden
Tag mit dem Fahrrad ins Biiro und
erledige auch einen Grofdteil mei-
ner Termine mit dem Fahrrad.

Sie gelten als Stuttgarts Radbiirger-
meister honoris causa. Sind Sie ein
Elektroradler oder ein Purist?

Peter Patzold: Ich bin ein be-
geisterter Radfahrer und habe
finf Fahrrader, aber alle ohne
Stromunterstiitzung. Allerdings
nutze ich gelegentlich auch ganz
gerne unsere Dienstpedelecs,
wenn es mal schnell und ohne
Schweif} gehen muss.

Wenn Sie fast taglich durch den
Stuttgarter  GroBstadtdschungel
strampeln: wie ist ihr Verhaltnis zu
den Autofahrern?

Peter Patzold: Entspannt. Wenn
man auf alle Verkehrsteilnehmer
Ricksicht nimmt und sich gegen-
seitig respektiert, ist der Verkehr
entspannter und besser.

Die Autofahrer gehen in Stuttgart
auf die StraBe. Stichwort Diesel-
Fahrverbote. Dringt man da an-
gesichts der aktuellen Debatten
Giberhaupt noch durch mit Themen
rund ums Zweirad?

Peter Patzold: Das Fahrradfah-
ren hat in Stuttgart zugenommen.
Auch jetzt im Winter merkt man
deutlich, dass es mehr Fahrrad-

fahrerinnen und Fahrradfahrer in
der Stadt gibt. An der gestiegenen
Anzahl der Lastenrader sieht man
auch sehr deutlich, dass sich die
Mobilitatskultur hier andert.

Tatsache ist: Der Fahrradverkehr ist
in Stuttgart aktuell sehr schwach
ausgepragt. Nur funf Prozent laut
ModalSplit.InHamburgsind esrund
12 Prozent, in Miinchen 17 und in
Berlin 13. Woran liegt's?

Peter Patzold: Wir legen in Stutt-
gart zu, das zeigen die Zahlstellen
an der Hauptradroute 1in der Bob-
linger Strafle und an der Konig-
Karls-Briicke deutlich. Dort hatten
wir von 2017 auf 2018 Zunahmen
von gut 20 Prozent. Und das Argu-
ment in Stuttgart kdnnte man we-
gen der ganzen Hinge nicht Rad-
fahren ist mit dem Pedelec auch
hinféllig. Das zeigt auch ein Blick
auf die Strafie mit einer deutlichen
Zunahme an Pedelecs.

Das am héaufigsten genannte Pro-
blem war in der baden-wiirttem-
bergischen Landeshauptstadt bei
Befragungen ,zu viel StraBenver-
kehr”. Es wurde in Erhebungen von
75 Prozent der Befragten genannt.
Peter Patzold: Die Verkehrsflache
in Stuttgart ist letztlich begrenzt
und alle wollen ein Stiick davon
haben. Ob Fufginger, Busse, Rad-
ler oder Autos. Ein Ausbau des
Radverkehrs geht nur mit einer
anderen Aufteilung der Flachen.
Da miissen dann halt an der einen
oder anderen Stelle Fahrspuren
oder Parkpliatze zu Gunsten des
Radverkehrs entfallen.

Wer mehr Menschen in der von
Feinstaub verpesteten Stauhaupt-
stadt aufs Rad bringen will, muss
Anreize und Rahmenbedingungen
schaffen. Welchen Plan hat die
Stadt Stuttgart?

DPeter Pitzold: Wir férdern den
Radverkehr. Das betrifft die direk-
te finanzielle Unterstiitzung wie
bei unserem Lastenradprogramm.
Wir bieten zudem mit dem Regio-
Rad Stuttgart ein klasse Leihrad-
system, regionsweit, und wir ha-
ben die Mittel und das Personal fiir
den Radverkehr im letzten Haus-
halt nochmals deutlich erh6ht.

Was wird dafiir in der Landeshaupt-
stadt mittelfristig investiert?

Peter Patzold: Aktuell geben wir
pro Jahr tber sieben Millionen
Euro fir den Radverkehr aus. Das
sind umgerechnet rund 12 Euro
pro Einwohner. Wir werden dies
aber weiter ausbauen, da wir das
Ziel haben den Radverkehr zu star-
ken, zu férdern und auszubauen.
Und da sind wir mitten drin.

Verkehrsplaner, wie beispielsweise
jene in der Radstadt Munster, sa-
gen ganz klar: Will man den Rad-
verkehr stirken, braucht es dafiir
eine sehr bewusste Entscheidung,
und das bedeutet letztlich auch
eine klare Entscheidung gegen das
Auto. Gibt es die in Stuttgart?
Peter Patzold: Das Ziel den Rad-
verkehr zu starken und auszubau-
en hat im Stuttgarter Gemeinderat
eine grofle Mehrheit. Allerdings
fangt es dann bei der Umsetzung
an knapp zu werden mit der Mehr-
heit. Sobald es Eingriffe in den
Stralenverkehr oder in den ruhen-
den Verkehr gibt, sind die Mehrhei-
ten nicht mehr einfach so gegeben.
Dann wird um jeden Fahrstreifen
und jeden Parkplatz lange disku-
tiert und gerungen.

Stidte wie Kopenhagen halten
konsequent durch Bordsteine oder
ahnliches, also nicht nur aufge-
malte rote Radspuren, separierte
Spuren fiir Auto, Fahrrad und FuB-
ganger fir essentiell — wie stehen
dafiir die Chancen in Stuttgart?
Peter Pétzold: Dort, wo wir den
Platz haben, wollen wir das auch
so machen. Das wird auch ein
Thema bei der Umsetzung der
Radschnellwege sein. Dazu lauft
gerade eine Machbarkeitsstudie,
die dann Grundlage der Umset-
zungsstrategie sein wird.

Das eine ist die Infrastruktur, das
andere ist die Mentalitat der Men-
schen. Hand aufs Herz: kann die Au-
tostadt Stuttgart Giberhaupt jemals
zur Radstadt werden?

Peter Patzold: Aber klar. Das
zeigen die steigenden Zahlen der
Fahrradfahrerinnen und Fahrrad-
fahrer an unseren Zahlstellen. Das
zeigt aber auch das gute Ergebnis



der Unterschriften zum Biirgerbegehren Ra-
dentscheid Stuttgart. Und es lasst sich einmal
im Monat auch bei der ,,Critical Mass“ sehen.

Sind die Zahlen wirklich verlasslich? In der
Stadt Stuttgart gibt es zwei fest eingerichte-
te automatische Fahrradzahlstellen. Die erste
Dauerzahlstelle wurde am 1. Juli 2012 auf der
Koénig-Karls-Briicke in Bad Cannstatt an der
Hauptradroute 1 eingerichtet. Eine weitere
Zihistelle, ebenfalls auf der Hauptradroute 1
befindet sich in Stuttgart-Siid in der Boblinger
StraBe. Werden weitere Zahlstellen folgen?

Peter Patzold: Die Zahlen sind verlasslich
und die Zunahme des Radverkehrs zeigt sich
auch durchaus real in der Stadt, gerade auf der
Hauptradroute 1. Wir haben temporéare Zahl-
stellen und schliefien nicht aus, an der einen
oder anderen Stelle in Stuttgart auch zusatzli-
che dauerhafte Zahlstellen einzurichten.

Wie sehen Sie die Vernetzung mit dem 6ffentli-
chen Nahverkehr? Gerade in S-Bahnen werden
Réader oft als storend wahrgenommen.

Peter Patzold: Die Vernetzung an den OPNV-
Knotenpunkten mit den anderen Verkehrsar-
ten, insbesondere dem Radverkehr ist ein wich-
tiger Baustein bei unserem Konzept ,,Nachhaltig
mobil in Stuttgart”, Dazu gehort auch die Fahr-

radmitnahme im OPNV. Der hat aber auch seine
Grenzen, insbesondere in der Hauptverkehrs-
zeit. Die Fahrradmitnahme ist aber eine wichti-
ge Erganzung, gerade fiir langere Strecken.

Auch die Radfahrer selbst konnen einiges tun,
um das Image ihrer Zunft zu verbessern. So
wachsen die Klagen nicht nur liber Autofahrer,
die Radler gefahrden, sondern auch iliber Rad-
fahrer, die durch FuBgédngerzonen brettern.
Braucht es mehr Kontrollen?

Peter Patzold: Es braucht mehr Rick-
sichtnahme bei allen Verkehrsteilnehmern.
Wir wollen mehr fiir das Miteinander werben.

Prognosen zufolge werden in Stuttgart 2030
rund 650.000 Menschen leben — aktuell sind es
614.000. Angesichts dieses Bevolkerungswachs-
tums und heute schon chronisch verstopfter
StraBen, stellt sich die Frage, wie die Mobilitat
der Zukunft in Stuttgart gestaltet werden soll.
Hat der Radbiirgermeister dazu eine Vision?

Peter Patzold: Die Stadt Stuttgart hat hier ein
Konzept. Mit dem Verkehrsentwicklungsplan
2030 und dem Konzept , Nachhaltig mobil in
Stuttgart” wollen wir in Stuttgart die nachhal-
tige Mobilitdt weiter ausbauen. Dazu gehort
zentral der Ausbau bei Bussen und Bahnen,
erganzt durch den Ausbau beim Radverkehr. [:]
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Nachster Halt:
Pendlerstau

Die Infrastruktur wachst nicht im gleichen
Tempo wie die Bevolkerung, die Wirtschaft
und die steigenden Mobilitatserfordernisse. Das
bringt Probleme. Uber den Zusammenhang
zwischen Wohngebieten und wachsendem
Verkehrsaufkommen im Ballungsraum - ein
Gastbeltrag von Thomas Kiwitt, Planungschef
des Verbands Region Stuttgart.
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ESSAY - INFRASTRUKTUR IN DER REGION

keitstrasse nach Ulm, an der kiinftigen Briicke tiber das Filstal: an

vielen Stellen drehen sich gerade Baukriane. Eigentlich nichts Neues,
denn ein umfangreiches Baugeschehen zahlte schon immer zu den typi-
schen Merkmalen der Region Stuttgart, wie ein Blick auf die Siedlungs-
entwicklung in den vergangenen 150 Jahren zeigt.

I n der Stuttgarter Innenstadt, entlang der neuen Hochgeschwindig-

Diese Bilder (siehe Grafik rechts) beschreiben aber nicht nur den Ge-
béaudebestand an sich. Sie dokumentieren auch den Weg von landwirt-
schaftlich gepragten Dorfern zu einem wirtschaftsstarken Ballungs-
raum und die zugrundeliegenden gesellschaftlichen Entwicklungen:
der Wandel zur Industriegesellschaft zu Beginn des 20. Jahrhunderts
mit zahlreichen Fabrikgriindungen an Neckar und Fils oder das ,Wirt-
schaftswunder” in den jungen Jahren der Bundesrepublik.

Mafigeblich fiir diese Dynamik war der Ausbau der Infrastruktur. Zu-
erst die Eisenbahn, spéter das Automobil und dann auch leistungsfahige
Nahverkehrsmittel haben das Uberwinden von Distanzen vereinfacht.
Die Annehmlichkeiten der ,Stadt“ kamen damit niaher, was die Attrak-
tivitat vieler Gemeinden erheblich verbesserte: Wohnen in landlicher
Idylle, aber ein hervorragendes Kultur-, Einkaufs- und Bildungsangebot
ganz schnell erreichbar. Fiir viele Menschen in der Region Stuttgart ist
das heute eine Selbstverstdndlichkeit - alles in der Nihe.

Nicht minder charakteristisch ist die raumliche Verteilung der Arbeits-
platze. Natiirlich gibt es die starken Industrieschwerpunkte im Kern der

[-1 Stau und zahflieBender Verkehr gehdren heute zum Alltag in Stuttgart
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Region. Aber es gibt ebenso attraktive Arbeitgeber in kleinen Gemein-
den - zwischen Alfdorf und Weissach finden sich vom ,,Hidden cham-
pion“ bis zum ,,Global player“ viele Firmen, deren Standortgemeinde
vielen der Kunden aus aller Welt kaum gelaufig sein diirfte.

Gute Beschaftigungsmoglichkeiten sind damit fast tiberall gegeben. Das
unterscheidet die Region Stuttgart von zahlreichen anderen Grof3stadt-
regionen, in denen die durchschnittliche Pendlerdistanz mehr als dop-
pelt so hoch ist. Kurze Wege zwischen Wohnen und Arbeiten schonen
hingegen nicht nur Budget und Nerven, sondern sind auch ein Beitrag
zur Vermeidung klima- und umweltschiadlicher Emissionen.

Trotz dieser breiten Verteilung auf zahlreiche Standorte wird in der
Region Stuttgart rund ein Drittel der Wirtschaftsleistung Baden-
Wirttembergs erbracht. Im internationalen Vergleich entspricht der
Output jenem der drei EU-Mitgliedstaaten Estland, Lettland und Li-
tauen zusammen - was in der Region Stuttgart zu einer sehr hohen Be-
schaftigungsquote und einem entsprechenden Lebensstandard fithrt.
Vergegenwartigt man sich zudem, dass fir Infrastruktur, Wohn- und
Gewerbegebiete nur rund 25 Prozent der Fldche benétigt werden und
die tbrigen 75 Prozent von vielfdltigen Landschaften bestimmt sind
und einen hervorragenden Freizeitwert bieten; dass zudem auferor-
dentlich gute Boden eine Versorgung mit hochwertigen Lebensmitteln
und sogar Pradikatsweinen ermoglichen - so kann man den Eindruck
gewinnen, es moge sich von nun an nichts mehr verandern.

,Das nichts bleibt, wie es war“ beklagten Liedermacher bereits in den
80er-Jahren. Bis heute ist das Einfrieren angenehmer Zusténde (leider)
keine realistische Option. Vielmehr zeichnet sich bei genauerer Betrach-
tung dringender Handlungsbedarf ab, wenn der erreichte Wohlstand
gewahrt werden soll. Die grofte Herausforderung bringt dabei der sich
abzeichnende demografische Wandel mit sich. Bis 2035 erreichen die
Babyboomer, also die Angehdrigen der ,geburtenstarken Jahrgange”
aus der ersten Halfte der 60er-Jahre, das Rentenalter und verlassen den
Arbeitsmarkt. Allerdings wachsen deutlich weniger junge Menschen in
das Erwerbsleben nach: In der Region Stuttgart feiern in den kommen-
den 15 Jahren tiber 200.000 mehr Menschen den 65. als den 25. Geburts-
tag. Die auf dem Arbeitsmarkt deswegen zu erwartende Liicke hangt
von vielen Faktoren ab und kann nicht genau bestimmt werden, aller-
dings ist davon auszugehen, dass ohne weiteren Zuzug von Menschen
im arbeitsfdhigen Alter die bisherige wirtschaftliche Leistung in der Re-
gion kaum aufrechtzuerhalten sein diirfte.

dar. Bereits in den vergangenen Jahrzehnten lag das Bevolkerungs-

wachstum aus Zuzug deutlich tiber der natiirlichen Entwicklung -
dem Saldo aus Geburten und Sterbeféllen. Und selbst wenn in Europa
junge Menschen insgesamt weniger werden und als ,Human Resources”
hoch umworben sind, kann es auch in Zukunft gelingen, diese Menschen
fir die Region Stuttgart zu gewinnen. Neben attraktiven Arbeitsplatzan-
geboten bedarf es hierfiir aber insbesondere zusétzlicher Wohnungen.

F ur die Region Stuttgart stellt dies zunéichst keine neue Situation

Genau da liegt das Problem: Unzureichendes Angebot, anhaltend hohe
Nachfrage und ein insgesamt steigendes Preisniveau fiihren dazu, dass
selbst Normalverdiener Wohnraum nicht mehr finanzieren kénnen.
Miet- und Immobilienpreise werden fiir viele erst wieder an Standorten
auflerhalb der leistungsfihigen Nahverkehrsanschliisse ,erschwing-
lich“. Der hei gelaufene Wohnungsmarkt tragt damit schon jetzt zur
Steigerung des Verkehrsaufkommens bei. Wer sich Wohnraum erst wie-
der dort leisten kann, wo man nur mit dem Auto hinkommt, hat kaum



eine andere Wahl als sich alltdglich in den PKW
zu setzen - und damit im Stau zu stehen.

ist insofern ein wesentlicher Beitrag

zur Reduzierung des Verkehrs bezie-
hungsweise dessen Verlagerung von der
StrafRe auf die Schiene. Neben der ,richtigen”
Lage - also im Einzugsbereich etwa der S-
Bahn-Stationen ist dabei auch die ,richtige”
Preislage relevant. Es fehlt vor allem an klei-
neren Wohneinheiten und solchen, die auch
fir ,,Normalverdiener“ bezahlbar sind.

E in funktionierender Wohnungsmarkt

Die potenziellen Standorte einer umwelt- und
verkehrsgerechten =~ Wohnraumentwicklung
sind langst reserviert. In den Flichennut-
zungsplanen der Gemeinden in der Region
Stuttgart sind iiber 1.500 Hektar ausgewiesen.
Das heifdt, die Flaichen wurden in systemati-
schen Planungsverfahren ausgewahlt, wa-
ren Gegenstand von Umweltpriifungen und
Verkehrsgutachten, sie wurden in Biirgerbe-
teiligungen vorgestellt und diskutiert, in den
Gemeinderdten erortert und letztlich auch
beschlossen und nicht zuletzt von den dafiir
jeweils zustindigen Stellen genehmigt.

Damit sind diese potenziellen Wohngebiete die
besten, die man fiir diesen Zweck finden kann -
was fehlt, ist deren Umsetzung, also die Schaf-
fung von Baurecht, die Neusortierung der
Grundstiickszuschnitte und die Erschliefung.
Aus unterschiedlichen Griinden kommt es
hierzu aber nicht: Wenig kooperationsbereite
Eigentiimer, 6kologische Bedenken, mangeln-
de Akzeptanz in den Gemeinderdten bzw. der
ortlichen Bevolkerung, Unzufriedenheit mit
der Infrastruktur - die Liste der Hinderungs-
grinde ist lang und ausgesprochen vielfaltig.

Diese Hindernisse gilt es zu beseitigen, um eine
Siedlungsentwicklung nach dem Zufallsprin-
zip zu verhindern. Zur Ausrichtung kiinftiger
Wohngebiete an der Leistungsfahigkeit der
Verkehrsinfrastruktur besteht keine verninf-
tige Alternative, denn das wiirde mehr Verkehr
bedeuten und die schon heute bestehenden
Uberlastungserscheinungen verscharfen.

Und obwohl in erheblichem Umfang in StraRe
und Schiene, rollendes Material und Steue-
rungstechnik investiert wird, bleibt die prog-
nostizierte Auslastung am Rand der Kapazi-
tatsgrenzen. Die Ursachen hierfiir sind sicher
vielfaltig, wobei zwei Aspekte besonders her-
vorstechen: Zunéchst die Auswirkungen einer
wachsenden aber auch alternden Gesellschaft.
Dadurch wird die Mobilitatsnachfrage nicht
nur erhoht, sondern auch qualitativ verandert.

Etwas verkiirzt gesagt: weniger Schiiler im 6f-
fentlichen Nahverkehr, deutlich mehr ,ultra-
mobile“ Ruhestandler mit eigenem PKW. An-
zufithren sind zudem die grotesken Zeitraume,
die von der Planung bis zur Inbetriebnahme
erforderlich sind. So bewegt sich der Ausbau
der B 14 nach Backnang derzeit mit 0,5 Kilo-
meter pro Jahr auf Backnang zu - mit diesem
Tempo wéaren die Romer ungefidhr in unseren
Tagen von der ,Ewigen Stadt” aus am Kastell
im Welzheimer Wald angekommen.

Die Infrastruktur wichst also langst nicht im
gleichen Tempo wie die Bevolkerung, die Wirt-
schaftsleistung und die insgesamt steigenden
Mobilitatserfordernisse. Und weil Alterna-
tiven, wie zum Beispiel massenhafte Telear-
beitsplatze, Lastdrohnen oder auch Lufttaxis,
zumindest nicht kurzfristig wirken durften,
sollte die Siedlungsstruktur weiterhin mog-
lichst auf ,Nutzungsmischung“ (also kurze
Wege zwischen Wohnen und Arbeiten) aus-
gelegt sein, um zumindest den erforderlichen
Mobilitatsaufwand gering zu halten.

onkret bedeutet dies zunéchst einmal
Keine konsequente Nutzung vorhande-
ner Bauliicken. Zur Deckung des Wohn-
raumbedarfs reichen diese aber nicht aus, so
dass neue Wohngebiete erforderlich sind - mit
bedarfsgerechten, bezahlbarenund gut erreich-
baren Wohnungen. Ebenso wichtig ist es, auch
in Zukunft die Standorte von Einkaufsmog-
lichkeiten, Bildungs- und Kultureinrichtungen
dort zu konzentrieren, wo sich ein wirtschaft-
licher Nahverkehr organisieren lasst. Wohnen,
arbeiten und die dazu gehorigen Infrastruktur-
einrichtungen missen - ebenso wie die damit
verbundenen Klima- und Umweltwirkungen -
im Gesamtzusammenhang betrachtet und
sinnvoll weiterentwickelt werden.

,Wer Strafen baut, wird Verkehr ernten” wird
bisweilen proklamiert. Noch unangenehmer
dirfte diese Ernte allerdings ausfallen, wenn
es nicht gelingt, bezahlbaren Wohnraum
dort anzubieten, von wo aus Menschen zlgig
und umweltschonend zu ihrer Arbeit oder
sonstigen wichtigen Einrichtungen kommen
kénnen. Dynamische Ballungsrdume sind fir
eindimensionale und auf oOrtliche Perspek-
tiven begrenzte Insellosungen ungeeignet.
Fir die Region Stuttgart liegen tiberzeugende
Konzepte dafiir vor, wie die Mobilitat im Le-
bensalltag organisiert werden kann - es gilt,
die erforderlichen Mafinahmen auf den rele-
vanten Ebenen tatsdchlich umzusetzen. Dazu
sollten sich noch viel mehr Baukrdane an den
,richtigen“ Stellen drehen - gerade im Sinne
einer nachhaltigen Entwicklung. [-]
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ZUR PERSON:

Der Raum- und Umweltplaner Thomas Kiwitt, 53,
arbeitet seit Juli 2008 als Planungsdirektor beim
Verband Region Stuttgart. In seinen Zustandig-
keitsbereich fallen alle Planungsthemen, von der
Siedlungs- und Freiraumplanung bis hin zur Ver-
kehrsplanung. ,Mit Stadten und Gemeinden nach
gangbaren Losungen zu suchen”, ist fur Kiwitt
,Kerngeschaft und absolutes Pflichtprogramm?”.
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RVIEW - VVS-GESCHAFTSFUHRER THOMAS HACHENBERGER

»WIr sind ein

Problemloser*

Fur Thomas Hachenberger bleibt der OPNV
das Ruckgrat der Mobilitat in der Region.
Dennoch sieht der VVS-Geschaftsfuhrer
mancherlel Herausforderungen auf den
Verkehrsverbund zukommen. Ein Gesprach
In der Standseilbahn uber Hohen und Tiefen
des offentlichen Personennahverkehrs.
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Seilbahn-Fahrplan

Am Studheimer Platz gehen die Uhren noch ein
wenig anders, denn dort lasst sich in Stuttgart
eine kleine Zeitreise beginnen. Gemachlich
und fast gerduschlos fahrt die Standseilbahn
an diesem Mittag in die Talstation ein. Seit
Herbst 1929 ist sie in Betrieb — und noch im-
mer verbindet sie Heslach mit dem 100 Meter
hoher gelegenen Waldfriedhof in Degerloch.
Nur vier Minuten dauert die Fahrt aufwarts,
aber sie fiihrt heraus aus der GroBstadthektik
und hinein in ein Idyll. Thomas Hachenberger,
Geschéftsfiihrer des Verkehrs- und Tarifver-
bundes Stuttgart, schatzt dieses Gefiihl der
Entschleunigung. Friiher ist Hachenberger
gerne mal zwischen den Prominentengridbern
spaziert. Auch heute hat er sich rund um eine
Fahrt mit der Standseilbahn Zeit genommen,
um (liber die neuesten Entwicklungen im 6f-
fentlichen Personennahverkehr zu reden.

Herr Hachenberger, die Standseilbahn versieht
ihren Dienst seit knapp 90 Jahren zuverldssig.
Weckt das in lhnen Nostalgiegefiihle, wenn Sie
in die restaurierten Wagen einsteigen?

Thomas Hachenberger: Mit der Standseil-
bahn verbinde ich zuallererst persoénliche
Erinnerungen, da ich hier friither mit meiner
Oma hochgefahren bin. Heute bin ich froh,
dassdie Bahn als Denkmal erhalten geblieben
ist.2003 wurde dies aus finanziellen Griitnden
in Frage gestellt. Es war fiir die SSB nicht ein-
fach, das Ganze zu stemmen, aber es hat sich
gelohnt. Denn natdrlich erfiillt die Standseil-
bahn auch eine verkehrliche Funktion, um
den hoher gelegenen Friedhof zu erreichen.
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LieBe sich das im Jahr 2019 nicht auch ein wenig
zeitgemaBer bewerkstelligen?

Thomas Hachenberger: Mit Sicherheit, aber
die Standseilbahn gehort zur Historie der
Stuttgarter Mobilitdt, selbst wenn wir beim
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart an-
sonsten mit schnelleren Fahrzeugen umgehen
miissen. Die Menschen wollen schliefilich ra-
scher von A nach B gelangen - und diesbeziig-
lich verfiigen wir tiber die schnellste und mo-
dernste S-Bahnflotte in der ganzen Republik.

Lassen Sie uns aber kurz in die Luft gehen: Urba-
ne Seilbahnen werden bereits in vielen Stadten
als Transportmittel fiir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr genutzt. Auch in der Landes-
hauptstadt wird das diskutiert. Wie stehen Sie
solchen Konzepten gegeniiber?

Thomas Hachenberger: In Stuttgart hatten
wir bereits 1993 auf der Internationalen Gar-
tenschau eine Hochbahn im Einsatz. Jetzt
geht es aber darum, dass eine urbane Seil-
bahn Teil des 6ffentlichen Verkehrssystems
sein konnte. Die ersten Machbarkeitsstudi-
en laufen und wir haben unter anderem das
Seilbahnprojekt fir das Gebiet Vaihingen-
Mohringen in den Nahverkehrsentwick-
lungsplan der Stadt Stuttgart aufgenommen.

Welche Idee steckt dahinter?

Thomas Hachenberger: Es geht um eine Ver-
bindung zwischen dem Eiermann-Areal, dem
Vaihinger Bahnhof und Stuttgarts grofitem
Gewerbegebiet, dem Synergiepark. Diese Li-
nie konnte Autofahrer von einem Parkhaus
an der Autobahnanschlussstelle Méhringen
abholen und den Zu- und Abbringerverkehr
zum beziehungsweise vom Bahnhof be-
schleunigen. Das ist ein interessanter An-
satz. Wir sagen aber auch, dass eine Seilbahn
fiir diese Achse kiinftig nicht die einzige Er-
schlieRungsmoglichkeit sein kann. Es gibt ja
Menschen, die in einer Gondel manchmal Be-
klemmungen haben. Es brauchte also zusatz-
lich einen schonen Shuttlebus.

Was uns zuriick auf dem Boden der Tatsachen
bringt: Wie hat sich hier in der Region Stuttgart
Mobilitat aus ihrer Sicht entwickelt?

Thomas Hachenberger: Da sage ich ganz
selbstbewusst: Frither galt Stuttgart als Au-
tomobilregion, jetzt sind wir eine Mobilitats-
region. Die vergangenen sechs Jahre - und man
kann dies durchaus mit dem Amtsantritt von
OB Fritz Kuhn verkniipfen - ist der OPNV im
Schnitt zwischen zwei und drei Prozent pro
Jahr gewachsen. Unsere Zahlen liegen damit
zwei- bis dreimal so hoch wie in anderen Regio-
nen der Republik. Man sieht und spiirt das auch:
In den Stadt- und S-Bahnen wird es enger.



Sehen Sie sich bei den Bahnen schon bald an der Kapazitdtsgrenze?
Thomas Hachenberger: Jein, auch wenn die Fahrzeuge in der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit gut voll sind und einige Experten mei-
nen, dass keine Maus mehr hineinpasst. Ich habe bereits vor drei Jah-
ren gesagt, dass wir ein Plus von zehn bis zwo6lf Prozent noch gut in
die Bahnen bekommen. Davon haben wir jetzt ungefahr acht Prozent
erreicht. Wir sind also noch nicht ganz am Ende, auerdem werden ja
auch zusatzliche Kapazitiaten geschaffen.

Dennoch fiihlen sich viele Pendler auf ihrem alltiglichen Berufsweg
manchmal schon jetzt wie in der beriihmten Sardinenbiichse.

Thomas Hachenberger: Nachmittags hat sich die Situation durch die
flexiblen Arbeitszeiten der Nutzer etwas entspannt. Wir raten auch
denjenigen, die spéter zur Arbeit fahren kdnnen, das giinstigere Neun-
Uhr-Firmenticket zu kaufen. Damit nicht alle Berufstitigen in der
Spitzenzeit zwischen 6.30 Uhr und 8 Uhr in die Bahnen steigen. Wir
empfehlen aber ebenso dem Verband Region Stuttgart als S-Bahn-Be-
steller, moglichst alle Ziige in der morgendlichen Hauptverkehrszeit
als Langziige fahren zu lassen. Dabei kommen wir um die Beschaf-
fung neuer S-Bahnfahrzeuge nicht herum, auch da Piinktlichkeit und
Umsteigezeiten der Fahrgaste grofie Themen sind.

Wie ist es um die Plinktlichkeit der VVS-Bahnen bestellt?

Thomas Hachenberger: Wir waren in diesem Bereich deutschland-
weit lange Zeit fihrend. Seit 2011 ist die Piinktlichkeit bei der S-Bahn
innerhalb der Region Stuttgart jedoch zuriickgegangen.

Einem neuen Plinktlichkeitsranking zufolge, liegen die Stuttgarter S-Bah-
nen mit 97,4 Prozent bundesweit auf dem dritten Platz...

Thomas Hachenberger: ...und dennoch haben wir in diesem Bereich
Nachholbedarf, weil wir auf einer Infrastruktur fahren, die 100 plus X
Jahre alt ist. Wobei die Stuttgarter Strafienbahnen AG (SSB) sicher eine
hohe Beférderungsqualitdit und Pinktlichkeit aufweisen kann. Die

Deutsche Bahn hat mit den S-Bahnen dagegen das Problem, dass sie
auf Mischstrecken unterwegs ist. Der vertaktete Fern- und Regionalver-
kehr haben da teilweise Vorrang. Zudem liegt es in der Natur der Sache,
dass es mit grofRen Bautatigkeiten wie Stuttgart 21 zu Einschrankungen
kommen kann. Es herrscht auch Personalmangel bei den Triebfahr-
zeugfiihrern und es gibt leider immer wieder technische Probleme.

Gleichwohl steigen die Fahrgastzahlen stetig.

Thomas Hachenberger: Das ist richtig, an Werktagen zdhlen wir VVS-
weit mittlerweile 1,3 Millionen Fahrgaste. Deshalb ist es wichtig, dass
die Bahnen in der Hauptverkehrszeit piinktlich sind und nicht sonn-
tags um 23 Uhr. Was den erwahnten Piinktlichkeitswert anbelangt,
geht es um einen Toleranzbereich von sechs Minuten. In der Rushhour
haben wir jedoch schlechtere Werte. Das hangt durchaus auch mit un-
serem Erfolg zusammen. Vor wenigen Jahren hatten wir allein in den
S-Bahnen an Werktagen 380.000 Fahrgéste, jetzt sind es 420.000 - die
Tir und Bahnsteigbreiten sind aber gleich geblieben.

Wie erklaren Sie sich diesen Zuwachs?

Thomas Hachenberger: Wir sind in Stuttgart durch den vielen Auto-
verkehr in Sachen Luftreinhaltung sensibel und der OPNV ist in diesem
Zusammenhang ein Problemloéser. Zudem haben wir durch den von Lan-
desverkehrsminister Winfried Hermann initiierten OPNV-Pakt 2014
einen riesigen Schwung - eine richtige OPNV-Offensive - bekommen.

Entspricht ,,Problemléser” der zentralen Rolle, die der Verkehrs- und Tarif-
verbund Stuttgart fiir sich in Anspruch nimmt?

Thomas Hachenberger: Der VVS ist nur so stark wie seine Partnerihre
Aufgaben erfiillen. Wir haben den Anspruch, eine vollwertige Alter-
native zum Automobil darzustellen. Und wir héren mittlerweile viele
junge Leute, die der Meinung sind, dass sie in Stuttgart kein Auto mehr
benotigen. Sie kommen mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr
sehr gut zurecht. Auch weil sie digital bestens vernetzt sind.
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Welchen Stellenwert genieBt die digitale Vernetzung beim VVS?

Thomas Hachenberger: Einen sehr hohen, da es ja zur DNA unseres
Verbundes gehort, Verkehrstrager miteinander zu verkniipfen. Die
Grundidee ist es vor nunmehr 40 Jahren gewesen, 40 unterschiedli-
che Unternehmen sinnvoll zu verbinden, und das Ganze letztlich mit
einem einheitlichen Tarifsystem zu versehen. Die nachste Stufe der
Entwicklung ist es jetzt, fiir die Menschen nicht nur die Verbindung
zum Bus oder zur Schiene darzustellen, sondern auch mit Alternati-
ven umzugehen. Da gehoren die sogenannten On-Demand-Verkehre
dazu, die gerade in einer Vielzahl entstehen.

Die SSB ist kiirzlich eine Kooperation mit dem Mitfahrportal Matchrider
eingegangen. Ist das der Weg des OPNV, sich neue Partner zu suchen?
Thomas Hachenberger: Die Digitalisierung hat auch bei uns Einzug
gehalten, und sie wird sich verstiarken. Dabei dreht sich vieles um das
Stichwort ,,Mobilitatsplattform*“ - das ist der Markt der Zukunft, der
in den nachsten Jahren umkampft sein wird. Es drangen hier viele Un-
ternehmen hinein: grofle Automobilhersteller mit neuen Konzepten,
die Googles dieser Welt, und kleine Start-ups mit innovativen Ideen.
Fur alle geht es darum, Daten zu erhalten und daraus ihre Angebote
fir ein funktionierendes Verkehrssystem zu entwickeln.

Mit 700.000 Dauerkunden verfiigt der Verkehrs- und Tarifverbund Stutt-
gart dabei (iber einen Datenschatz. Wie gehen Sie damit um?

Thomas Hachenberger: Wir haben mittlerweile sehr viele Kontakte zu
moovel, car2go oder Google. Alles Anbieter, die sich auf ihre Weise mit
Mobilitat beschaftigen. Fiir uns geht es diesbeziiglich um Moglichkeiten
der Zusammenarbeit. Als Verkehrsbetriebe versuchen wir demnéachst
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aber eine Deutschland-App zu etablieren. Unter diesem Dach sollen alle
Verkehrsbetriebe inklusive Deutscher Bahn versammelt werden.

Wie funktioniert das genau in der Praxis?

Thomas Hachenberger: Informieren, buchen und bezahlen - alles
digital, zum Beispiel vom hiesigen Waldfriedhof nach Berlin an den
Alexanderplatz. Das ist die Zauberformel der Zukunft fiir die Kun-
den. Wir sehen uns als VVS in diesem Zusammenhang als regionale
Mobilitatsplattform. Wir kdnnen genau angeben, wie es in Stuttgart
verkehrlich rund um den Erwin-Schottle-Platz aussieht. Hier konnen
wir zum Beispiel zur Barrierefreiheit wahrend einer Reise viel genauer
Auskunft geben als eine Deutschland-App.

Welche Vorteile bringt eine regionale Datendrehscheibe noch?

Thomas Hachenberger: Mit der Polygo-Card sind wir beim Vernetzen
und Verbinden bereits sehr gut unterwegs. Denn tber die elektroni-
sche Karte fir unsere Abonnenten lasst sich der Carsharing-Anbieter
Stadtmobil zu besonderen Konditionen nutzen. Ebenso kénnen tiber
das neue Fahrradverleihsystem Regiorad Stuttgart nicht nur klassi-
sche Fahrrader ausgeliehen werden, sondern auch Pedelecs. Die ers-
ten 30 Minuten kostenlos. Auf unserer App ist zudem live zu sehen, wie
die E-Bike-Stationen belegt sind oder wo Stella-Roller stehen.

Der Hauptkonkurrent des OPNV bleibt jedoch das Auto, und in diesem Be-
reich zeichnet sich eine technische Revolution ab. Glauben Sie, dass das
autonome Autofahren auch den OPNV revolutionieren wird?

Thomas Hachenberger: Das autonome Autofahren wird den OPNV mit
Sicherheit stark beeinflussen. Auch deshalb sind es gerade spannende



Zeiten auf dem Mobilitatssektor. Viele poten-
te Unternehmen investieren kraftig in diesen
Bereich, da sie sich fiir die Zukunft nach dem
Verbrennungsmotor neu aufstellen wollen.

Sehen Sie in dieser Entwicklung eine Gefahr fiir
den 6ffentlichen Nahverkehr?

Thomas Hachenberger: Nein, ich bin tber-
zeugt, dass die klassischen Massenverkehrs-
mittel des OPNV auch in den kommenden
Jahrzehnten das Riickgrat des Mobilitéts-
systems bilden werden. Denken Sie nur an
den Stuttgarter Hauptbahnhof, wo innerhalb
von 15 Minuten ein Fernzug, zwei Regional-
zige und drei S-Bahnen ankommen - wer
will diese Masse an Fahrgéisten denn weiter-
transportieren? Das geht nur tiber eine starke
Schiene, oder sollen im Stadtkern 15.000 au-
tonome Fahrzeuge parat stehen?

Das waren keine schonen Aussichten.

Thomas Hachenberger: Deshalb wird es ent-
scheidend sein, dass die Kommunen die Kon-
zeption und Steuerung des autonomen Auto-
fahrens beeinflussen kénnen, notfalls durch
Reglementierung. Denn wenn das nicht pas-
siert, werden wir mehr automobilen Verkehr
auf der Strafie haben als bisher. In der Stadt
kann man sich das jetzt schon kaum vorstel-
len, da der Verkehrsraum knapp wird. Doch
es geht im Zusammenhang mit Mobilitéts-
fragen immer auch um Lebensqualitit. Es
braucht eine positive Vision, so dass die Auf-
enthaltsqualitét in der Stadt steigt und nicht
die Fahrleistung der dann autonomen Autos.

Neue flexible Zukunftsmodelle werden Sie dem-
nach weiter stark beschaftigen?

Thomas Hachenberger: Ja, aber noch mehr
beschéftigt uns das Hier und Jetzt. Wir wol-
len mehr Menschen vom Strafienverkehr
abwerben und wir miissen deshalb die Infra-
strukturprobleme, die zu Unpiinktlichkeit
und Engpassen fiithren, endlich zielgerichte-
ter angehen. Kurz gesagt: Wir diirfen unser
Kerngeschaft nicht vergessen.

Welche Rolle spielt dabei die Tarifreform?

Thomas Hachenberger: Eine sehr wichtige.
Genau genommen handelt es sich dabei um
eine Tarifzonenreform, da es zum Beispiel
der Wunsch der Region war, dass die Zonen
in den Auflenbereichen vergrofRert werden.
Stuttgart dagegen Kostet fiir seine Biirger nur
noch eine Zone. Wir sind dabei pragmatisch
vorgegangen und haben nicht auf jeden Kilo-
meter im Verhdltnis geschaut. Das hat dazu
geflihrt, dass man zum Beispiel von Esslingen
zum Flughafen mit dem Bus innerhalb einer
Zone fahrt - iiber 18 Kilometer hinweg.

Fiir die Fahrgaste klingt das jedenfalls schon mal
nach einer hilfreichen Vereinfachung.

Thomas Hachenberger: Absolut. Wir haben
den Slogan ausgegeben: Der neue VVS-Tarif
,einfacher und giinstiger”, statt 52 Zonen gibt
es nur noch 5 Zonen. In diesem Zusammen-
hang werden zahlreiche Jahrestickets deut-
lich glnstiger, zum Beispiel von Nirtingen
oder Vaihingen an der Enz aus nach Stuttgart
um530Euro. Daswirdvonden Aufienbezirken
reichlich Bewegung in den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr bringen. Wir rechnen mit
zuséatzlich sechs Millionen mehr Fahrten.

Das Gesprach ist zu Ende. Hoch und runter
ging es mit dem VVS-Chef und der Stutt-
garter Standseilbahn, die einst als die erste
und schnellste ihrer Art in Deutschland mit
automatischer Steuerung galt. Mittlerweile
wird die Standseilbahn in einer Broschire als
~Denkmal raffinierter Mobilitit" bezeichnet.
Der Volksmund nennt sie dagegen noch immer
»~Erbschleicherexpress”, da die Wagen zum
Waldfriedhof fiihren. Die Fahrt ist sicher eine
Reise in die Vergangenheit, aber sie hat auch
die Gelegenheit geboten, liber die Zukunft des
offentlichen Nahverkehrsinnerhalb der Region
Stuttgart zu sprechen. Herr Hachenberger,
vielen Dank fiir diesen Austausch. [-]
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REPORTAGE - MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM

Bad Boll
steuert um

Pfiffige Sharing-Modelle und Mietparks
N mit Pedelecs und Elektroautos - durch
A\ die Stadte rollt die Mobilitdtswende im

" Filtempo. Doch wie sieht es eigentlich am
Rande der Region aus? In Bad Boll gehen
die Menschen ihre Mobilitat jetzt selber an.
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JIm Ort hat der kleine Supermarkt
geschlossen, jetzt gibt es Plane fur
elnen auf der grunen Wiese.

Da komme ich weder zu Fuls

noch mit dem Rad hin.”

32 nemo

Zige mehr. Die Moderne lasst grifien. Der

Boller setzt sich nicht mehr mit Hunder-
ten ins Zugabteil. Er setzt sich lieber allein
ins Auto. Das ist der Zug der Zeit, der in vie-
len ldndlichen Gemeinden immer deutlicher
seine Spuren hinterlasst, wo alte Bahnhofs-
gebdude dem Vergessen anheim fallen. Am
Rande der Metropolen, wo der Wind noch
uber Felder pfeift, und nicht durch Hauser-
schluchten, sind die Menschen deshalb ohne
fahrbaren Untersatz nahezu aufgeschmissen.
Die Jugend macht gerne schon mit 17 den Fiih-
rerschein und fiebert dem eigenen Auto entge-
gen, wahrend Gleichaltrige in den Grofstad-
ten oft darauf verzichten, die Fahrerlaubnis
zu erwerben. Es geht dort auch ohne.

Im Bahnhof von Bad Boll verkehren keine

Der Boller Bahnhof ist abgehdngt - und er
wird es bleiben. Als die Eisenbahn vor rund
150 Jahren den Menschen auch auf dem Land
neue Mobilitit brachte, wurde der Boller
Bahnhof mit einem Volksfest eingeweiht, re-
gelmaflig fuhren Ziige nach Géppingen. Doch
der Siegeszug des Autos bedeutete das schlei-
chende Ende fiir viele Regionalverbindungen.
Im Jahr 1989 war es in Bad Boll soweit. Im-
merhin hatte das Bahnhofsgebdude Gliick:



[-1 Wie aus der Not eine Tugend werden kann: Andrea Beucher hat aus dem ausgedienten Boller Bahnhof ein gutgehendes Gastehaus gemacht.

Andrea Beucher nahm sich des zweistockigen 20er-Jahre-Baus mit sei-
nem hiibschen Walmdach an. In ihrem Géstehaus ,, Rosa Zeiten“ nich-
tigen heute vor allem Besucher der Evangelischen Akademie, des Heil-
mittel-Herstellers Wala, des Kurhauses, der Yoga-Akademie. Fiir eine
Gemeinde mit gut 5.000 Seelen hat Bad Boll einiges zu bieten. Nur die
Anbindung ans Verkehrsnetz der Region Stuttgart, die ist bisher noch
recht einseitig: die 165.000 Besucher pro Jahr, und die 1.500 Angestellten
der am Projekt ,,Gemeinsam weiterkommen*“beteiligten Arbeitgeber, sie
kommen fast alle mit dem Auto. Bei Wala selber sieht man das durch-
aus mit gemischten Gefiihlen. ,,Der Verkehr nimmt auch bei uns auf dem
Land zu, der tagliche Stau ist auch auf den Dorfern tiblich, die Fahrtzei-
ten sind in den letzten zehn Jahren 25 Prozent langer geworden®, sagt
Stefan Weiland, Umweltbeauftragter des Heilmittel-Herstellers. ,,Und
immer mehr Parkplitze, das kann fiir uns nicht die Losung sein.”

stellt Fahrradparkplitze, Umkleiden und Duschen zur Verfii-

gung, obendrauf gibts kostenlos einen Helm, sicher ist sicher.
Alternativ zahlt die Firma ihren Mitarbeitenden das komplette Ticket,
wenn sie mit Bus und Bahn zur Arbeit kommen. Ein gutes Angebot, das
allerdings durchaus noch Luft nach oben hat. ,,Rund 85 Prozent unse-
rer Mitarbeiter kommen trotzdem mit dem Auto, das ist ungefahr der
ubliche Schnitt fiir Unternehmen” sagt Weiland. Die Griinde dafir sind
schnell benannt. ,,Es reicht nicht, den Menschen nur Angebote zu ma-
chen, man muss sie tiberzeugen, vom Auto umzusteigen®, sagt Carmen
Ketterl. Sie ist bei der Evangelischen Akademie in Boll fir das Thema
Nachhaltigkeit zustandig. Bei einer Veranstaltung der Akademie zu
nachhaltiger Mobilitit horte sie diese Botschaft 2017 zum ersten Mal.

Das Unternehmen unterstiitzt seine Mitarbeiter beim Radkauf,

Das war eine Art Initialziindung, fiir Carmen Ketterl ebenso wie fur
Stefan Weiland. Beide kannten sich damals bereits. Und so fassten sie
den Entschluss, bei dem fiir Boll so wichtigen Thema voranzugehen.

land vom Wettbewerb ,, mobil gewinnt“ der Bundesministerien
Ur Verkehr und fiir Umwelt. Mit weiteren Partnern aus Kommu-
ne und Handel in Boll bewarben sie sich mit einem Konzept. ,,Gemein-
sam weiterkommen®, lautet der schlichte Titel, hinter dem ehrgeizige
Ziele stecken: ein Fahrradparkhaus neben einer neuen Bushaltestelle,
ein digitales Tool, das den Besuchern Bad Bolls individuelle Vorschliage
zur Anreise erstellt und automatisch vorab zukommen lasst, und das
ubergeordnete Ziel, bei den Menschen eine Verhaltensidnderung zu be-
wirken - durch Angebote, Veranstaltungen und viele Gespriche. Die Bol-
ler Projektmacher wollten nicht einfach ein Konzept erstellen, das spéter
in einer Schublade verschwindet, sondern sie zielen darauf ab, Menschen
zu bewegen, sich Gedanken iiber die eigene Mobilitdt zu machen und
bestenfalls selber aktiv zu werden. Dabei wird ,,gemeinsam” vor allem
auch viel diskutiert, wie mit Boller Schulklassen tiber das fast selbst-
verstandliche Elterntaxi und iiber Alternativen fiir den Schulweg. Oder
durch,,Guerilla-Aktionen“wie die Besetzung von Parkplétzen im Ort mit
einem Eiswagen. ,So sind wir mit den Leuten ins Gespriach gekommen,
welche Alternativen es im Ort zum Auto gibt.“ Die Erfahrungen dabei?
,Verschieden, aber man lernt immer dazu®, findet Carmen Ketterl.

Kum war dieser Entschluss gefasst, erfuhren Ketterl und Wei-

Bad Boll konnte auch Sulzbach sein oder Hifnerhaslach. Exemplarisch
ist die Kommune fir den so genannten landlichen Raum: Ohne Auto
geht wenig. ,Schauen Sie sich nur die Einkaufssituation an: Im Ort hat
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mobil gewinnt — Wettbewerb 2m7
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der kleine Supermarkt geschlossen, jetzt gibt
es Plane flr einen auf der griinen Wiese. Da
komme ich weder zu Fufd noch mit dem Rad
hin,“ umreif}t Andrea Beucher ein Kernpro-
blem kleinerer Gemeinden im Umland: Wie
komme ich im Ort zum Arzt, zum Einkaufen?

nrufverkehre, Biirgerbusse, Sharing-
A Modelle - bis hin zu selbstfahrenden

Bussen gibt es viele Ideen, die Men-
schen in ihren Orten auch ohne Auto beweg-
licher zu machen. In Boll existiert ein Biir-
gertaxi, so muss keines extra aus Goppingen
anfahren, dazu fiahrt ein Lieferverkehr per
Fahrrad auf Wunsch Einkdufe zu den Kun-
den. Aus den AnstofRen des Projekts ,,Gemein-
sam weiterkommen” ist eine Initiative ent-
standen, die eine lokale Mitfahrborse per App
aufsetzen will. Jede gute Idee braucht eben
auch Menschen, die sich dafiir einsetzen.

Der Boller Beitrag zum Mobilitatswettbewerb
war so schliissig und tiberzeugend, dass er
prompt einen Preis und damit die Aussicht
auf Fordermittel gewonnen hat. Das Geld
vom Bund, auch das gehort zur Geschichte, ist
auch tber ein Jahr nach der Pramierung noch
nicht am Albrand angekommen. Ketterl und
Weiland nehmen es mit der Gelassenheit, die
es wohl braucht, um etwas zu erreichen. Was
sie schnell gelernt haben: Man bendtigt nicht
nur einen langen Atem, sondern auch Part-
ner. Einer davon ist Jorg-Michael Wienecke
vom Landratsamt Goppingen. Der Amtsleiter
fiir Verkehr und Infrastruktur war Ansprech-
partner bei dem Ziel, Busverbindungen nach
GoOppingen in regelmafiger Taktung und bes-
tenfalls abgestimmt auf die Regionalbahnen
oder kiinftig den Metropolexpress nach Stutt-
gart zu erreichen. Wienecke ist ein Freund der
Boller Eigeninitiative, muss allerdings den
ganzen Landkreis im Blick haben, mit seinen
unterschiedlichen Bediirfnissen. Zu seinen
Aufgaben gehort es, Landrate, Blrgermeister
und Gemeinderite zu tiberzeugen. Er tut das
mit einer ahnlich gelassenen Entschlossenheit
wie Ketterl und Weiland in Boll. Was ihm bei
der Arbeit hilft: ,,Umweltgerechte Mobilitat und
Klimaschutz sind klar definierte Ziele bei der
Kreisentwicklung.“ Auch er ist tiberzeugt: ,,Un-
sere Mobilitit kann nicht bleiben, wie sie ist.”

Und so liegt sein Fokus dhnlich wie der von
Bad Boll: moglichst viele Menschen sollen
aus dem Auto aus- und in Bus und Bahn oder
aufs Fahrrad umsteigen. Fir den oOffentli-
chen Nahverkehr kann Wienecke nicht ohne
Stolz berichten, dass Boll seit Jahresbeginn
einen getakteten Fahrplan hat. Wochentég-
lich fahrt jede halbe Stunde ein Bus nach

[-1 Carmen Ketterl (Evang. Akademie), Stefan Weiland (WALA), Michael Wienecke (Landratsamt Goppingen)

Goppingen. , Der gesamte Landkreis hat jetzt
klarer getaktete Busse, ab April 2019 werden
Verbundtickets nach Stuttgart bereits giinsti-
ger, ab 2021 wird der Kreis Mitglied beim VVS
sein. Derzeit haben wir noch tiber 100 Tarifzo-
nen im Kreis, spiter nur noch vier Ringe.”

er Verkehrsexperte Wienecke kann
D mit detailreicher Begeisterung tber

die Ausbreitung des Nahverkehrsnet-
zes hin zur Schiene berichten und iber neue
Achsen mit Anbindung auf die Filstalbahn.
Allerdings weifd auch er: Die Leute miissen das
Angebot auch annehmen. SchlieRlich sollen
die Investitionen in den Nahverkehr mit stei-
genden Fahrgastzahlen zu Mehreinnahmen
fithren. Nur dann hat sich die Miihe gelohnt.
Im Alltag jedoch passt der auf die Zentren
ausgerichtete Nahverkehr noch nicht zu allen
Bediirfnissen - auch da ist Bad Boll exempla-
risch: ,Viele Boller wollen gar nicht nach Gop-
pingen, die wollen nach Kirchheim*, weif die

.Umweltgerechte Mobilitat und
Klimaschutz sind klar definierte
Zlele bel der Krelsentwicklung.
Unsere Mobilitat kann nicht
bleiben, wie sie ist.”

Bahnhofsbesitzerin Andrea Beucher. Die bei-
den Orteam Albrand trennen nur15 Kilometer,
bisher aber auch der Umweg iiber Goppingen -
und eine Landkreisgrenze. Die zu durchbre-
chen bedeutet nochmal ganz andere Anstren-
gungen. Andrea Beucher hétte da schon eine
praktische Idee, die auf der stillgelegten Bahn-
trasse vor ihrem Géstehaus beginnt: ,Warum
wird die nicht einfach asphaltiert, dann hat
man den perfekten Radweg, oder da konnten
sogar selbstfahrende Busse nach Kirchheim
fahren.” Mit einer Umsteigeverbindung ist das
Ziel bereits seit Jahresbeginn zumindest deut-
lich schneller und im Takt zu erreichen.

Ideen gibt es noch viele in Bad Boll, motivier-
te Menschen ebenfalls. Beides sind durchaus
entscheidende Voraussetzungen fur eine
umfassende Mobilititswende auch abseits
der grofien Stadte, wo die Uhren noch anders
ticken und die Mobilitdt nach wie vor tiber-
wiegend vom Automobil bestimmt wird. [-]
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Mehr Mobilitat,
weniger Verkehr

Der Strukturwandel hat die Region Stuttgart
erfasst. Wie In einem Brennglas treffen in
dem Ballungsraum alle globalen Trends
aufeinander: von der Digitalisierung uber die
Elektrifizierung bis zu neuen Mobilitatsideen
und Infrastrukturthemen. Viele Faden laufen
Im Team von Walter Rogg zusammen, dem
Wirtschaftstorderer der Region Stuttgart.
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THEMA - WIRTSCHAFTSFORDERUNG IN DER REGION

[-1 Walter Rogg hat manche Aufs und Abs erlebt. Der Politikwissenschaftler steht seit 25 Jahren an der Spitze der regionalen Wirtschaftsforderung.

.Im Sinne der Vorsorge
sind wir sehr stark
gefordert. Sorglos

7z agleren, ware
unverantwortlich.”
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alter Rogg hat so manches miterlebt in den vergangenen
W fast 25 Jahren, in denen er als Wirtschaftsférderer der Re-

gion Stuttgart die Mitverantwortung dafir tragt, dass sich
der Standort gut entwickelt und nicht abgehdngt wird. Es gab gute
Zeiten und schlechte Zeiten, auf die er zurtickblicken kann, Hochkon-
junktur und Entlassungen im grofien Stil, gewaltige Krisen und im-
mer wieder eines: Veranderungen mit grofier Tragweite. ,,Es hat in der
Geschichte der Region regelmifig enorme Umbriiche gegeben, auf die
wir entsprechend reagieren mussten®, sagt er.

Ein immer noch gegenwértiges Beispiel dafiir ist die Krise in der Au-
tomobilbranche. Mitte der 90er-Jahre, die seinerzeit ein Beben ausloste
in der Region. Von den knapp 200.000 Arbeitsplatzen in Baden-Wiirt-
temberg, die binnen kiirzester Zeit wegfielen, wurde die Halfte in der
Region Stuttgart abgebaut., Uns hat es damals doppelt so hart getroffen
wie den Rest des Landes”, betont Rogg, der den Weg aus der Krise be-
gleitet hat. Denn eine der Erkenntnisse von damals war, dass es eine ko-
ordinierende Stelle braucht, die sich mit bedeutsamen Trends und Ent-
wicklungen beschéftigt, sie beschleunigen oder abmildern kann. Im
Oktober 1995 wurde daher die Wirtschaftsféorderung Region Stuttgart
GmbH (WRS) ins Leben gerufen, deren Geschaftsfithrer er von Beginn
anist. Als solcher erlebte Rogg dann aus nichster Nahe, wie die Region
2008 von der globalen Finanzkrise durchgeriittelt wurde. Diesmal war
sie dank der neuen Strukturen und Firmennetzwerke aber wesentlich
besser vorbereitet. Eine der Lehren sei gewesen, nicht wie zuvor im gro-
Ren Stil Fachkréfte zu entlassen, die dann spéter beim Aufschwung
fehlen. ,Viele haben sich damals gewundert®, so Rogg, ,wie schnell die
Region nach der Finanzkrise wieder durchstarten konnte.”



Auch vor den neuen Herausforderungen, denen sich die Region in den
nachsten Jahren stellen muss, ist ihm nicht bange. Sorgen macht er
sich allerdings schon, wie er sagt: ,Im Sinne der Vorsorge sind wir
sehr stark gefordert. Sorglos zu agieren, wire unverantwortlich,
betont er. Denn anders als frither, als der fiirs Land so wichtige Bal-
lungsraum am Neckar nach iiberstandener Krise besser da stand als
vorher, sei die Situation diesmal etwas anders gelagert. Die Entwick-
lung verlaufe nicht nur wesentlich dynamischer, die globalen Trends
der Zeit wiirden auch noch alle gleichzeitig auf den Standort mit
seinen rund 208.000 Beschiftigen alleine im Automobilcluster ein-
wirken. Die Region Stuttgart, nach wie vor einer der erfolgreichsten
und innovativsten Industriestandorte in Europa und der Welt, stehe
dahervor einem Umbau, der alles Bisherige in den Schatten stelle. ,,Es
kommen enorme Veranderungen auf uns zu, die von den Betrieben
und Beschéftigten getragen werden miissen®, sagt Walter Rogg.

schopfungsketten im Fahrzeugbau, Wandel in der Mobilitét,

Okologische Fragen, Probleme mit der Infrastruktur, ein sich
verandernder Arbeitsmarkt. Wahrend der 62-jahrige Politikwissen-
schaftler drinnen in die Zukunft blickt und dartber spricht, dass in den
nachsten Jahren immer mehr Menschen in die Region ziehen werden,
zeigen draufen vor dem Biirogebiude die Schilder in der Stuttgarter
Citywieder einmal Feinstaubalarm an. Der Verkehrist in dieser prospe-
rierenden Region eines der groften Probleme und daher auch eines der
wichtigsten Themenfelder fiir den Wirtschaftsforderer und sein Team.
Langst geht es nicht mehr nur darum, Unternehmen in die Region zu
holen und ihnen den Boden zu bereiten. Mindestens genauso wichtig

D igitalisierung, Elektrifizierung, Veranderungen in den Wert-

[-] Sabine Stutzle-Leinmller befasst sich mit dem Bedarf an Fachkraften.

seies, so Rogg, breit angelegte Netzwerke aufzubauen, ganz neue Biind-
nisse zu grinden, Kooperationen in Gang zu setzen, um die ,,richtigen
Themen zur richtigen Zeit mit den richtigen Partnern anzugehen und
dabei Zukunftsfragen auch mal gegen den Strich zu biirsten®.

o sind im strategisch wichtigen Bereich Automotive in den ver-

gangenen Jahren zahlreiche Formate entwickelt worden, die

Veranstaltungsreihe Connected Car etwa, das Zukunftsforum
Neue Mobilitit, die Kooperationsreihe Wirtschaft trifft Wissenschaft
oder der viel beachtete Treffpunkt Automotive bei dem neben Vortra-
gen auch Workshops zur Weiterbildung angeboten werden. ,,Die gro-
Ren Automobilkonzerne miissen sich weiter 6ffnen fiir die Ideen der
vielen innovativen IT-Firmen*®, sagt Christoph Gelzer, der bei der WRS
fir die Clusterinitiative Automotive zustandig ist. An den Investitio-
nen der Unternehmen, wie etwa dem Bosch-Forschungscampus in
Renningen, konne man sehen, dass der Wandel schon begonnen habe.
,Das Geld flief’t dort in Zukunftsthemen wie digitale Technologien,
kiinstliche Intelligenz, Robotik und neue Automobilsysteme®, sagt
Gelzer. ,,Unsere Aufgabe ist, die Vernetzung weiter voranzutreiben.”

Ein wesentlicher Aspekt dabei ist der Arbeitsmarkt, der viele Akteu-
re hat, die alle gleichermafien von Wandel betroffen sind, wie Sabine
Stiitzle-Leinmiiller betont. Als Leiterin des Geschéaftsbereichs Stand-
ortentwicklung IV/Fachkrafte ist sie unter anderem daftr zustandig,
den Austausch zwischen Fachkréften, Arbeitsagenturen, Kammern
und Gewerkschaften in alle Richtungen zu organisieren, eine umfas-
sende Kommunikationsdrehscheibe zum Rotieren zu bringen. Einer-
seits misse der Bedarf an Fachkréften gedeckt werden, andererseits

-

[-1 Christoph Gelzer netzwerkt bei der WRS im Bereich Fahrzeugbau.
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.Die grofien
Automobilkonzerne
mussen sich
weilter offnen fur
die [deen der
vielen innovativen
[T-Firmen.”
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gelte es Arbeitsplatze zu sichern. Etwa ein
Drittel der Arbeitsplatze in der Zulieferin-
dustrie hdngen am Verbrennungsmotor. Laut
Prognose besteht iiber alle Wirtschaftsberei-
che Baden-Wiirttembergs hinweg, bei knapp
30 Prozent der Arbeitspldtze ein hohes Sub-
stituierungspotenzial durch digitale Techno-
logien. Das Thema mitsse daher strategisch
und ganzheitlich angegangen werden, von
der Unternehmenskultur bis hin zu flexiblen
Arbeitsformen, so Sabine Stiitzle-Leinmiiller.

Um anschaulich zu machen, wie tiefgreifend
der Wandel die Region erfassen wird, greift
auch Walter Rogg gerne auf ein Zahlenbeispiel
mit Aha-Effekt zuriick: Uber 50 Prozent der
Kinder, die in diesem Jahr eingeschult werden,
arbeiten spiter einmal in Berufen, die es heute
noch gar nicht gibt. Die entscheidende Frage
dabei ist, wo sie ihren Arbeitsplatz haben wer-
den. In naher Zukunft, meint Wirtchaftsforde-
rer Rogg, seien alle grofReren Gewerbegebiete
in der Region verbaut. Gleichzeitig wiirden

viele Entscheidungen fallen, wo neue Produk-
te hergestellt, Technologien eingesetzt und
Innovationen entwickelt werden. ,Wer hier
keinen Platz findet, ist weg und kommt nicht
wieder”, erklart Rogg. Die Region brauche da-
her nicht nur ein technologisches Transfor-
mationsbiindnis, sondern auch ein 6kologisch
und sozial ausgerichtetes Biindnis, in dem alle
Belange beriicksichtigt und ernst genommen
werden. ,Wenn wir an der einen Stelle Flachen
fiir Industrie nehmen, miissen wir sie an an-
derer Stelle der Natur zuriickgeben.“ Als eine
Art Leitstern fungiert dabei die Internationale
Bauausstellung 2027 StadtRegion Stuttgart,
ein stadtplanerisches Werkzeug fiir kulturel-
le, 6konomische und 6kologische Innovatio-
nen, das bereits einiges in Gang gesetzt habe,
so Walter Rogg, dessen Credo lautet: Mehr
Mobilitat, weniger Verkehr. Das Bediirfnis
der Menschen nach Mobilitat habe der Region
in den letzten hundert Jahren Wohlstand be-
schert, sagt er: ,Damit das so bleibt, miissen
wir die gesamte Materie neu denken.” [-]

[-1 ARENA2036: Neuartige Forschungsumgebung zur Gestaltung des Technologiewandels.

[-1 App mit Potential: ,mytaxi” stellt eine direkte Verbindung zwischen Fahrgasten und Fahrern her.



REGIONALE INITIATIVEN

CARS

Die Clusterinitiative Automotive Region Stuttgart (CARS) fordert den Informati-
onsaustausch unter den vielfaltigen Akteuren des Fahrzeugbauclusters in der
Region Stuttgart. Verschiedene Veranstaltungsformate ermoglichen Koopera-
tionen und Innovationen, bspw. in den Themenbereichen vernetztes Fahrzeug,
automatisiertes Fahren, industrielle Transformation und Open Innovation.
Uber europaweite Partnerschaften werden internationale Kontakte forciert
und Erfahrungen aus Partnerregionen flieBen in die tagliche Arbeit mit ein.
cars.region-stuttgart.de

Modellregion fiir nachhaltige Mobilitat

In der Modellregion fur nachhaltige Mobilitat investiert der Verband Regi-
on Stuttgart 8,3 Millionen Euro Kofinanzierungsmittel in innovative Mobili-
tatsprojekte. Die Laufzeit ist von 2012 bis 2021 angesetzt. Bis dato wurden
29 Projekte auf den Weg gebracht, Schwerpunkte sind: Elektromobilitat, in-
novativer OPNV und Intermodalitat, Sharing von eBikes und ePkws, betrieb-
liches Mobilitatsmanagement. Die regionale Wirtschaftsforderung (WRS)
organisiert die Projektleitstelle Elektromobilitat/Nachhaltige Mobilitat sowie
die Offentlichkeits- und Netzwerkarbeit mit Veranstaltungsreinen und re-
gelmaBigen Netzwerktreffen fir Kommunen und Unternehmen.
nachhaltige-mobilitaet.region-stuttgart.de

Transformationsbiindnis Automobilwirtschaft

Region Stuttgart (Trafo RS)

Das regionale Transformationsbindnis zielt darauf ab, die Transformati-
onsprozesse in der Automobilbranche gemeinsam mit kleinen und mittleren
Unternehmen entlang der kompletten Wertschépfungskette erfolgreich zu
gestalten. Dabei stellt es die Herausforderungen flr Beschaftigung und Qua-
lifikation der (zukiinftigen) Mitarbeiter in der Automobilbranche in den Fokus.
Die WRS unterhalt die Geschaftsstelle des Trafo RS und koordiniert das Blind-
nis mit seinen regionalen Partnern. Neben der Wirtschaftsforderung Region
Stuttgart bringen die Handwerkskammer Region Stuttgart, die Industrie- und
Handelskammer Region Stuttgart, der Arbeitgeberverband Sldwestmetall,
die |G Metall Region Stuttgart, die regionalen Agenturen flr Arbeit sowie der
DGB Region Nordwurttemberg ihre Kompetenzen zur Arbeitswelt ein.

TecNet ConnectedCar

Das ,TecNet ConnectedCar” bietet regionalen Akteuren im Bereich automo-
biler Vernetzung und automatisierten Fahrens eine Plattform zum Austausch
von Erfahrungen, zum AnstoB mdglicher Kooperationen und zur Binde-
lung ihrer Kompetenzen. Die Treffen der TecNet Gruppe ConnectedCar fin-
den mehrmals im Jahr statt, i.d.R. bei einladenden Mitgliedsunternehmen.
it.region-stuttgart.de/projekte/tecnet-connectedcar

[] Auf direktem Weg zum Flughafen: der ,Volocopter” soll in modernen Stadten helfen, wachsende Mobilitatsprobleme zu l6sen.
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Leise Revolte

Sie machen keinen Larm, sind genugsam und %
stylisch: In Asien fahren bereits 160 Millionen e
Elektroroller durch die Gegend. Auch der -

deutsche Markt hat Potenzial. Seit acht Monaten
haben wir auich einen Elektroroller. Das Ergebnis
unserer Selbsteffeihrung' Wir wollen das \ \ -







SELBSTERFAHRUNG - ELEKTROROLLER

Grofeinkauf beim Discounter gehdrt dazu. Die Tortur beginnt

oft schon bei der Parkplatzsuche: je weiter das Auto von der Ein-
gangstlre abgestellt ist, desto nerviger. Neuerdings habe ich recht kur-
ze Wege. Mein Elektroroller macht es moglich. Ich parke gerne direkt
am Portal. Sorgen um Kapazitatsengpisse bei der Logistik treiben
mich nicht um. Raum zwischen den Fifien samt Haken zur Absiche-
rung, Gepackbox und der gute alte Rucksack: so lasst sich auch mit
dem Roller ein veritabler Grofieinkauf abtransportieren. Gratis gibt es
ein gutes Gefihl. Viel einkaufen fiir wenig Spritgeld.

Es gibt Dinge im Leben, die sich schwerlich umgehen lassen. Der

Eigentlich bin ich eher ein Mensch, der es komfortabel mag. Sitzhei-
zung und guter Sound sind Pflicht im Auto. Und der obligatorische
Grofteinkauf fand bisher natiirlich stets mit dem vierfach bereiften Un-
tersatz statt. Aber manchmal passieren seltsame Dinge im Leben eines
Automobilisten. Die Revolution kommt aufleisen Sohlen daher. Seit ich
diesen Elektroroller habe, bin ich vor allem auf kurzen Strecken bei fast
jedem Wetter ,,oben ohne” unterwegs. Meine Freunde wundern sich
iiber den Wandel ihres Weggefahrten. , Der ist auf dem Okotrip“, heifit
es hinter vorgehaltener Hand. Es gibt schlechtere Nachreden.

Stuttgart ist die Wiege des Automobils. Das pragte auch mich. Auto-
fahren ist immer Teil meines personlichen Freiheitsdrangs gewesen,
der eigentlich nur begrenzt wurde durch die Notwendigkeit, gelegent-
lich zu tanken. Ich bin so sozialisiert worden. ,,Emissionsfreiheit”
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gehorte Giber Jahrzehnte nicht zu meinem Wortschatz. Mit 17 fieberte
meine Generation der Zukunft auf vier Radern entgegen. Und wenn ein
PS-Monster irgendwo am Straflenrand stand, war das fast wie im Zoo
vor dem Affenkafig. Die Frage, wieviel Liter auf hundert Kilometer in die
Luft geblasen werden, haben wir uns nicht gestellt. Autofahren war ein-
fach angesagt. Ich kann mich noch gut an Werbebotschaften erinnern,
mit denen sich die Mineralolkonzerne gegenseitig tiberboten. SoliefSuns
Esso beispielsweise wissen: ,,Es gibt viel zu tun. Packen wir’s an.”

ir haben es angepackt - und zwar, indem wir selbst kurze
WStrecken im Auto zuriicklegten. Das war unsere Mobilitats-

kultur. Inzwischen ist es wesentlich leiser geworden um die
Frage, welcher Sprit nun der richtige sei fiir die Zukunft, in der es viel
zu tun gibt. Die Pole schmelzen, Stidseeinseln droht die Uberflutung
und bei uns gibt es an Weihnachten manchmal 19 Grad. Das lasst selbst
heif’bliitige PS-Ritter nicht kalt. Griin hat jetzt Macht im Land, nicht nur
politisch. Und also fangen wir an, unsere Gewohnheiten zu tiberdenken.
Das dauert in diesen Breitengraden. Neue Antriebe werden gefordert,
alte Diesel verteufelt. Das Rennen um den Kraftstoff von Morgen scheint
der Strom zu machen, jedenfalls im Kleinen. Wer solche Thesen vor 30
Jahren vertreten hitte, ware glatt fiir verriickt erklart worden. Damals
dachte auch noch keiner daran, dass an Kreuzungen riesige Staubsau-
ger stehen oder wahlweise Mooswande, auf dass die Luft besser wird -
oder vielleicht auch nur der Messwert im angrenzenden Strafenlabor.

,Hochste Zeit, dass sich etwas bewegt in den Kopfen.” Solche Satze
hort man o6fter, nicht nur an Tagen mit reichlich Feinstaub in der Luft.
Am Besten, man fangt bei sich selbst an. Dachte ich mir jedenfalls und
beschiftigte mich mit Alternativen, und zwar solchen, die auch Fun
machen und obendrein das Budget nicht total ruinieren. Ich suchte ir-
gendwas zwischen Fahrrad und Auto. Da kam mir der gute alte Roller
in den Sinn. Mit 16 hatte ich eine himmelblaue Vespa. Schone Zeit. Aber
Zweitakter sind nun wirklich ganz out. In verdichteten Ballungsraumen
emissionsfrei und schnell: das ware die Losung, dachte ich. Ich besorgte
mir ein wenig Lesestoff und stellte fest, dass schon andere auf ahnliche
Ideen gekommen sind. Der europdische Markt fiir Elektroroller wuchs
im ersten Quartal 2018 um immerhin 51 Prozent, wiahrend der Absatz
von konventionellen Rollern um 40 Prozent einbrach. Immer mehr Mo-
delle drangen auf einen vielversprechenden Markt. Aber ist so ein Elek-
troroller wirklich auch eine Bereicherung fiir den Alltag?

Esist Mai2018alsmireherzufilligein Rolleram Wegesrand auffallt, weil
der Retro-Look mich anspricht. Erinnerungen kommen auf an meine
alte Vespa. Vom Fahrer ist weit und breit nichts zu sehen. Das Ding ge-
fallt mir. Kein Auspuff, muss also Elektro sein. Ich hange einen Zettel an
das Gefahrt. ,Interessiere mich fiir den Roller. Wiirde gerne wissen, wie
Thre Erfahrungen sind. Vielleicht kdnnten Sie mich zurtickrufen...“ Drei
Stunden spater klingelte das Telefon. Der Roller-Besitzer gab mir eine
fernmundliche Schnell-Einweisung. ,,unu”“ nennt sich der Elektroroller.
Die Aufladung des herausnehmbaren Akkus, so berichtete er, erfolge bei
seinem Gefdhrt Gber ein separates Ladegerat an einer normalen Steck-
dose. Finf bis sieben Stunden dauere die Ladung. Danach kénne man
mit dem Roller bis zu 50 Kilometer weit fahren, wenn man allein unter-
wegs sei. Der elektrische Antriebsmotor koénne wahlweise mit 1.000,
2.000 oder 3.000 Watt bestellt werden. Bei allen drei Motorisierungen
betrage die Leistung weniger als 4 Kilowatt und die Hochstgeschwin-
digkeit 45 Stundenkilometer, womit der Roller als Kleinkraftrad zu-
gelassen werde. Er selbst habe die mittlere Motorisierung gewahlt. Sie
reiche aus, wenn man alleine auf dem Roller unterwegs sei, allerdings
komme sein Gefdhrt zu zweit am Berg an seine Grenzen. ,,Das sind dann



hochtens noch 25.“ Mein auskunftsfreudiger Telefonkontakt erzihlt
mir nebenbei auch von den ,unu“-Machern und dass dahinter eine
Startup-Firma stecke. Umgehend setze ich mich nach dem Gesprach
an den Rechner. Das Unternehmen hat seinen Sitz in Berlin. Was den
Schwaben besonders freut, ist der Umstand, dass der Motor von Bosch
kommt und die Rollerfirma mit vielen Werkstétten eine Kooperation
hat. Die Inspektion oder Reperatur wiirde im Zweifel also der nachste
Bosch-Dienst tibernehmen. Das klingt doch schon mal ganz gut.

Der Hersteller, so erfahre ich, vertreibt seine Produkte nur online, man
stellt sich das Modell also individuell per Mausklick zusammen, wahlt
die Farbe, stimmt den Sitz darauf ab und entscheidet sich fiir die ge-
wiinschte Motorleistung. Macht Spaf, ein bisschen rumzuklicken.
Je nach Motorleistung, Lackierung und Sitzfarbe kostet der Scooter
zwischen 1.800 und 2.900 Euro. Ahnlich wie Tesla kommen die ,,unu“-
Macher ohne Zwischenhindler aus. Wer mag, kann tiber so genannte
,Pioniere“ kostenlose Probefahrten vereinbaren. Bei mir half der Tele-
fonkontakt. Er iiberlief mir sein Gefiahrt fiir zehn Minuten. Mein erster
Eindruck war gut. Ich entschied mich fiir das mit 3.000 Watt starkste
Modell - und fiir zwei Akkus. Das erlaubt eine Distanz von bis 100 Ki-
lometern. Mein ,,unu” kostete samt Zubehor inklusive Mehrwertsteuer
exakt 3.156 Euro. Ich iberwies im Juni das Geld und bekam umgehend
das Lieferdatum. Zwei Wochen spéater war es dann so weit. Der Fahrer
von DHL Kklingelte. In der Kiste, die er mir vors Haus stellte, war mein
erster Elektroroller. Die Firma lieferte ihn startbereit. So geht das heute!

net auch noch eine Box fiir den Gepacktréger bestellt. Die Montage

dauert keine zwanzig Minuten. Noch schnell die Riickspiegel
drangeschraubt, und schon ging es auf leisen Sohlen durchs Stédtle.
Schnelles Drehmoment, hiibsches Design - so mancher Passant blick-
te mir hinterher. Ich fithlte mich wie einst in der Jugend mit der Vespa,
als das 6kologische Gewissen noch nicht so ausgepragt war. Jetzt reg-
te es sich. Umweltschonender und billiger geht’s kaum von A nach B,
wenn man nicht selbst strampeln will. Mit dem vollelektrischen Motor
kostet das Fahren mit dem ,,unu“ rund 80 Cent pro 100 Kilometer.

I ch hatte mir bereits einen Helm gekauft und nebenbei tibers Inter-

Wer ,unu” fahrt, méchte mehr wissen. Die Idee fiir dieses Gefahrt
hatten zwei Mainzer Jungs auferhalb des Karnevals: Elias Atahi und
Pascal Blum haben beide unabhingig voneinander in Asien studiert.
Der eine beschéftigte sich mit Elektro- und Informationstechnik, der
andere mit Wirtschafts- und Politikwissenschaften. Der schnelle
Wandel in Singapur und Shanghai veranlasste die beiden Deutschen,
nach ihrem Studium ein ehrgeiziges Ziel ins Auge zu fassen: das ur-
bane Leben in den Stddten nachhaltig mitzugestalten. So wurde 2014
der ,,unu“geboren, um das Stadtleben von Verkehr, Abgasen, Lirm und
Parkplatznot zu entlasten. Inzwischen zahlt das Unternehmen 85 Mit-
arbeiter aus 20 Nationen. Mit mehr als 10.000 verkauften E-Rollern ist
Lunu“ Marktfihrer im deutschsprachigen Raum. Das US-Wirtschafts-
magazin ,Forbes“ kiirte die innovativen Rollermarktrevoluzzer 2016
zu den vielversprechendsten Jungunternehmern in Europa.

um mich danach einer langeren Probefahrt zu widmen. Auch zu

zweit drehte ich eine Runde. Die Angabe der Reichweite ist be-
lastbar. Mein Scooter fahrt in der Spitze offiziell 45 Stundenkilometer,
tatsdchlich sind es manchmal fast 50. Der Akku des Rollers befindet
sich unter dem Sitz. Er kann einfach herausgenommenn und an ei-
ner normalen Steckdose geladen werden. Eine Ladung reicht fiir eine
Reichweite von fast 50 Kilometer. Die letzten sieben Kilometer drosselt

z u Hause angekommen, lud ich die Batterien erst einmal voll auf,

Jlch fuhlte mich wie einst
In der Jugend mit der
Vespa, als das okologische
Gewlssen noch nicht

SO ausgepragt war’
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bei meinem ,,unu“ der Motor heftig und aus
50 Stundenkilometern werden nur noch recht
lahme 38. Hauptsache aber, man kommt am
Ende rollend zu Hause an. Der Ladevorgang
dauert rund fanf Stunden, nach zwei Stunden
ist der Akku zu 70 Prozent gefillt. Unter dem
Sitz findet auch noch ein zweiter Akku Platz.
Den habe ich dabei fiir langere Strecken.

it dem Ding habe ich Spaf3, ziehe an

M der Ampel viele Autos ab. Mehr und
mehr nutze ich den Roller fir Ein-

kéufe oder Besuche bei Freunden. Die Park-
platzsuche entfallt. Fiir einen Helm ist Platz
in der Box, den anderen kann man unter dem
Sitz einhdngen. Er ist dann allerdings drau-
f3en, was bei Regen suboptimal ist. Sind wir
zu zweit unterwegs, ist auch in den Kurven
ein wenig Vorsicht geboten. Der hochgeklapp-
te Stinder kommt dem Asphalt manchmal
ziemlich nahe. Ansonsten gibt es nicht viel zu
norgeln, wenn man davon absieht, dass leider
der Tacho nach 3.000 Kilometer den Geist auf-
gegeben hat. Bei der ndchsten Inspektion wird
das behoben, so hoffe ich. Bremsen gut, Reifen
ok, Licht ausreichend, Drehmoment ,,bombe*.

Ich bin in wenigen Monaten zu einem tber-
zeugten Elektroroller-Fan geworden. Selbst
im Winter habe ich nicht auf meinen neuen
Begleiter verzichtet. Bei Regen wird man an
den Beinen zumindest nicht von vorne naf$
und auch der Wind bleibt weitgehend aufien
vor. Bei eisigen Straflen allerdings empfiehlt
sich eine Pause. Schneller Antrieb und kleine
Reifen sorgen fiir erhebliche Gefahr. Das wur-
de mir durchaus schmerzlich in einer Seiten-
strafle bewust. Passiert ist nichts. Der ,,unu”
fiel auf den Stander. Kleiner Kratzer.

Lunu“ sein. Es gibt inzwischen eine gan-

ze Reihe von Modellen und man muss
sie auch nicht unbedingt selbst besitzen. Seit
einiger Zeit werden in einigen Grof3stidten
Leihfahrzeuge angeboten. Auch in Stuttgart
gibt es ,,E-Rollersharing”, wie das neudeutsch
heifit. Naheres unter www.stella-sharing.de.
Was meinen ,,unu” betrifft, so werden wir ihn
nicht teilen, sondern weiter fiir uns nutzen.
Das heifst, eigentlich habe ich ihn langst ge-
teilt, und zwar wider willen. Meine 17 Jahre
alte Tochter fand meinen E-Roller auf Anhieb
,geil“. Und da sie erst mit 18 alleine im Auto
fahren darf, nimmt sie ihn gerne und oft, was
mich durchaus schmerzt. Ich habe das Ding
namlich echt schitzen gelernt. In einigen
Wochen wird sie 18. Dann kann sie gerne das
Auto vor der Haustiire nehmen. Ich will dann
bitte meinen Elektroroller zuriick. [-]

Es muss Ubrigens nicht zwingend ein
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