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as hat Detroit in den USA mit Stuttgart in good old Ger-
W many zu tun? Auf den ersten Blick nicht allzu viel. Auf den

zweiten aber vielleicht doch eine ganze Menge. Detroit
war bis Mitte des 20. Jahrhunderts die bedeutendste Industriestadt
der Welt und stolze Wiege der amerikanischen Autoindustrie. Die
drei grofien US-Autobauer General Motors, Ford und Chrysler pro-
duzierten an diesem Ort Fahrzeuge fiir die Welt, viele Zulieferer sie-
delten sich in einer Stadt an, die sich gerne mit dem Attribut ,,Motor
City“ schmiickte. So legte sich Detroit in den finfziger Jahren einen
gewaltigen Speckglrtel zu, 1,8 Millionen Einwohner hatten hier ihr
Zuhause. Lange her. Heute ist Detroit ein Schatten seiner selbst. Nur
noch 700.000 Menschen wohnen in der Autostadt, Tendenz fallend.
Fast 80.000 Gebaude stehen leer. Der Zahn der Zeit nagt an vielen
Bauten, Risse klaffen an den Wanden, Fenster sind zerbrochen. Fast
ein Drittel des Stadtgebiets gilt inzwischen als unbewohnbar.

Der Niedergang der ehemaligen Autostadt Detroit ist das beste
Beispiel dafiir, was passieren kann, wenn die Entwicklung verschlafen
wird und man die Zeichen der Zeit ignoriert. Auch die Region Stuttgart
lebt im Kern vom Auto, namhafte Firmen haben hier ihren Sitz, viele
Zulieferer partizipieren an einer Autoregion, in welcher die Arbeits-
platze von mehr als 190.000 Menschen unmittelbar vom Wohl der
Mobilitatsindustrie abhdngen. Keine Angst: Stuttgart ist nicht Detroit.
Auf absehbare Zeit sind weder die Arbeitsplatze noch der Wohlstand
gefdhrdet. Aber gilt das auch in zehn oder zwanzig Jahren noch?

,Wer aufhort, besser zu werden, hat aufgehort, gut zu sein®, befand
einst der Unternehmer Philip Rosenthal, der in Porzellan machte. Da-
mit solches nicht zu Bruch geht und die Region Stuttgart europaweit
ihre Rolle als Motor der Mobilitit behalt, gibt es vielfache Anstrengun-
gen, die gezielt geblindelt werden. Es geht darum, die Entwicklungen
von morgen zu pragen und sich weitsichtig auf eine neue Zeit einzu-
richten, die der alten nicht sehr gleicht. Vor diesem Hintergrund hat
eines der vier bundesweiten , Schaufenster Elektromobilitat” in der
Region Stuttgart und in Karlsruhe seine Heimat gefunden. 180 Kom-
munen sind hier an einem gewaltigen Forschungs- und Entwicklungs-
projekt beteiligt, das seinesgleichen sucht.

Der Weg ist nicht vorgezeichnet. Wie er letztlich genau ver-
lauft, kann niemand mit Bestimmtheit sagen. Das Ziel ist es aber,
wichtige Koordinaten zu sammeln. Dafir gilt es, Entwicklungen zu
begleiten, Trends sichtbar zu machen und Projekte zu férdern, die
das Zeug haben, unseren Alltag und unser Leben zukunftsweisend
zu verandern. Das Auto bleibt dabei vorerst in der Pole-Position. In
den 27 EU-Landern hat der Personenverkehr seit 1990 um ein gu-
tes Drittel zugenommen. Bis zum Jahr 2030 rechnet die Europai-
sche Kommission mit einer Zunahme des Personenverkehrs um
ein weiteres Drittel. Allein in der Region Stuttgart werden jahrlich
rund 15 Milliarden Kilometer mit dem Auto zurtickgelegt. Das bleibt
nicht ohne Folgen, wie allmorgendlich in den Staumeldungen zu
horen ist. Nicht nur im Nadelohr am Stuttgarter Neckartor werden
die zulassigen Grenzwerte flir Feinstaub regelmafig iberschritten.
Stuttgart gilt als Stauhauptstadt Deutschlands und liegt im europa-
ischen Vergleich noch vor Metropolen wie London, Berlin oder Wien.

Editorial

[-1 Dr. Walter Rogg [-1 Dr. Nicola Schelling
Geschaftsfuhrer Wirtschaftsforderung  Regionaldirektorin
Region Stuttgart GmbH Verband Region Stuttgart

Im Angesicht solcher Dimensionen kann und darf es in den Mobili-
tatskonzepten von morgen nicht nur darum gehen, Modelle fiir we-
niger Verkehr zu gestalten. Gefragt sind vielmehr intelligentere und
flexiblere Losungen fiir alle. Es gilt, die Bediirfnisse der Menschen
mit den Anforderungen der Wirtschaft in Einklang zu bringen und
gleichzeitig das Klima zu schonen. Dabei kommt den 6ffentlichen
Verkehrssystemen eine tragende Rolle zu. Andere Optionen heifien
Elektromobilitit, Carsharing oder Fahrrad, um nur einige zu nennen.

wir gegenwaértig zusteuern, werden die einzelnen Verkehrsmittel
zunehmend weniger in Konkurrenz zueinander stehen, sondern
sich besser ergdnzen miissen. Obgleich das Auto weiterhin eine domi-
nierende Rolle spielt, &ndert sich vor allem in den gréferen Zentren der
Mobilititsmix. Heute Carsharing, morgen Bahn, iibermorgen E-Bike.
Mobilitat wird immer 6fter individuell und nach Bedarf kombiniert. Die
Kraft der sozialen Netzwerke wirkt fiir diesen Trend beschleunigend.
Stadte und Gemeinden miissen sich neuen Mobilititskonzepten
ebenso 6ffnen wie Verkehrsbetriebe und Autokonzerne. Begleitet wer-
den die 179 Kommunen in der Region Stuttgart dabei vom Verband
Region Stuttgart, der sich gemeinsam mit der regionalen Wirtschafts-
forderung dem Ziel verschrieben hat, Impulse zu setzen und Ideen zu
vernetzen. Dabei ist die Information der Bevolkerung eine zentrale
Aufgabe. Nachdem das Erstlingswerk fiir ein enorm positives Echo
gesorgt hat, gehen wir diesen Weg mit der zweiten Ausgabe von nemo
weiter. Wir wiinschen Ihnen viel Freude bei der Lektiire eines Maga-
zins, das sich mit der Fahrgastinfo in Bussen und Bahnen ebenso be-
schaftigt wie mit den Autos der Zukunft, hartgesottenen Ganzjahres-
radfahrern, alten Seilschaften und jungen Mobilititstrends, auf dass
die Autoregion Stuttgart weiter die Nase vorn hat und niemals Gefahr
lauft, so zu enden wie die Motor City Detroit. [-]

E ines steht freilich schon jetzt fest: In der historischen Zasur, auf die
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Die Drei von
der Stromstelle

Deutschlands erster mobiler Pflegedienst
mit elektrischem Fuhrpark: Dieses Pradikat
spart der Arbeiterwohlfahrt in Goppingen
nicht nur einiges an Energiekosten, sondern
ruckt sie auch medial in den Fokus.
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REPORTAGE - NACHHALTIGES WIRTSCHAFTEN

GP-AW2022, wahrend er auf dem Hof

rickwarts zwischen seine beiden Artge-
nossen rollt. Knapp 60 Kilometer lang war die
Runde, die er gerade zuriickgelegt hat, wes-
halb er sich jetzt erst einmal richtig vollsaugen
muss. Nicht mit Honig, sondern mit frischem
Okostrom, der aus einer futuristisch anmu-
tenden Kunststoffbox fliefdt, die an der Haus-
wand hédngt. Tankdeckel auf, Kabel aus dem
Kofferraum, Klick, Klack. Den Elektro-Smart
aufzutanken ist fir Alisa Dannenmann langst
zur vertrauten Routine geworden, wie der Griff
zum Desinfektionsmittel. , Einfacher geht es
nicht”, sagt die 25-jahrige Altenpflegerin.

Drei schneeweifle Elektro-Smarts hat die
GoOppinger Arbeiterwohlfahrt im November
2012 angeschafft - und sich damit gleichzeitig
einen stolzen Titel erworben: Deutschlands
erster mobiler Pflegedienst mit elektrischem
Fuhrpark. Die Idee dazu stammt vom stellver-
tretenden Geschaftsfithrer Mario Schmidt, der
sich Gedanken dartiber gemacht hatte, ,,an wel-
chen betriebswirtschaftlichen Stellschrauben
ein soziales Unternehmen wie die Awo auch
angesichts zahlreicher Konkurrenz noch dre-
hen kann“, wie er sagt. Knapp 40 Pflegedienste
bieten alleine im Landkreis Goppingen unter-
schiedliche Leistungen in diesem Bereich an.
,Ein hohes Maf§ an Flexibilitat und Mobilitat
sind enorm wichtig, um konkurrenzféhig zu
bleiben“, betont Schmidt, der die drei Stromer als
,Investition in die Zukunft“ sieht, die sich gleich
aus mehreren Griinden lohnt. Einerseits miisse
ein soziales Unternehmen auch einen Beitrag
zum Klimaschutz leisten. Gleichzeitig spare
man unterm Strich einiges an Energiekosten.

Noch dazu fallen die weiRen Flitzer auf
wie die bunten Hunde, was ebenfalls nicht zum
Schaden der Arbeiterwohlfahrt in Goppingen
ist. ,Sie sind doch die mit den E-Smarts?*, hat
ihn erst jiingst eine junge Frau am Telefon ge-
fragt, die ein Freiwilliges Soziales Jahr leisten
will - und sich dafir den Pflegedienst mit den
schicken Smarts ausgesucht hat. Und auch Jo-
nathan Scheifele, der nach absolviertem Abitur
im September vergangenen Jahres mit seinem
freiwilligen Jahr bei der Awo begonnen hat, ist
nicht zufallig dort gelandet, wie der junge Mit-
arbeiter, der unter anderem in der inklusiven
Schulbetreuung eingesetzt wird, beim Einstel-
lungsgesprach erzahlt hat.

,Es hat sich herumgesprochen, dass wir
hier besondere Autos haben®, sagt Schmidt,
der die Geschichte von den Hausbesuchen mit
elektrischen Dienstfahrzeugen auch schon
einigen Filmteams erzahlt hat. Seit die drei
Smarts mit dem Aufdruck ,electric drive“ auf
dem Hof parken, wiirden immer wieder Pas-
santen stehen bleiben und alle moglichen Fra-

Er summt wie ein Bienenschwarm, der
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[-1 Mario Schmidt setzt auf Innovation.

gen stellen. Und selbst die Patienten stiinden
zwischenzeitlich teilweise neugierig am Fens-
ter um zu sehen, womit die Pfleger da vorfah-
ren, berichtet der 44 Jahre alte Betriebswirt.

Augenfillig sind sie zweifellos, die Drei von
der Stromstelle, und zwischenzeitlich auch zu
horen, seit sie als nachtragliche Sonderausstat-
tung ein etwas lauteres Soundmodul verpasst
bekommen haben. Dieses sorgt fiir ein smartes
Summen, damit die FuRganger nicht zu sehr
erschrecken, wenn die E-Mobile auf leisen R&-
dern um die Ecke rollen. ,Dass das Auto kaum
Gerdusche macht, war am Anfang noch etwas
fremd”, sagt Alisa Dannenmann, die sich aber
bereits nach wenigen Tagen genauso an die
Stille gewohnt hat wie an die spezielle Auto-
matik mit ihren Raffinessen. Geht die Fahrt
bergab, kann sie beispielsweise per Knopfdruck
steuern, dass tiber die Motorbremse Energie fiir
die Batterie zurtickgewonnen wird.

Mitarbeiter der Awo jeden Tag auf ihren

Runden zu den derzeit knapp 60 Pati-
enten des Pflegeunternehmens, die teilweise
mehrfach am Tag auf Hilfe angewiesen sind,
beispielsweise Insulinspritzen und Medika-
mente verabreicht bekommen, gewaschen,
rasiert und auf einen Spaziergang ausgefiihrt
werden. Die wendigen Smarts mit ihrer Reich-
weite von bis zu 120 Kilometern pro Aufladung
eignen sich fiir diese Kurzstreckeneinsatze ide-
al. ,Wir schaffen damit locker eine Tour, ohne
zwischendurch Auftanken zu missen, sagt
Mario Schmidt, der nach den durchweg guten
Erfahrungen des ersten Jahres dariiber nach-
denkt, auch den restlichen Fuhrpark der Awo
mit der Zeit auf Elektroantrieb umzustellen.
Noch stehen 15 Autos auf dem Hof, die Benzin
tanken mussen, was fir Schmidt nicht zuletzt

ZWischen 60 und 90 Kilometer fahren die

auch eine Kostenfrage ist. Die E-Smarts seien
mit knapp 18.000 Euro pro Auto zwar zundchst
in der Anschaffung teurer, betont er. Durch die
Einsparung bei den Energiekosten wiirde sich
die Investition je nach Kilometerleistung aber
schon nach knapp sechs Jahren amortisieren.

Im Falle der Goppinger Arbeiterwohl-
fahrt fahren die Elektro-Smarts nach dieser
vergleichsweise kurzen Betriebszeit sogar Ge-
winne ein, wie Mario Schmidt errechnet hat.
Weil die Awo an ihrem Haus am Rande des
GoOppinger Stadtzentrums gleichzeitig schon
seit Jahren eine Fotovoltaikanlage betreibt
und den damit gewonnenen Sonnenstrom zu
,.sehr guten Konditionen“ verkauft, konnten die
Energiekosten fiirs Auftanken weiter gesenkt
werden, erklart der gelernte Monteur und Fach-
kaufmann, der das Projekt ,E-Fuhrpark“ als
Abschlussarbeit bei seiner Weiterbildung zum
Technischen Betriebswirt entwickelt und dann
dem Vorstand der Awo vorgestellt hatte.

chmidt konnte die Fihrungsetage des

Wohlfahrtsverbandes tiberzeugen, unter

anderem mit einer simplen Rechnung:
Bei einer Laufleistung von 17.000 Kilometern
im Jahr verursachen die drei Elektro-Fahrzeuge
zusammen 1.290 Euro an Stromkosten. Abziig-
lich der Gutschrift von 875 Euro fir den selbst
produzierten Strom stehen noch ganze 415 Euro
Energiekosten fiir die drei E-Smarts pro Jahr in
der Ausgabenbilanz. Eine Summe, die im direk-
ten Vergleich tiberzeugt: ,Fur drei herkémm-
liche Autos fallen bei gleicher Laufleistung
6.800 Euro Benzinkosten an“, sagt Schmidt, der
deshalb auch gemeinsam mit dem Geschéfts-
fithrer Jirgen Hamann dariiber nachdenkt, die
hauseigene Fotovoltaikanlage zu einer autarken
Stromversorgung auszubauen.

Den beiden Giberzeugten Umweltschiitzern
und Mitgliedern des GOppinger Griinen-Kreis-
verbandes geht es bei alledem nicht zuletzt auch
um die Vorbildfunktion, die das E-Mobilitats-
Projekt, das von der Kreissparkasse Goppingen
unterstiitzt wird, im gesamten Landkreis hat.
,Wir haben als Unternehmen auch die Verant-
wortung flr unsere Umwelt, nicht nur eine
soziale Pflicht®, sagt Schmidt, der sich dartiber
freut, dass bereits durch die Umstellung auf drei
Elektro-Autos im Jahr 2013 etwa 4,5 Tonnen
Kohlendioxid vermieden werden konnten. ,,Das
kénnen wir noch steigern®, sagt er. Und auch die
Mitarbeiter der Awo, derzeit sind 14 Pflegekraf-
te beschaftigt, wiirden sich iiber weitere sum-
mende Neuzuginge auf dem Hof der Goppinger
Arbeiterwohlfahrt freuen. Anfangs habe noch
Skepsis und teilweise sogar Angst vor der neuen
Technologie Giberwogen, sagt Schmidt. ,Zwi-
schenzeitlich reifRen sich die Mitarbeiter darum,
wer mit einem Elektro-Smart fahren darf [-]
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Die Region Stuttgart bildet mit gler Stadt
Karlsruhe eines von bundesweit vier
Schaufenstern fur Elektromobilitat.
Mittlerweile sind 40 Forschungsprojekte
angelaufen. Wirtschaftstorderer Walter Rogg
und Franz Loogen von der Landesagentur
fur Elektromobilitat ziehen Zwischenbilanz.
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INTERVIEW - FRANZ LOOGEN UND WALTER ROGG

=

[-1 Franz Loogen, Chef der Landesagentur fir
Elektromobilitat und Brennstoffzellentechnologie

Herr Loogen, als liberzeugter Verfechter einer
nachhaltigen Mobilitat sind Sie sicher auf um-
weltfreundlichem Weg angereist?

Loogen: Das versteht sich von selbst, ich fahre
nahezu immer elektrisch. Auf langen Strecken
mit Hybridfahrzeugen, innerstadtisch rein
elektrisch oder mit dem Fahrrad. Heute bin ich
mit dem E-Smart unterwegs.

Und Sie, Herr Rogg?

Rogg: Fur mich gilt das Gleiche, wobei ich sogar
noch Carsharing gemacht habe - Herr Loogen hat
mich mitgenommen. Nachhaltiger geht’s kaum.

Machen Sie das aus Pflichtbewusstsein oder
aus Uberzeugung?

Rogg: Aus Spaff an der Sache. Ich fahre einfach
gerne mit einem Elektroauto. Bei meiner ersten
Fahrt safl im Konigstrafile vor mir plétzlich
ein Eichhérnchen auf der Fahrbahn, das mich
nicht bemerkt hat, weil ich vollig gerauschlos
ankam. Ich musste aussteigen und es verscheu-
chen, damit ihm nichts passiert. Ein unver-
gessenes Erlebnis. Unabhingig davon hat die
Wirtschaftsforderung Region Stuttgart zwi-
schenzeitlich nahezu ihren ganzen Fuhrpark
auf Elektrofahrzeuge aller Art umgestellt.

Die Region Stuttgart steht beispielhaft fiir
den Wandel einer Automobilregion zur Mo-
bilitatsregion. Davon zeugt das Schaufenster
LivingLab. Versuchen Sie mal in zwei Satzen zu
sagen, was sich dahinter verbirgt.

Rogg: Das Schaufenster dient zunéchst dazu,
Produkte, Projekte und Ideen vorzustellen, die
zeigen, wie Elektromobilitat funktioniert. In
einem verkehrsreichen Ballungsraum wie der
Region Stuttgart ist das Themanachhaltige Mo-
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bilitat existentiell wichtig. Wir haben im Jahr
2,8 Milliarden Wege, die von Menschen in der
Region zuriickgelegt werden. Dabei kommen
15 Milliarden Kilometer zusammen. Und bis
2030 wird der Verkehr laut Prognosen um ein
Drittel zunehmen. Wir miissen also schon al-
lein aus 6kologischen Griinden auf E-Mobilitat
und intermodalen Verkehr setzen.

Loogen: Wir sind sehr stolz darauf, dass eines
der vier bundesweiten Schaufenster in der
Region Stuttgart und in Karlsruhe seine Hei-
mat gefunden hat. In der Summe sind nun 180
Kommunen an dem Forschungs- und Entwick-
lungsprojekt beteiligt. Am Ende werden alle ge-
sellschaftlichen Gruppen davon betroffen sein
und ihren Nutzen daraus ziehen, auch Men-
schen, die gar nicht Auto fahren. Eines unserer
groften Projekte ist die Service Card, mit der
man Carsharing machen kann, Pedelecs aus-
leihen, Bus und S-Bahn fahren, die Bankkarte
sein kann, Eintrittskarte fiirs Schwimmbad
und Leihausweis in der Bibliothek. Und wir
forschen an einem Energiehaus, das voll recy-
clingfahig ist und so viel Energie erzeugt, dass
Menschen darin wohnen kénnen, die Fahrzeu-
ge gespeist werden und sogar noch etwas ins
Netz abgegeben werden kann. Und natiirlich ist
die gesamte Palette an E-Fahrzeugen vertreten,
vom Pedelec tiber den PKW bis zum Hybridbus.

Im Herbst 2012 sind die ersten Projekte ange-
laufen, wie fallt die Zwischenbilanz aus?
Loogen: Die Menschen freuen sich, wenn sie in
einen Hybridbus steigen, der vollig gerauschlos
anfahrt. Sie nehmen diese neue Generation an
Fahrzeugen mit Stolz im Stadtbild wahr. Zwi-
schenzeitlich gibt es bereits iiber 30 000 Nutzer,
die sich bei den unterschiedlichen Anbietern
Elektroautos leihen. Und es gibt ein Ladesys-
tem mit weit Giber tausend Ladepunkten. Wir
sind also bereits voll in der Nutzungsphase. Al-
lerdings reden wir immer noch von einem For-
schungs- und Entwicklungsprojekt. Es geht noch
nicht um Marktanteile und Massenproduktion.

Fiir die weitere Entwicklung entscheidend ist
auch, dass es gelingt, die Menschen mitzuneh-
men. Wie wollen Sie das angehen?

Rogg: Das ist der Kernpunkt. Die neue Technik
muss erfahrbar werden - im wahrsten Sinne des
Wortes. Jeder soll die Chance bekommen, even-
tuelle Vorbehalte zu iberwinden, etwa in Bezug
auf Reichweite, Sicherheit oder das Netz an La-
destationen. Wir wollen die Menschen am Tech-
nologiewandel aktiv beteiligen und ihre Mei-
nungen horen. Dafiir haben wir das Web-Portal
,Online Schaufenster Elektromobilitat” gestar-
tet. Hier gibt es nicht nur umfangreiche Infor-
mationen zu den Projekten, sondern wir bieten

die Gelegenheit, mitzureden und mitzumachen.
Wir miissen den Menschen die Moglichkeit ge-
ben, dass sie selber spiiren, wie viel Spaf die
Technologie macht, mit welch positivem Image-
faktor Elektromobilitat verbunden ist.

Haben Sie ihre Bekannten und Nachbarn schon
alle davon liberzeugt?

Rogg: Zumindest wollten alle einmal selber mit
so einem Elektromobil fahren, nachdem sie es
gesehen hatten, und alle waren hinterher rest-
los begeistert. Von der Beschleunigung, vom
gerauschlosen Fahren, einfach von allem. Beim
Kaufverhalten gibt es allerdings noch Spiel-
raum fiir Uberzeugungsarbeit, was ...

... ja fur viele Burger gilt.

Rogg: Daimlerchef Dieter Zetsche hat beim
Sommerempfang der Region Stuttgart gesagt:
,Das Auto der Zukunft fahrt elektrisch.” Es ist
nicht das Wichtigste, wie schnell welche Zahlen
erreicht werden. Am Ende wird es so sein. Kein
Mensch kann sich vorstellen, dass die nachste
Milliarde Autos, die in Deutschland, Indien, Chi-
na oder Brasilien verkauft werden, wieder mit
Diesel und Benzin fahren, also Verbrennungs-
motoren haben. Das wiirde der Planet nicht
uberstehen. Die Entwicklung hin zu einer nach-
haltigen Mobilitat ist nicht aufzuhalten.

Loogen: Wir sind ja bereits in einer Phase ange-
kommen, in der immer mehr unterschiedliche
Fahrzeuge angeboten werden. Alleine in die-
sem Jahr kommen 14 neue Elektromobile von
deutschen Herstellern auf den Markt. Dabei
zeichnet es sich deutlich ab, dass die Hybrid-
modelle eine ganz wesentliche Rolle spielen
werden. Autos, bei denen der elektrische An-
triebsanteil den Verbrennungsmotor immer
starker unterstiitzen wird.

Im Alltag ist leider noch vergleichsweise wenig
Elektromobilitdt zu sehen. Warum sind die Elek-
troautos nicht langst Massenprodukt?

Loogen: Wir vergleichen uns tber alle Konti-
nente hinweg mit den weltweiten Erfolgen auf
diesem Gebiet und kénnen sagen, dass wir so-
wohl im Bereich Forschung wie auch bei der
Industrialisierung der Elektromobilitat auf
Augenhohe mit den Besten agieren. Sie dirfen
dabei aber nicht tibersehen, dass wir uns noch
bis Ende 2014 in einer Vorbereitungsphase be-
finden, in der die Technologie entwickelt wird.
Gleichzeitig kommen derzeit auch aufierhalb
solcher Projekte die ersten Fahrzeuge auf den
Markt. Die grofien Stiickzahlen erwarten wir in
den Jahren 2017 bis 2020 - bis dahin sollen laut
Vorgabe eine Million Plug-In Hybrid- und Elek-
trofahrzeuge zugelassen sein. Dann wird der
Anteil sukzessive weiter steigen. Das ist auch



notwendig, weil Deutschland die von der EU
beschlossenen CO,-Grenzwerte gar nicht ein-
halten kann ohne Elektrifizierung der Antriebe.

Der Technologiewandel zur Elektromobilitat
wird nicht nur als Chance fir den Wirtschafts-
standort gesehen, sondern auch als Bedrohung.
Immerhin erwirtschaftet die Autoindustrie auf
konventionellem Weg seit Jahrzehnten enorme
Gewinne. Wie Gberzeugen Sie die Skeptiker?
Rogg: Gerade weil so viel an der Automobilindu-
strie hangt, sind Projekte wie diese so wichtig.
Der Niedergang der ehemaligen Autostadt De-
troit ist das beste Beispiel dafiir, was passieren
kann, wenn die Entwicklung verschlafen wird
und man die Zeichen der Zeit ignoriert. Jetzt
kann die Stadtverwaltung der einst reichen
Metropole nicht einmal mehr die Miillabfuhr
bezahlen. In der Region Stuttgart haben derzeit
190.000 Menschen ihren Arbeitsplatz in der
Mobilitatsindustrie. Die sind nicht morgen oder
tbermorgen in Gefahr, aber vielleicht in zehn
Jahren. Also miissen wir rechtzeitig schauen,
wo der Trend hingeht, womit kiinftig Geld in
der Mobilitatswirtschaft verdient wird.

Namlich womit?

Rogg: Ich halte es beispielsweise fiir unbedingt
notig, neben dem reinen Fahrzeugbau den Be-
reich der Mobilitats-Dienstleistungen voran-
zutreiben und zu stérken. Dieses Thema wird
eine immer wichtigere Rolle spielen, etwa die
Informationstechnologie, angefangen bei den
intermodalen Navigationssystemen, die den
Nutzern tber alle Verkehrstriager hinweg ihre
Wege suchen. Solche Systeme miissen ent-
wickelt, eingefithrt und verkauft werden und
wenn Baden-Wirttemberg dabei Standard
bleiben will, brauchen wir einen Markt dafir.
Als Wirtschaftsforderer bin ich daher froh,
dass iiber die Halfte der Biirgermeister im Land
hinter diesem Thema stehen und eigene Projek-
te auf den Weg bringen. Genau das sichert letzt-
lich die Arbeitsplatze.

Loogen: Nur wer Verdnderungen selber voran-
treibt und vorne dabei ist bei einem Technolo-
giewandel, kann spiter auch davon profitieren
und sich signifikante Marktanteile sichern. Es
ist wichtig, dassin Forschung und Entwicklung
investiert wird. Baden-Wiirttemberg muss
aber unbedingt auch Produktionsstandort blei-
ben. Nur dann werden wir auch in Zukunft eine
Fiithrungsposition haben. Die 6ffentliche Hand
zeigt dabei wie viele private Unternehmen auch
schon etliche vorbildliche Ansétze, etwa im Be-
reich der Dienstwagenflotten. Es gibt einen Ka-
binettsbeschluss, dass bis 2020 zehn Prozent
des Landesfuhrparks elektrifiziert sein mis-
sen. Auerdem wurden interne CO,-Grenzen

festgelegt. Aber auch in den Kommunen muss
der Wille da sein, die neue Technologie zu nut-
zen, sich mit seinen jeweiligen Moglichkeiten
zu beteiligen.

Wo sehen Sie Potential?

Loogen: Beispielsweise miisste der Offentliche
Nahverkehr viel starker genutzt werden. Der
tagliche Pendlerverkehr nach Stuttgart und
wieder hinaus ist immens. Wir haben uns vor
Ort angesehen, wie die grofRen Stadte in Korea,
China oder Japan mit diesem Thema umgehen.
An diesen Beispielen konnen wir noch viel ler-
nen. In diesen Ballungsraumen spielt der Nah-
verkehr eine viel wichtigere und tragendere
Rolle im Alltag der Menschen.

Rogg: Herr Loogen hat unbedingt recht. Laut Sta-
tistik sind in der Region 75 Prozent der Beschaf-
tigten Pendler. Und die tiberwiegende Mehrheit
fahrt mit dem Auto zur Arbeit. Bei einer Million
Beschaftigten macht das 750.000 tigliche Pend-
ler auf der Strafie. Und das ist 1angst nicht alles.
Der Berufsverkehr macht ndmlich nur 30 Pro-
zent am Gesamtanteil aus, die tibrigen 70 Pro-
zent werden durch den so genannten Freizeit-
verkehr verursacht. Nicht zuletzt, um die Region
bei diesem wichtigen Thema voranzubringen,
haben wir das Forderprogramm fiir nachhaltige
Mobilitat ins Leben gerufen.

Was sind die nachsten Schritte im Schaufenster?
Rogg: Nachdem alle Projekte genehmigt sind,
beginnt jetzt die spannende Phase der Um-
setzung. Und dann freuen wir uns auch schon
auf die ersten Ergebnisse. Das Schone dabei
ist, dass in diesem Fall richtiges Handeln auch
noch Spafl macht. Wann hat man das schon?

Loogen: Die Schaufensterprojekte laufen bis
Anfang 2016. Bis dahin werden alle Forschungs-
projekte und ihre Ergebnisse die Technologie ein
gutes Stiick weiterbringen. Und in der Anwen-
dung werden sie dafiir sorgen, dass wir sehr viel
mehr Sicherheit bekommen, wie man Elektromo-
bilitat kiinftig besser am Markt verankern kann.
Deutschland, insbesondere Baden-Wiirttemberg,
steht in Sachen Know-how mit Japan und den
USA gemeinsam an der Spitze. Jetzt miissen wir
daraus eine Spitzenposition in Wirtschaftskraft
und Marktanteil machen.

Wie sieht die Mobilitat im Ballungsraum am Ne-
ckar wohl im Jahr 2030 aus? Wagen Sie doch bitte
einmal einen Blick in die Zukunft.

Loogen: Immer mehr Menschen werden ih-
ren Verkehrsweg tiber das Smartphone oder
ein vergleichbares Gerédt organisieren. Und
sie werden dabei verstarkt unterschiedliche
Verkehrsmittel nutzen - wohl organisiert und

[-1 Dr. Walter Rogg, Geschéftsfihrer der
Wirtschaftsférderung Region Stuttgart

ausreichend preiswert. Umsteigen wird zur
Selbstverstandlichkeit. Die Fuhrparks und
Privathaushalte werden voll sein mit Hybrid-
modellen und Elektroautos. Und die Menschen
werden viel mehr mit Bus und Bahn oder auch
dem Fahrrad unterwegs sein als heute.

Rogg: Und noch ein anderer Gedanke. Ich glau-
be, dass die Menschen sich im Jahr 2030 viel
umweltbewusster verhalten werden. Die Ener-
giewende wird ein gutes Stiick realisiert und
die Frage beantwortet sein, woher der Strom
kommt. Namlich aus nachhaltigen Quellen. Alle
Lebens- und Arbeitsbereiche werden verstarkt
mit Umweltthemen wie Energieeffizienz oder
Schadstoffvermeidung zu tun haben. Und es
wird viele neue Arbeitsplitze in diesem Umfeld
geben, gemafR dem griffigen Slogan:, Mit griinen
Ideen schwarze Zahlen schreiben.” Das ist auch
meine Vorstellung einer mobilen Zukunft. [-]

Schaufenster Elektromobilitat

Das Schaufenster Elektromobilitat LivingLab BWe
mobil fuhrt einem breiten Publikum vor Augen,
dass nachhaltige Mobilitat schon heute erfahrbar
ist. Ziel des Projektverbunds, der von der Landes-
agentur fur Elektromobilitat und Brennstoffzel-
lentechnologie e-mobil BW GmbH und der Wirt-
schaftsforderung Region Stuttgart koordiniert
wird, ist die Erarbeitung vernetzter Mobilitatssys-
teme. Bis 2015 werden in der Region Stuttgart und
der Stadt Karlsruhe Uber 2.000 E-Fahrzeuge auf
die StraBe gebracht und liber 1.000 Ladepunkte
installiert. Geblndelt werden die Aktivitaten von
mehr als 100 beteiligten Partnern aus Wirtschaft,
Wissenschaft und der offentlichen Hand.
www.e-mobilbw.de

www.livinglab-bwe.de
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arspour versucht der Zeit voraus zu
. An der Universitat Stuttgart lehrt sie
trotechnik und forscht an effizienten
0 e‘und kabellosem Energietranster.
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PORTRAT - DIE PROFESSORIN NEJILA PARSPOUR

ine Forscherin aus Leidenschaft ist Nejila

Parspour schon immer gewesen, lange

bevor sie sich auf diesem Gebiet Meriten
und akademische Titel verdient hat. Schon als
Schulkind hat sie diesen unbandigen Drang in
sich verspirt, den Dingen auf ihre Weise auf
den Grund zu gehen, Maschinen aller Art zu
zerlegen, um zu verstehen, was sie antreibt.
Ihr erstes Forschungslabor war das Haus ih-
rer GroRmutter im Iran, die ihrer neugierigen
Enkelin erlaubt hat, mit dem Schraubenzie-
her auf Staubsauger, Kassettenrekorder und
Saftmaschinen loszugehen. ,Strom und elek-
trische Gerate haben mich schon als Kind fas-
ziniert und ich wollte unbedingt wissen, wie
sie funktionieren®, sagt die Professorin der Uni
Stuttgart, deren gutmiitige GroRmutter damals
mitunter den Techniker rufen musste, weil die
Zehnjahrige in ihrem Forscherdrang nicht im-
mer alles wieder zusammengebracht hat. Als
nach etlichen Experimenten kein Elektriker
mehrim Haus gebraucht wurde und die Schiile-
rin problemlos auch den elektrischen Turoffner
der Nachbarn reparieren konnte, habe sie ihrer
Groffmutter eroffnet, erzahlt sie, eines Tages
Elektrotechnik zu studieren.

Mehr als drei Jahrzehnte spiter ist Nejila
Parspour eine gefragte Expertin in Sachen E-
Mobilitat, eine erfolgreiche und renommierte
Forscherin, deren Arbeiten am neu geschaffe-
nen Institut fiir Elektrische Energieumwand-
lung weltweit Aufmerksamkeit erfahren.
Entwickelt werden hier unter anderem hoch-
effiziente E-Motoren und kontaktlose Energie-
ubertragungssysteme, die in verschiedenen
Anwendungsfeldern einsetzbar sind - wie
beispielsweise im Bereich Medizintechnik, In-
dustrieautomation und Elektromobilitit. Bei
allem Praxisbezug sei es ihr aber besonders
wichtig, betont die Professorin, ,,dass nicht
nur die anwendungsorientierte Entwicklung
vorangetrieben wird, sondern auch eine inten-
sive Grundlagenforschung erfolgt. Nur mit
einer soliden Basis, sagt sie, seien innovative
Entwicklungen fir die Zukunft moglich.

er Riickblick auf die Geschichte der ge-
Dbﬁrtigen Iranerin fithrt an die Techni-
sche Universitat Berlin, an der sie einst

an ihrem ersten Vorlesungstag voller Erwar-
tungen die Treppen zum Hoérsaal hinaufstieg
-und dann voller Schrecken in der Tiire stehen
blieb: 600 Studenten im Horsaal, darunter keine
einzige Frau. ,Es saflen nur Jungs im Horsaal.
Ich bin extra nochmal raus, um auf das Schild
zu schauen, ob ich in der richtigen Vorlesung
bin, Physik fiur Elektrotechniker”, erzahlt sie.
Es war eine ,heftige Uberraschung” fiir die
junge Frau, die aus ihrer Heimat ganz anderes
gewohnt war. 1985, als Nejila Parspourin Berlin
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zu studieren begann, lag der Anteil an Ingenieu-
rinnen im Iran bei 25 Prozent - zwischenzeit-
lich sind es sogar {iber 50 Prozent. Warum die
Frauen in ihrer Heimat schon immer selbstver-
standlich naturwissenschaftliche Facher wie
Maschinenbau oder Elektrotechnik studieren,
kann sie sich auch nicht wirklich erklaren. Fi-
nanzielle Unabhangigkeit sei wichtig fiir Frau-
en im Iran, die sehr kampferisch seien, sich
behaupten und etwas im Leben erreichen wol-
len, sagt sie. Das Interesse fiir Technik werde
zudem schon in der Schule geweckt, in der auch
Madchen Loten und Ségen lernen.

Den Lotkolben nimmt sie derweil noch heu-
te gern in die Hand, ihre , Bastelstunde“ nennt
sie das. Wie sehr sie das braucht, die handfeste
Beschéftigung mit Technik, hat sie wahrend
ihres funfjahrigen Ausflugs in die Industrie
gemerkt, bei Philips in Hamburg, wo sie von
der Abteilungsleiterin schnell in die oberste
Managementetage aufgestiegen war. Gliicklich
geworden ist sie dabei allerdings nicht. ,Ich
habe nur noch geleitet und delegiert, war vollig
weg von der Technik, der Antrieb hat immer
mehr gefehlt”, erzahlt die Professorin, die also
dem Ruf ihres Herzens folgte und sich fiir den
schwierigen Weg zuriick von der Industrie an
die Hochschule entschied. An der Uni Bremen
begann sie zunichst ihre wissenschaftliche
Karriere als Oberingenieurin, bevor sie sich
2006 an der Stuttgarter Universitat auf eine
Professorenstelle bewarb und auf Anhieb ge-
nommen wurde. Dort, auf dem Campus in Vai-
hingen, leitet sie nun seit 2011 das neu gegriinde-
te Institut fur Elektrische Energieumwandlung.

Maschinen aller Art und die bertthrungslo-
se Ubertragung elektrischer Energie sind dabei
nicht nur ihr Spezialgebiet, sondern auch ihre
groRe Leidenschaft, wie sie bekennt. Auch in
ihrer Freizeit schraubt und 16tet die Naturwis-
senschaftlerin am liebsten in ihrer Werkstatt
an komplizierten Maschinen und briitet neben-
bei tiber physikalischen Phdnomenen wie der
Relativitatstheorie oder macht sich Gedanken
iber die Zukunft der Elektromobilitiat. Trotz
der noch geringen Reichweite seien die umwelt-
freundlichen Stromer bereits heute eine echte
Alternative far den urbanen Verkehr, betont
sie. Pradestiniert seien daftir insbesondere 6f-
fentliche Verkehrsmittel, Zweitwagen sowie
Flottenfahrzeuge von Dienstleistern und Un-
ternehmen. Im privaten Personenverkehr dage-
gen komme die Einfithrung von E-Fahrzeugen
leider nur schleppend voran, da die Entwick-
lung jahrzehntelang teilweise vernachlassigt
worden sei, so Nejila Parspour. ,Ich bin aber
sehr zuversichtlich, dass hier in den nichsten
finf bis zehn Jahren eine positive Entwicklung
eintreten wird.“ Inzwischen sei unbestritten,
dass moderne Mobilitit als Antrieb fir For-

schung und Wachstum umweltfreundlich und
nachhaltig sein soll, sagt sie: , Elektrisch ange-
triebene Fahrzeuge in Kombination mit rege-
nerativen Energiequellen dienen dazu, diesem
Ziel ein gehoriges Stiick naher zu kommen.“
Auch die 49 Jahre alte Wissenschaftlerin
hat einst einigen Antrieb benétigt, um ihrem
Ziel nahe zu kommen. Weil nach der islami-
schen Revolution im Iran und dem Ende des
Schahregimes Ende der 70er Jahre die Uni-
versitdten im Land fiir lange Zeit geschlossen
waren, hatte die junge Frau keine andere Wahl,
als im Ausland zu studieren. Viele Moglich-
keiten gab es aus politischen Griinden nicht:
Osterreich, die Schweiz, Deutschland. Nejila
Parspour landete zunichst in Budapest, wo
sie 14 Monate auf ihr Visum warten musste. Ab
und zu erreichte sie etwas Geld, dasihre Eltern
aus der Heimat schickten. Ansonsten war die
Iranerin im Exil weitgehend auf sich alleine ge-
stellt. ,, Ich habe eine ganze Woche lang an der
Donau gesessen und nur geweint”, erzahlt sie.

eholfen haben schlieflich die Gene.
Von der Linie des Vaters, der Agrar-
wissenschaftler im iranischen Mi-
nisterium war und fast jedes Jahr mit der
ganzen Familie umziehen musste, hat Nejila
Parspour die Entschlossenheit geerbt. Miit-
terlicherseits hat sie den Geist der Wissen-
schaftler mitbekommen, die Féhigkeit, noch
so grofle Probleme in Ruhe zu analysieren.
Fast alle im Stammbaum waren Mediziner,
Philosophen und Physiker, wie etwa Onkel
George, das groRe Vorbild, der nach New
York auswanderte und als junger Student
einen Kaffee mit Einstein getrunken hat.
Von dieser Mischung an Eigenschaften an-
getrieben, setzte sich die junge Frau an den
Vormittagen mit einem alten DDR-Buch hin
und brachte sich selbst Deutsch bei. Nach-
mittags ging sie in die Bibliothek und lern-
te Mathe und Physik. Und abends drehte
sie ihr kleines Transistorradio an, um das
Nachtprogramm der ARD zu héren, meist
den saarldndischen Rundfunk, damit sie an
ihrer Aussprache arbeiten konnte. ,Eines
Tages*, so erinnert sie sich, ,,ist dann endlich
der Brief von der deutschen Botschaft ge-
kommen und ich durfte nach West-Berlin.“
Noch immer liebt sie den Geruch von Ma-
schinendl und das Brummen der Motoren und
Generatoren wie Musikliebhaber eine Sympho-
nie von Beethoven. Jedes Gerat ist ein kleines
Kunstwerk fiir sie, eine Komposition in Metall.
Ein paar Dutzend solcher Miniaturmotoren hat
sie in ihrem Biiro auf einer Vitrine stehen, an
der Wand gegeniiber hingt ein Bild vom Ham-
burger Hafen, Maschinenromantik mit Fracht-
kranen. Ihr liebster Ort an der Stuttgarter Uni



liegt aber einige Etagen tiefer. Die grofe Maschinenhalle mit ihren Priif-
stdnden, Messgeraten und anderen Apparaturen ist das Herz des Insti-
tuts, der Antrieb und grofie Unterschied zu anderen vergleichbaren Lehr-
anstalten. ,Die Ausstattung unseres Instituts ist grofiartig®, sagt sie. Von
unschatzbarem Vorteil ist zudem, dass im Bereich der Elektrotechnik
namhafte Weltmarktfithrerihren Standort in der Region haben, darunter
auch kleine Firmen, wovon die Uni extrem profitiere, so die Professorin.
Nicht von ungefahr bekommt das Institut regelmaRig Forschungsauftra-
ge, die sich einerseits bezahlt machen und fiir die Studenten obendrein
viel spannender und lehrreicher sind als Trockeniibungen im Labor.

Ein Motor, der ohne Getriebe auskommt, wurde an diesem Ort eben-
so entwickelt wie eine Steuerung fiir einen Motor ohne Sensoren. Mit dem
Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt tiifteln Nejila Parspour und
ihre wie sie findet ,groflartigen” wissenschaftlichen Mitarbeiter momen-
tanan der kontaktlosen Ubertragung von Energie auf Schnellziige, ein vom
Bund gefordertes Projekt namens , The Next Generation Train“ Gleichzei-
tig wird an dem Institut derzeit neben der Entwicklung von kabellosen,
induktiven Ladesystemen fiir E-Autos an zwei weiteren Industrieprojekten
gearbeitet, bei denen es um einen sehr speziellen Motor mit hoher Dreh-
momentdichte fiir E-Bikes und Kleinwagen geht. Und in naher Zukunft
soll hier an der Entwicklung energieeffizienter Motoren fiir Roboter und
Nutzfahrzeuge geforscht werden. ,Wenn man etwas entwickeln und bauen
kann, das auch praktisch eingesetzt wird, lauft man nicht Gefahr, sich im
Elfenbeinturm zu verlieren®, sagt die Professorin, die fiir ihre innovativen

i,,Strom und elektrische
Gerate haben mich schon
als Kind fasziniert”

Ideen schon etliche Preise gewonnen hat, darunter auch den Ubermorgen-
macher-Preis des Landes Baden-Wiirttemberg fiir eine Technik, die das
Aufladen von Elektroautos wahrend der Fahrt ermdéglichen konnte.

eit dem Wintersemester 2012/2013 gibt es an der Uni Stuttgart

nun den neuen Master-Studiengang Elektromobilitédt, dessen

Studiendekanin natiirlich Nejila Parspour heif3t. Vor zwei Jah-
ren hat die Professorin an ihrem Institut eine Lern- und Forschungs-
werkstatt eingerichtet, in der Studierende und Institutsmitarbeiter
verschiedener Disziplinen , mit grofRer Begeisterung und viel Eigen-
initiative“ zusammenarbeiten, um innovative und effiziente E-Fahr-
zeuge der Zukunft zu entwickeln und praxisnah auszuprobieren, so
die Forscherin aus Leidenschaft, die auf ihre Weise immer unter
Strom steht und dabei vor allem von einem Gedanken angetrieben
wird: ,Wir haben hier und heute die einmalige Chance, die Mobilitat

von morgen entscheidend mitzugestalten.” [+]
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Pendeln nach Plan

Wer wissen will, ob seine S-Bahn punktlich
kommit, kann dies heute auf vielen Wegen
erfahren. Immer mehr Pendler lassen sich
die Abfahrtszeiten auf dem Handy anzeigen.
Einblicke ins System Fahrgastinformation.

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE
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THEMA - BUS UND BAHN IM BLICK

einen Morgenkaffee kann

Helmut Winter neuerdings

in aller Ruhe austrinken.
Kein Grund fir tbertriebene Eile.
Und auch den Weg zwischen
Stadtbahnhaltestelle und Bahn-
hof muss er nicht mehr auf gut
Gliick im Laufschritt zurticklegen.
Getrieben von der Sorge, etwas zu
verpassen, einen Moment zu spat
dran zu sein. Die meist unnétige
Hektik am Morgen gehort der Ver-
gangenheit an, seit sich der Berufs-
pendler schon am Frithstiickstisch
minutengenau anzeigen lassen
kann, wann seine S-Bahn vom
Feuerbacher Bahnhof nach Lud-
wigsburg fahrt, wann die Stadt-
bahn kommt, in die er zuvor noch
einsteigen muss, und ob es an die-
sem Morgen irgendwelche Verspa-
tungen im Nahverkehrsnetz gibt.
,Das Leben ist damit sehr viel ent-
spannter geworden®, sagt Winter.

[-] Im Ansagezentrum des Hauptbahnhofs laufen die Informationen zusammen.
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Zu verdanken hat der Musikschul-
lehrer dieses neue Lebensgefiihl
einer App, die er sich zusammen
mit zwischenzeitlich schon mehr
als einer halben Million Bahnfah-
rern auf sein Handy geladen hat.
Sie kennt sdmtliche Verbindungen
von Bus, Stadtbahn und S-Bahn
im VVS-Verbund, rechnet ihm die
glnstigsten Anschliisse aus und
zeigt vor allem in Echtzeit die je-
weils aktuellen Abfahrtszeiten an.
LInformation ist alles®, sagt Win-
ter. Und alles ist Information. Jede
Verspatung, jede Storung, jede
Fahrplaninderung.

yUnser Ziel muss sein, die
Fahrgaste auf allen Kandlen mit
allen relevanten Informationen zu
versorgen®, erklart Jirgen Wurmt-
haler vom Verband Region Stutt-
gart (VRS), dem politisch verant-
wortlichen Aufgabentriager fir
den S-Bahn-Verkehr in der Region.
Eine verspatete S-Bahn sei schon
argerlich genug. ,Da missen die
Fahrgiste wenigstens ganz genau
wissen, wann und wie es weiter-
geht”, betont der Verkehrsdirektor,
der die mobilen Angebote selber
téglich nutzt und neben der weit
verbreiteten VVS-App auch die
etwas neuere Anwendung ,Navi
S-Bahn Stuttgart” auf seinem
Smartphone laufen hat - ein wei-
terer Beitrag zur morgendlichen
Entspannung. Ist seine ,Stamm-
bahn®, mit der er tiglich um 7.26
Uhr von Renningen nach Stuttgart
fahrt, wegen einer Storung aus dem
Takt, meldet sich automatisch der
Verspatungsalarm. , Komfortabler
geht es kaum*, sagt Wurmthaler.

Das mobile Angebot via
Smartphone ist die derzeit mo-
bilste Variante im weiten Feld der
Fahrgastinfos, dabei aber nur eine
von vielen. Das Herz der Fahrgast-
information schlagtim Stuttgarter
Hauptbahnhof, im so genannten
regionalen Ansagezentrum, das
einst zur Fuf$ball-WM 2006 einge-
richtet worden ist. Mittlerweile sit-
zen die Mitarbeiter der Bahn hier
an vier Arbeitsplatzen mit jeweils
einem guten Dutzend an Bild-
schirmen, tiber die Informationen
aller Art flimmern. Auf dem Stre-
ckenspiegel sehen sie, welche Ziige
aktuell auf der Stammstrecke

unterwegs sind - bis zu 52 gleich-
zeitig in Spitzenzeiten. Dazu be-
kommen sie angezeigt, ob und wie
viele Minuten einzelne Bahnen
Verspatung haben.

Gleichzeitig kénnen an den
Arbeitspldtzen auch Livebilder
von rund 70 Haltestellen in der
Region aufgeschaltet werden. Die
restlichen zwolf Stationen sollen
bis zum Sommer mit Kameras
ausgestattet werden. ,Fiir eine
gute Fahrgastinformation ist es
manchmal wichtig, einen Blick
direkt auf die Bahnsteige zu ha-
ben“, sagt Nikolaus Hebding, der
zustidndige Leiter des Bahnhofs-
managements Stuttgart.

Mehr als funf Millionen Euro
sind bisher schon in den Ausbau der
Fahrgastinformation gesteckt wor-
den, in Bildschirmarbeitsplatze,
Kameras, grofiere Datenleitungen
und zusatzliches Personal. Ziel sei
letztlich, so Hebding, das gesamte
S-Bahn-Netz liickenlos vom An-
sagezentrum aus mit relevanten
Reiseinformationen zu beliefern,
sowohl tber die Anzeigetafeln und
die Laufbander an den Haltestellen
alsauch per Lautsprecheranlage.

ereits jetzt iibernehmen die
BMitarbeiter in der Zentrale
etwa 80 Prozent der Ansa-

gen, die per Mausklick vom Band
eingespielt oder speziell fir einzel-
ne Bahnhofe direkt ins Mikrofon
gesprochen werden. ,Wegen eines
Notarzteinsatzes verspatet sich
die S 1 nach Kirchheim/Teck heu-
te um finf Minuten.” Den Rest der
Ansagen erledigen derzeit noch
die jeweiligen Fahrdienstleiter der
Stellwerke, die fritherim Storungs-
fall neben ihrem eigentlichen Job
auch noch fir die gesamte Fahr-
gastinformation zustdndig waren.
,Die Philosophie von heute ist, das
eigentliche Storfallmanagement
und die Informationsversorgung
personell zu trennen, damit sich
jeder voll auf seinen wichtigen Be-
reich konzentrieren kann®, erklart
Nikolaus Hebding. ,Wer mit Hoch-
druck Weichen stellen und Ziige
umplanen muss, kann nicht noch
gleichzeitig Fahrgaste tiber Ver-
spatungen informieren.” Der Auf-
wand, der bei der Suche nach den



[-1 Jirgen Wurmthaler, Direktor fir Wirtschaft und Infrastruktur beim Regionalverband mit Nikolaus Hebding, dem Leiter des Bahnhofsmanagements in Stuttgart.

verlorenen Minuten betrieben wird, ist enorm.
Uber Transportleitungen werden die aktuel-
len Koordinaten samtlicher S-Bahnen im Netz
zunichst permanent an die Bahn-Verkehrslei-
tung in Karlsruhe tibermittelt, dem zentralen
Schaltknoten fir die Netzinfrastruktur. Von
dort aus werden die gewaltigen Datenmengen
dann weiterverteilt, unter anderem an das
Stuttgarter Ansagezentrum im Hauptbahnhof.

Derzeit laufen die Informationen teilwei-
se noch tuber verschiedene Computerkanéle.
Ziel sei aber, so Jiurgen Wurmthaler, simtliche
Fahrgastinformationen auf Basis der gleichen
Daten gleichzeitig auf alle Systeme zu verteilen,
damit nicht beispielsweise die Elektronische
Fahrplanauskunft im Internet einen Zug als
ausgefallen meldet, den die Anzeigetafel am
Bahnsteig noch ankiindigt. ,,Die Verteilung der
Informationen muss noch besser laufen®, sagt
der Verkehrsdirektor. ,Leider sind wir mit dem
Ausbau nicht in allen Punkten so schnell voran
gekommen, wie wir uns das gewiinscht haben.”
Es sei in den Jahren einiges dazu gekommen,
was Zeit und Geld gekostet habe, insbesondere
bei der Infrastruktur, der Computertechnologie
und der immer komplizierteren Software, so
Wurmthaler: , Einem Autofahrer reicht die In-
formation, dass die Autobahn gesperrt ist. Ein

Bahnfahrer mussim Stérungsfall auch dartiber
informiert werden, wie er wieder weg kommt
und wann. Das ist um einiges anspruchsvoller.”

m die letzten Liicken im System zu schlie-

Ren und auf wirklich allen Kanilen die

gleichen Informationen an die Fahrgaste
liefern zu konnen, soll die Infrastruktur konse-
quent weiter ausgebaut werden. Vor diesem Hin-
tergrund wurde erst Ende vergangenen Jahres
ein vierter Arbeitsplatz im regionalen Ansage-
zentrum eingerichtet, in dem jetzt 19 Mitarbeiter
im Schichtbetrieb Fahrgastinformationen ver-
teilen. Dazu ist die Bahn derzeit unter anderem
dabei, bis 2016 knapp 60 S-Bahnen nachzuriisten
und mit Anzeigemonitoren auszustatten. Bei den
87 Ziigen der neuen Generation gehort die Fahrgas-
tinformation mit Echtdaten bereits zum Standar-
dinventar. Bereits bis zum Sommer dieses Jahres
sollen zudem alle Linienbusse im VVS mit Fahr-
gastinfos beliefert werden, was die Anschlusssi-
cherheit deutlich erhéhe, so Wurmthaler. Bisher
wirden bei einer Verspatung der S-Bahn von nur
einer Minute 55 Prozent der Busanschliisse ver-
passt werden. Nach Einfiihrung der Fahrgastinfo
seien es nur noch 35 Prozent. ,Immerhin 20 Pro-
zent der Fahrgaste bekommt ihren Bus dann. Das
ist die Chance, die hinter der Technik steht.” Nicht

nur die Anforderungen im Nahverkehr werden
immer hoher, weifd Wurmthaler, sondern vor al-
lem auch die Anspriiche der Fahrgéste, die Zu-
hause am Computer informiert werden wollen,
unterwegs per Smartphone oder eben direkt
im Bus. ,,Eine dynamische Fahrgastinfo wird
nicht mehr als besonderer Service gesehen®,
sagt der Leitende Direktor, ,sondern als zwin-
gende Voraussetzung.” Nicht von ungefdhr hat
der Verband Region Stuttgart daher ein Forder-
programm aufgelegt, damit auch die Bushalte-
stellen in der Region mit Anzeigetafeln bestiickt
werden - was sich in Waiblingen und Korntal
bereits bewéhrt hat. ,Wir zahlen als Anreiz ei-
nen Zuschuss an den Kosten®, sagt Wurmthaler,
der indes schon den néchsten Schritt in Rich-
tung Zukunft im Sinn hat: Eine Zusatzinforma-
tion dariiber, welche Bahnen in den Stofizeiten
ganz besonders voll sind. Es habe einen guten
Grund, weshalb er jeden Morgen seinen Stamm-
zug um 7.26 Uhr nehme, erzihlt Wurmthaler.
,Die Bahn davor ist deutlich voller.“ Wer etwas
flexibel sei und ausweichen koénne, miisse ja
nicht unbedingt und ohne es zu wissen mit dem
vollsten Zug fahren, sagt Jirgen Wurmthaler:
Jede sinnvolle Information kann das Bahnfah-
ren letztlich noch ein Stiick entspannter und
komfortabler machen.“ [-]
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Es soll Menschen geben, die ausnahmslos

jeden Tag mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren

und darin auch noch die Erfullung sehen.
~Ich gehore zu dieser seltenen Spezies.

i i W iy
» o L

Ansichten eines Ganzjahresradlers.
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adfahren ist schon und macht Spafs -
Rsagen Radfahrer wie ich. Andere Ver-
kehrsteilnehmer, ob Autofahrer oder
Benutzer von Bus und Bahn, mégen das anders
sehen. Und sie haben sicher ihre Griinde da-
fiir. Ich habe mich vor langem fiir das Fahrrad
entschieden. Das war nicht immer so. Taglich
zwischen Ludwigsburg und Stuttgart mit dem
Rad pendeln? Schwitzen, frieren, duschen, Zeit
verlieren? No way, dachte ich, das ist nichts fiir
mich. Ganz zu schweigen von den respektablen
Hoéhenunterschieden zwischen dem Neckartal
und Ludwigsburg-Hoheneck. Und aufierdem:
Welchen Reiz sollte es haben, abends miide aus
dem Biiro in Bad Cannstatt zu kommen und
anschlieflend strampelnderweise knapp 20 Ki-
lometer den Neckarwindungen zu folgen?

Nun ja, es sollte anders kommen. Ich ar-
beite bei einer fahrradaffinen Firma. Fahr-
radverriickt trifft es wohl eher. Fast zwangs-
laufig setzte ich mich daher mit dem Thema
,zur Arbeit radeln” auseinander und lernte
die Vorteile der Pendelei per Rad kennen - zu-
nachst allerdings nur in der Theorie. Irgend-
wann probierte ich es selbst aus und komme
seither nicht mehr davon los. Sommer wie
Winter. Tag fir Tag. 17.30 Uhr, Startpunkt
Bad Cannstatt. Im firmeneigenen UmKklei-
deraum packe ich meine Fahrradtasche aus
und wihle je nach Temperatur die passende
Bekleidung aus. Nicht erst seit der Allgemei-
ne Deutsche Fahrradclub (ADFC) meinen
Arbeitgeber, die Firma Paul Lange & Co., als
,Fahrradfreundlichen Betrieb“ zertifiziert
hat, haben wir Duschen, Spinde und teils
tberdachte Abstellpldtze direkt neben der
Eingangstir. 1:0 fir das Fahrrad. Immer wie-
der ist zu horen, dass fehlende Umkleideka-
binen und Trockenrdume Haupthindernisse
sind, mit dem Velo zur Arbeit zu radeln. Ver-
standlich. Gerade im Winter ist der Grat zwi-
schen Schwitzen und Frieren sehr schmal, zu-
mal, wenn man wie ich abwechselnd schnell
auf der Ebene fahrt oder langsam anspruchs-
volle Steigungen tiberwinden muss.

ick, Klack, in die Pedale einrasten und
I(;I\(,)s geht’s. Uber eine Briicke ans linke
eckarufer. Der Belag auf dem breiten
Radweg ist super und wenn der Westwind
weht, zeigt der Computer schnell 30 Stun-
denkilometer und mehr an. So macht Radeln
Spafd. Warum noch immer gut ein Viertel der
Radler den parallelen hubbeligen Dammweg
benutzt, auf dem betagte Zweibeiner mit ih-
ren Vierbeinern unterwegs sind, gehort zu
den Mysterien, die ich nicht verstehen muss.
Links Weinberge, rechts der Neckar und vor
mir einige Jogger und Spazierginger. Alles
wunderbar - wenn nicht gerade Winter ist.

Ich habe den besten Scheinwerfer mit Naben-
dynamo, den man fir Geld bekommen kann.
Den sollte man auch haben, wenn im Schein-
werferkegel plotzlich unbeleuchtete Herr-
schaften im grau-braunen Mantel aus der
Dunkelheit auftauchen, den Hund an einer
vier Meter langen Flexileine, die sich diagonal
iiber den Weg spannt. Apropos Fahrradfahrer
und Hundehalter: Diesem Thema werde ich
an anderer Stelle ein Buch widmen, eventuell
einen Fortsetzungsband, der auch Begegnun-
gen mit Spaziergdngern beinhaltet - nebst
eigenem Kapitel fiir die Kopfhorertrager. Die
Quintessenz vorneweg: In diesem Leben wer-
den Radfahrer und Hundehalter keine Freun-
de mehr. Eine Losung ist nicht in Sicht. Ich
mafRe mir an, das beurteilen zu kénnen, weil
ich beiden Parteien angehore, mal mein Rad
ausfiithre, mal meinen Hund. Selbstverstand-
lich kann man Ricksicht nehmen, langsam
fahren und autistisch wirkende Kopfhorer-
trager umfahren. Also umkurven. Doch bei
der Dichte gemeinsam genutzter Wege ist ir-
gendwann einmal Schluss mit Lustig.

ber zuriick zu den positiven Aspekten
Aﬂes Radelns. In Mithlhausen trennen
ich meine Wege. Im Sommer geniefRe
ich ,the long way home“ am Neckar entlang
bis Althoheneck und bin nach einem Anstieg
schon fast zu Hause. Meistens aber wéhle ich
die Anliegerstrafie durch das schone Natur-
schutzgebiet ,,Unteres Feuerbachtal®, die nach
Zazenhausen fiithrt. Welche Anliegen die (zu)
vielen Autos auf dieser Strafle haben, ist mir
unklar. Anlieger sind es nicht. Das Rad kennt
den Weg, der Kopf wird frei, die Automatis-
men beim Kurbeln greifen, alles geht und dreht
sich wie von selbst. Das ist ein Gefiihl, das
meiner Meinung nach unterschatzt wird. Die
meisten Griinde fiir das Radfahren sind ganz
praktischer Natur. Auf der Kurzstrecke bis
etwa sechs Kilometer spart man Zeit - in der
morgendlichen Rush Hour liegen Fahrrad und
Auto auf meiner Strecke fast gleichauf. Man
muss zudem weder einen Parkplatz suchen,
noch ihn bezahlen, hélt sich fit und das Ge-
wicht in Grenzen. Manche fahren aus 6kologi-
schen Grinden und sagen von sich, dass sie auf
diese Weise das eigene Gewissen streicheln.
Fir mich persoénlich ist die Entspannung
ein ganz wesentlicher Aspekt des Radfahrens.
Morgens den Tag in Ruhe vorbereiten und ihn
abends in Ruhe Revue passieren lassen. Dazu
kommt noch ein positiver Effekt: Ich habe auf
dem Rad die besten Ideen. Andere mogen die-
ses Erlebnis beim Laufen haben, ich geniefie es
auf dem Fahrrad. Ich bin kein Psychologe, bin
aber iiberzeugt, dass durch die regelméafiige
Bewegung in Verbindung mit dem intensiven

JIregendwann
probierte ich es
aus - und komme
seither nicht
mehr davon los

«
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Ludwigsburg wurde vor
kurzem zur Radkulturstadt
gewahlt - das lasst hoffen”

Naturerlebnis so mancher Burnout vermieden werden kénnte. Natiirlich
nur, das sei einschrankend angemerkt, wenn es die Radwege zulassen.
Wer so ,traumend” wie ich im Grofstadtdschungel unterwegs wére,
wiirde wohl schnell ein béses Erwachen erleben.

stetig den Feldweg hinauf bis nach Kornwestheim. Einige Minuten

und ein paar Schweifitropfen spéter bin ich auch schon oben auf der
Karlshohe angelangt. Von hier hat man morgens haufig einen Traumblick
Richtung Alb. Ob es an den nahen Villen liegt, dass die Rad- und FuRwege
hierimmer picobello von Laub und Schnee gerdaumt sind? Egal. Lohn fiir die
Miihe, von nun an geht’s bergab, immer die Kénigsallee hinunter. Manche
Strafen konnen Dank superschnellem Umschalten der FuRgdngerampel
leicht gequert werden. Das Uberfahren der Zebrastreifen in - wohlgemerkt
erlaubter - Schrittgeschwindigkeit gestaltet sich schon schwieriger. Bisher
haben die Autos immer freundlicherweise angehalten. Ein grofes Argernis
ist derweil die Ampelschaltung am Sitideingang zum Blithenden Barock.
Diirfte ich hier und an einigen anderen Ubergingen einen Getrankeauto-
maten aufstellen, brauchte ich nur noch halbtags arbeiten.

Auch wenn es, wie die Radinitiative Ludwigsburg vermerkt, an etli-
chen Stellen zweifellos noch klemmt, unternimmt Ludwigsburg einiges
fiir die Radfahrer. So wurde eine Vielzahl sogenannter Abstellbiigel an-
geschafft. Und es gibt seit einem Jahr einen prima Radweg, der als Teil
der Achse Richtung Hoheneck entlang des Favoriteparks eingerichtet
wurde - aber an sich nur stadteinwarts befahren werden darf. Warum

z urtick auf die Piste. Vom Ortseingang Zazenhausen geht es rechts ab,
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eigentlich? Noch ein paar Meter, dann bin ich zu Hause. Von wegen ar-
mer Konrad. Meine Familie kennt das abendliche Ritual, wenn ich mich
,dampfend aber gliicklich“ auf die Treppe setze und seufze:,,Was fiir eine
dolle Fahrt!“ Aberirgendwas bleibt doch hingen. Auch mein grofier Sohn
fahrt mittlerweile statt mit dem Auto mit dem Bike zur Arbeit - den Berg
runter nach Neckarweihingen!

Keine Fahrt ohne Fazit. ,Huch - ein Fahrrad!?“ Nicht nur im interna-
tionalen Vergleich ist man als Radfahrer in Stuttgart und Ludwigsburg
nach wie vor ein Exot, unter anderem dokumentiert durch den unterir-
disch niedrigen Radfahreranteil von etwa sechs Prozent in der Landes-
hauptstadt. Ein Silberstreif in Gestalt eines Paradigmenwechsels pro
Fahrrad ist nicht in Sicht. Stuttgart hat gerade die Haushaltsmittel ftr
den Radverkehr, die ohnehin auf vergleichsweise niedrigem Niveau an-
gesetzt waren, von 2,1 Millionen auf 1,8 Millionen Euro gesenkt. Da fra-
ge ich mich schon, ob die Stuttgarter Gemeinderate keine Kinder haben
oder keine Zeitung lesen. Vielleicht trifft auch beides zu. Die Zeichen der
Zeit sehen jedenfalls anders aus. Ludwigsburg wurde vor kurzem zur
Radkulturstadt gewahlt. Prima, das lasst fiirs Fahrradklima hoffen.

Viel wiare gewonnen, wenn Kurzstrecken vermehrt mit dem
Fahrrad zuriickgelegt wiirden. Es ist nicht mehr zeitgeméafl, mit
dem Auto 250 Meter zum Bécker zu fahren. Jeder Radfahrer ist ein
Auto weniger in der Ampelschlange. Das Auto hat als Statussymbol
bei jungen Menschen weitgehend ausgedient. Fahrradfreundliche
Stadte sind kinder- und seniorenfreundliche Stidte, schlichtweg lie-
benswerte Stadte mit hoher Aufenthaltsqualitét. Jeder Euro, der die
Bedingungen fiir Radfahrer verbessert, kommt doppelt und dreifach
als Gewinn fiur Verkehr, Umwelt und Gesundheit zuriick. Fahrrad-
freundlichkeit wird zunehmend zum Standortfaktor fiir die Ansied-
lung junger Familien und damit zum Wirtschaftsfaktor. Ich bin heil-
froh, das Radfahren in meinen Alltag integrieren zu kénnen, dabei
Zeit und Geld zu sparen, entspannt zu pendeln und obendrein noch
das gute Gefiihl zu haben, einen ganz personlichen, winzigen Beitrag
zur Rettung der Welt leisten zu konnen. [+]



Gesunde Mobilitat

Der Unternehmer Bernhard Lange findet,
dass die Politik mehr furs Rad tun sollte.

Herr Lange, wie viele Fahrrader haben Sie denn
in lhrer Garage stehen?

Momentan stehen sechs Fahrréader in meiner
Garage. Aber ich freue mich schon jetzt auf
mein siebtes. Das wird ein E-Bike sein.

Was fiir eine Beziehung haben Sie zu Ihrem Rad?
Ich denke, die starkste Beziehung habe ich zu
meinem vor Jahrzehnten in Japan selbst pro-
duzierten Rennrad. Wenn man mal an seinen
Muffen selbst gefeilt hat, an einem Rahmen
mit Silberlot feingeldtet hat, die Teile selbst
montiert hat, bekommt man eine ganz spezi-
elle Hochachtung fiir den Fahrradbau. Und
natirlich fiir dieses ganz besondere Fahrrad.

Ihr Unternehmen unterstitzt Initiativen, Ver-
bande und Organisationen, die das Ziel haben,
das Fahrrad als gleichberechtigtes Verkehrs-
mittel im Alltag zu fordern. Flihlen Sie sich bei
dieser Mission nicht manchmal wie Don Qui-
chotte, der gegen Windmiihlen kdmpft?

Don Quichotte wird ja auch als Ritter von der
traurigen Gestalt bezeichnet, das trifft mit
Blick auf das Fahrrad natirlich nicht zu. Im
Gegenteil. Aber in der Tat erleben wir immer
wieder, dass die Fahrradférderung in der Po-
litik zwar als Thema angekommen ist, aber
noch nicht mit letzter Konsequenz verfolgt
wird. Allzu oft und zu leicht gerat das Fahrrad
im Wettstreit mit anderen Interessen ins Hin-
tertreffen und wir miissen wieder mithsam
von Neuem beginnen. Manchmal komme ich
mir deshalb eher vor wie Sisyphos. Mit dem
Unterschied, dass unser Stein mittelfristig auf
dem Berggipfel liegen bleiben wird.

Was macht Sie da so sicher? Welche Rolle wird das
Fahrrad bei der Mobilitdt von Morgen spielen?

Das Rad wird eine ganz entscheidende Rolle
spielen. Als individuelles, flexibles, raumspa-
rendes Null-Emissions-Verkehrsmittel bietet
es wie kein zweites die Losung fiir viele Her-
ausforderungen, die sich modernen, nachhal-
tigen urbanen Mobilitdtskonzepten stellen.
Dafiir sind natiirlich entsprechende Voraus-
setzungen zu schaffen. Infrastruktureller und
verkehrsrechtlicher Art, aber auch beziiglich
der Akzeptanz des Fahrrades. Doch ohne das
Fahrrad als Verkehrstriager drohen letztlich
viele urbane Ballungszentren schon bald dem
Mobilitatsinfarkt zu erliegen.

Sind uns andere Linder bei diesem Thema voraus?
Manche Linder auf jeden Fall. Ein herausra-
gendes Beispiel ist Danemark mit der Vor-
zeige-Radmetropole Kopenhagen. Aber auch
in den Niederlanden beispielsweise ist das
Fahrrad flachendeckend als Verkehrsmittel
fr kiirzere und mittlere Distanzen akzeptiert.
Natiirlich gibt es viele Lander, die hinsichtlich
der Fahrradférderung noch weit hinter uns
zurlickhédngen. Doch wir sollten uns auf jeden
Fall an den Besten orientieren und in diese
Richtung weiter vorangehen.

Sie sind zudem auch Prasident des Zweirad-
Industrie-Verbandes, der sich als Interessen-
vertretung gegeniiber der Politik versteht. Im
vergangenen Jahr hat Bundeskanzlerin Angela
Merkel die Eurobike in Friedrichshafen eroff-
net. Ist das als Zeichen zu verstehen?

Der Besuch der Bundeskanzlerin auf der Welt-
Leitmesse der Fahrradbranche hat ein ganz
entscheidendes Signal gegeben. Sie hat das
Fahrrad auf die Agenda gesetzt und so dafir
gesorgt, dass auch die nachgeordneten poli-
tischen Ebenen an diesem Thema zukiinftig

Die Radfirma Paul Lange in Stuttgart

Die Paul Lange & Co. OHG ist eines der fuhrenden Unternehmen in der europaischen Fahrradbran-
che. Im April 1949 gegriindet, ist die Stuttgarter Firma mit Sitz in Bad Cannstatt seit 1967 deutscher
Generalvertreter fir die Weltfirma Shimano. Mittlerweile vertritt das Unternehmen 27 renommierte
Fahrrad-Marken. Zudem hat sich der Fahrradspezialist mit Tochterunternehmen, Beteiligungen und
Joint Ventures in Tschechien, der Slowakei, der Ukraine, Osterreich, Ungarn, der Schweiz und Frank-
reich etabliert. Europaweit beschaftigt die Paul Lange Group 440 Mitarbeiter in acht Landern. Die Firma
unterhalt und unterstutzt seit vielen Jahren verschiedene Teams, Amateure, Profis und Sportler, auch
mit Handicap. AuBerdem unterstutzt Paul Lange & Co. viele Initiativen, Verbande und Organisationen,
die das Ziel haben, das Fahrrad als gleichberechtigtes Verkehrsmittel im Alltag zu fordern.

nicht einfach vorbeimanévrieren kdnnen. Da-
her war ihr Eurobike-Besuch auf jeden Fall
eine sehr wichtige Initialzindung.

Das Bundesverkehrsministerium will einerseits
das Radfahren foérdern und beispielsweise
mehr Radwege bauen — andererseits soll der
Radverkehrsetat nahezu halbiert werden. Wie
geht das zusammen?

Offenkundig gar nicht. Und hier zeigt sich
deutlich, wie viel wir noch zu tun haben, um
das Fahrrad mit seiner ganzen Bedeutung und
seinen Moglichkeiten in den Kopfen der politi-
schen Entscheider zu verankern. Zugegeben,
die offentlichen Kassen quellen nicht gerade
tber und Sparzwéinge ergeben sich tiberall.
Aber wer das Potential des Fahrrades fiir nach-
haltige, umweltfreundliche, gesunde Mobilitat
auch nur ansatzweise erkannt hat, wird den
Rotstift definitiv an anderer Stelle ansetzen.

Welche Erwartungen haben Sie an die Politik?
Die Alternativlosigkeit des Fahrrades in vie-
len Bereichen urbaner Mobilitat muss selbst
in so genannten Autostddten wie Stuttgart
endlich akzeptiert und offen anerkannt wer-
den. Dazu bedarf es eigentlich nicht viel -
ein von politischem Kalkil und Lobbyismus
unverstellter Blick auf die Realitét sollte ge-
nligen, um hier parteitibergreifend und un-
abhingig von Legislaturperioden die langst
uberfilligen Entscheidungen zu treffen.

Konnen Sie eine Prognose stellen? Wie viele
Fahrrader wird es 2025 in Deutschland geben?
Mit rund 70 Millionen Stiick ist der Fahrrad-
bestand in Deutschland schon heute extrem
hoch. Ich glaube nicht, dass sich diese Zahl im
Jahr 2025 wesentlich verandert haben wird.
Aber es wird neuere, modernere und viel mehr
elektrisch unterstiitzte Rader geben. Vor allem
aber werden wir 2025 einen ungleich grofReren
Anteil dieser 70 Millionen Rader tatsachlich
auf den Strafen und Radwegen sehen. [+]

nemo 25



EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Elektrisierende
Probefahrt

rze Reichwelte und lange [.adedauer:

s Image fahrt oft mit bei den Elektroautos
egenwart. Tesla hélt dagegen mit seinem
S und den Superchargern, an denen die
rie schnell und gratis aufgefullt werden
.Eine Testfahrt in Stuttgart.







SELBSTVERSUCH - UNTERWEGS MIT DEM NEUEN TESLA

,Der Motor hangt
direkt am Pedal und
hat stets Druck”
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er erste Hingucker sind die voll ver-
Dsenkten Tirgriffe, die zum Einsteigen
ausfahren. Dass man keine Knopfe am
Schliissel betatigen muss, um sein Fahrzeug zu
offnen oder zu starten, wundert heutzutage nie-
manden mehr. Der Schliissel in Form der Fahr-
zeugsilhouette fallt dennoch sehr markant aus.
Ungewohnt ist allenfalls der fehlende Start-
knopf im Fahrzeug. Ich laufe um den Wagen
herum. Elegante Linienfithrung, riesiges Pano-
rama-Glasschiebedach, 21-Zoll-Felgen in Turbi-
nenoptik. Man konnte meinen, man steht vor ei-
ner sportlichen Limousine mit michtig Dampf
unter der Haube. Sechs Zylinder? Oder garacht?
Was fehlt sind markante chromblitzende Aus-
puffendrohre. Dass unter der Fronthaube keine
Ventile klappern, sondern ein zusétzliches Ge-
péckabteil fiir reichlich Stauraum sorgt, sieht
man von aufien nicht. Die Turgriffe fahren aus.
Ich steige ein. Das Abenteuer kann beginnen.
Der Tesla Model S ist ein rollendes Stiick
Zukunft. Sagen jedenfalls die geistigen Véter
dieses Elektrowagens. Bisher hat die mangeln-
de Reichweite und die lange Ladedauer gegen
viele Elektroautos gesprochen. Tesla halt mit
einem kompromisslosen Konzept dagegen. Die
Karossenschmiede aus Kalifornien baut in Eu-
ropa ein Netz von Superchargern auf, an denen
die lautlos daherbrausende Kundschaft kos-
tenlos tanken kann. So etwas lasst vor allem in
Schwaben aufhorchen. In den nachsten Jahren
sollen laut Tesla ,100 Prozent der Deutschen,
Schweizer, Osterreicher, Niederldnder, Belgier
und Danen nicht weiter als 320 Kilometer von

einer Supercharger-Station entfernt leben”. Die
Supercharger ermoglichen eine 80-prozentige
Aufladung der Batterie innerhalb von 30 bis 40
Minuten. Dass Tesla die Nutzung ausdriicklich
auch fir andere Fabrikate erlaubt, ist wohl mehr
als Seitenhieb an alle anderen Autofirmen zu
verstehen. Kein anderer Hersteller hat momen-
tan ein Fahrzeug im Programm, welches mit
135 Kilowatt Ladeleistung geladen werden kann.
Ich mache mir im neuen Tesla-Service-Cen-
ter in Stuttgart selbst ein Bild. Reinsitzen und
ausprobieren. Fiir einen Autofan wie mich ist
das eine hiibsche Abwechslung. Mit der Familie
fahre ich einen Renault Scenic. Als Zweitwagen
steht ein Lotus Elise im Carport. Jetzt also Tesla.
Als Erlebnis erweist sich der Innenraum, der von
einem grofRen Touchbildschirm dominiert wird,
der weitere Knopfe und Schalter am Armaturen-
brett weitestgehend tiberfliissig macht. Benutzt
habe ich den Bildschirm lediglich zum Offnen
des Panoramadachs. Die digitale Revolution
macht kleine Details moglich, die vielleicht nur
unterbewusst auffallen, aber fiir ein angeneh-
mes Gefiihl sorgen. So 6ffnet das virtuelle Dach
den Einblick in genau unser Fahrzeug. Selbe In-
nenausstattung, selbe Lackierung.

Klar sieht das Bild einer Riickfahrkamera

mit 17-Zoll-Bildschirm besser aus als auf
dem kleinen Display anderer Fahrzeuge. Da ich
Automatikfahrzeuge nicht gew6hnt bin, muss
ichhollisch aufpassen, dassich bei der Ausfahrt
aus dem Industriegebiet nicht die Geschwin-
digkeitsgrenze ibertrete. Trotz der gemtli-
chen Uberlandfahrt in Richtung Miinchingen
kann man das Potenzial des Wagens erspiiren.
Dabei ist das Auto auch noch recht bequem:
Durch den fehlenden Getriebetunnel und den
weit vorgesetzten vorderen Kofferraum erfahrt
man eine ungekannte Beinfreiheit.

Die Durchzugskraft ist grandios, der Motor
héngt direkt am Pedal und hat stets Druck. Kei-
ne Vibrationen durch den Antriebsstrang. Durch
den niedrigen Schwerpunkt liegt das Fahrzeug
satt auf der Strafle. Der Tesla fiihlt sich gut an.
Aber ist er auch sicher? Ich denke fiir einen Mo-
ment an Presseberichte, die dem Tesla wenig
schmeichelten. Im Herbst 2013 fingen drei Fahr-
zeuge des Typs ,,Model S“innerhalb weniger Wo-
chen nach Unfillen Feuer. Bei zwei der Unfélle
drangen vermutlich grofle Eisenteile bei hoher
Geschwindigkeit in den Unterboden des Fahr-
zeugs ein, beim dritten Vorfall schleuderte das
Fahrzeug gegen eine Mauer und dann gegen ei-
nen Baum. In allen drei Fallen blieben die Fahrer
unverletzt. Eine gewisse Hime ist den Kommen-
taren der darauffolgenden Wochen zu entneh-
men. Sensibilisiert durch die Berichterstattung
sind mir in den letzten Wochen in der regionalen

I enkradhebel auf ,Riickwarts“ und los.



Tagespresse mehr als fiinf Fahrzeugbrande auf-
gefallen. In keinem Fall war ein Tesla beteiligt.
Neben dem Reichweitenproblem scheint
Elektrofahrzeugen auch das Vorurteil der Selbst-
entziindung anzulasten. Fakt ist, dass eine Bat-
terie, die Feuer gefangen hat, schwer zu l6schen
ist. Tesla versucht dieses Problem laut Firmen-
angaben unter anderem durch Schottwande, die
ein ausgebrochenes Feuer lokal begrenzen, be-
herrschbar zumachen. Auerhalb des Fahrzeug-
baus scheint man mit dem Brandrisiko ganz gut
zurecht zu kommen. Keiner wiirde wohl auf die
Idee kommen, seinen Handy-Akku durch einen
Hubkolbenmotor ersetzen zu wollen.

abei erscheint die Entwicklung eines
DElektrofahrzeugs eigentlich recht na-

heliegend. Dass die Erdolressourcen
endlich sind, kommt so langsam in allen Kop-
fen an. Und dass man bei der Weiterentwick-
lung des Verbrennungsmotors keine Wunder
erwarten kann, liegt auf der Hand. Die letzte
grofRe Innovation beim Benzinmotor war die
Einfiihrung des Katalysators. Und das liegt
mittlerweile auch schon einige Jahrzehnte zu-
rick. Der tatséchliche Kraftstoffverbrauch ist
nicht signifikant gesunken, da die Fahrzeuge an
Gewicht und Leistung zugenommen haben. Da-
bei sinkt die tatsachliche Reisegeschwindigkeit
permanent durch das zunehmende Verkehrs-

aufkommen und das Versdumnis, das Strafien-
verkehrsnetz in gleichem Mafle anzupassen.
Die legendire eine Stunde, die Rudolf Uhlen-
haut, Konstrukteur und spéaterer Vorstand von
Daimler-Benz, in seinem Dienstwagen fir die
Strecke Stuttgart-Miinchen benétigt haben soll,
sind heute wohl auch nicht mit einem 1.000 PS
starken Bugatti Veyron zu schaffen. Und dann
kommt da pl6tzlich ein nach dem Elektro-Inge-
nieur Nikola Tesla benanntes Unternehmen und
mochte die Automobilwelt revolutionieren?
Wir biegen in den Kreisverkehr vor Miin-
chingen ein. Wendepunkt erreicht. Ich fiihle
mich duferst wohlim Ledergestiihl und mochte
eigentlich noch viel 1anger sitzen bleiben. Aufier
dem Rauschen der Reifen ist nichts zu héren.
Man gewohnt sich schnell daran, dass das Auto
sein Beschleunigungspotenzial nicht mit bra-
chialer Akustik aus dem Auspufftrakt quittiert.
Die Kalifornier verstehen ihr Handwerk.
Ungefahr zeitgleich mit der Entwicklung des
iPhone hat der Internetunternehmer Elon Musk
2003 als Mitbegriinder und CEO von Tesla mit
der ,Rache des elektrischen Autos” begonnen,
wie das damals hiefR. Schon vor dieser Zeit gab
eseinserienreifes Elektroautovon GM, dasnach
vielversprechender Felderprobung einfach ein-
gestampft wurde. Als Neuling im Automobil-
bau konnte sich Tesla seine Partner ohne Riick-
sicht auf Interessen der Mineraldlindustrie




SELBSTVERSUCH - UNTERWEGS MIT DEM NEUEN TESLA




oder Zulieferer aussuchen und nahm sich vor,
das beste Elektroauto der Welt zu bauen. Der
Fokus lag von Anfang an auf dem Batteriema-
nagement. Mit dem Roadster hat Tesla den Weg
geebnet fiir sein erstes komplett selbst entwi-
ckeltes Modell. Im Gegensatz zum Roadster,
dem der Kleinseriencharme anhaftet und des-
sen Fahrer als recht ,schmerzfrei“ eingestuft
werden konnen, erwartet man beim Model S
einen vollwertigen Ersatz einer Limousine der
oberen Mittelklasse. Elon Musk sagt dazu, dass
seine Fahrzeuge besser sein miissen als ver-
gleichbare Autos mit konventionellem Antrieb,
um vom Markt akzeptiert zu werden. Nachdem
der Roadster noch bei Lotus in England vom
Band lief, wird das Model S in der eigenen Fab-
rik in Kalifornien montiert. In Holland werden
die Fahrzeuge fiir den europaischen Markt mo-
difiziert. Mittlerweile sind weltweit mehr als
30.000 Model S unterwegs.

as mich am meisten an der Philoso-
phie von Tesla fasziniert, ist dieser
Pioniergeist. Wahrend alle grofien

Hersteller immer wieder betonen, dass Elektro-
autos mit grofler Reichweite nicht méglich sind,
legen die Amerikaner einfach mal los. Eigent-
lich ist das doch ein urschwabischer Ansatz:
net schwétza - schaffa. Das scheinen sich auch
die ganzen talentierten Ingenieure gedacht zu
haben, die Tesla vom Markt gefischt hat. Einem
bestehenden Serienfahrzeug einen Elektromo-
tor einzupflanzen scheint dann doch nicht so
,Sexy“ zu sein, wie bei der Entwicklung einer
ganz neuen Fahrzeugkategorie mitzuarbeiten.
Mehr Motivation geht nicht.

Alltagstauglich sind die Fahrzeuge bereits
jetzt,wieich am Steuer feststelle. Allerdings geht
der Preis eher in Richtung Oberklasse. Der Test-
wagen mit der starksten Akku- und Motorvari-
ante kommt auf etwas tiber 100.000 Euro, hat
dabei eine Reichweite von rund 480 Kilometern.
Der Wagen bringt eine Hochstgeschwindigkeit
von 210 Stundenkilometern auf die Strafie und
beschleunigt von 0 auf 100 in 4,4 Sekunden. Ich
freue mich sehr darauf, immer mehr Akku-Fliis-
terer im Strafenbild zu sehen. Hétte ich das no-
tige Kleingeld, wiirde ich mich gerne in die Reihe
der ,early adopter einordnen. Das Model S ist
seiner Zeit nicht voraus - die Zeit ist einfach reif.

Meine Batterie zeigt noch 320 Kilometer
Reichweite. Wiirde ich gerne ausprobieren. Oder
kurzeinen Abstecher nach Zuffenhausen? Ampel-
start gegen einen 911er? Noch ein paar Minuten,
dann endet unsere Probefahrt. Ich wiirde gerne
verlangern. Ein Wochenende am Bodensee? Oder
uber die Alpen an den Lago Maggiore? Von mir aus
sofort. Wir biegen auf den Hof ein. Ich steige aus.
Es riecht nach warmem Gummi. Nur kein Knis-
tern der heiflen Auspuffanlage. Schones Auto. [-]

N

Leistung 310 kW (421 PS)
0 - 100 km/h 4,4 sek.
Hochstgeschwindigkeit 210 km/h
Reichweite (NEFZ) ca. 500 km
Leergewicht: 2100 kg
Sitzplatze 5
CO,-Emission 0 g/km
Effizienzklasse: A+
Preis ab 88.000 EUR

W
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Der Berg ruft

Stell, steiler, Stuttgart: In der Stadt geht es
hoch und runter, was fur den offentlichen
Nahverkehr eine Heraustorderung ist. Mit
der Standseilbahn und der Zacke gibt es
gleich zwel besondere Gefahrte, die hier im
Alltagsbetrieb auf Berg- und Talfahrt gehen.

TEXT MARKUS HEFFNER UND MICHAEL OHNEWALD FOTOS REINER PFISTERER
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REPORTAGE - EXOTEN DES NAHVERKEHRS

Es knarzt und
achzt i1m Gebalk,
wenn die Fahrt
beginnt, die uns
Heutige 1ns
Gestern tragt.

a steht sie, elegant und eckig, mit
DKurven und Kanten, wie aus einem

anderen Jahrhundert, irgendwie aus
der Zeit gefallen. Bereit fiir eine Reise, die ei-
gentlich schon vor der Abfahrt beginnt. Der
alte Holzboden knarrt bei jedem Schritt, die
Messingschilder glinzen in antikem Charme
und es riecht in jeder Ecke nach bewegter Ge-
schichte. Wo sonst im GrofRstadttrubel wer-
den die Turen einer Bahn noch rumpelnd von
Hand geschlossen? Wo sonst hallt vom Berg
oben ein doppeltes Echo zuriick, wenn unten
der Fahrer zum Zeichen hupt, dass er bereit
ist? Und wo sonst knarzt und achzt es derart
im Gebéalk, wenn sie los geht, die Fahrt, dieuns
Heutige ins Gestern tragt?

Seit fast 85 Jahren kraxeln die beiden
Holzwaggons der Stuttgarter Standseilbahn
nun schon zwischen dem Siidheimer Platz
und dem Waldfriedhof hin und her, und hel-
fen sich gegenseitig den Berg hinauf und hin-
unter. Das Prinzip der Berg- und Talfahrt ist
simpel: Die Wagen hdangen an einem Seil, der
eine fahrt hinab und zieht den Kollegen hin-
auf. Genial einfach. Einfach genial. Bei der
Eroffnung im Jahr 1929, die als Sternstunde
der Ingenieurskunst gefeiert wurde, war die
Stuttgarter Seilbahn nicht nur die schnellste
ihrer Art, sondern auch die erste mit einer au-
tomatischen Steuerung. Die Wagenbegleiter
mussten zur Abfahrt lediglich auf eine Taste
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driicken, der Rest ging ganz von selbst, wes-
halb sich die Betreiber die Personalkosten fiir
Schaffner und Maschinisten sparen konnten.
,Nur dadurch war der Betrieb mitten in der
Wirtschaftskrise tberhaupt finanzierbar®,
sagt Wolfgang Arnold, Technischer Vorstand
der Stuttgarter StrafSenbahnen AG (SSB).

en haben sie seither nicht schon
alles befordert, die beiden holzer-
nen Gefihrten mit den Nummern

1 und 2, die goldfarben an ihnen hiangen. So
mancher Stuttgarter ist in einem der Wag-
gons zu seiner letzten Reise aufgebrochen,

__ hinauf zur Bergstation am Waldfriedhof, be-

gleitet von der gesamten Trauergesellschaft
samt Pfarrer, Sarg und Krianzen. Fir sie, die
Friedhofsbesucher, ist die Bahn einst gebaut
und betrieben worden, zu Zeiten, in denen
lediglich ein schmaler Pfad durch den Wald
nach oben fiihrte. Heute sind es hauptsach-
lich Wandergruppen, Ausfliigler, Familien,
Schulklassen und Touristen, die mit diesem
ungewohnlichen Transportmittel fahren.
Dem , Erbschleicherexpress wie die Seilbahn
vom Volksmund getauft wurde, weil mitunter
schon auf der Fahrt nach oben um den Nach-
lass gestritten wurde. Die , Lustige-Witwen-

— Bahn“, die damals nach oben 15 Pfennige kos-

tete und 10 Pfennige nach unten.

Heute hat die Standseilbahn langst einen
Namen als Denkmal raffinierter Mobilitét,
das gehegt und gepflegt wird und weit tber
die Grenzen von Stuttgart hinaus bekannt ist.
Selbst Touristen aus Japan verirren sich in das
entlegene Stadtviertel Sidheim, wo die Stati-
on der Seilbahn steht. ,Wir haben Fahrgaste
ausaller Welt, die dennoch genau wissen, dass
es hier eine solche Bahn gibt und alles mogli-
che dartiber erfahren wollen®, erzahlt Bernd
Miiller, der seit einigen Jahren zu jenen Stra-
Renbahnern mit Spezialausbildung gehort,
die am Fahrerpult stehen und das gute Stiick
bedienen. , Das ist immer etwas ganz Beson-
deres®, sagt er. Vier Minuten dauert die Fahrt
zur Bergstation, die auf 382 Metern liegt. Ge-
nauso schnell geht es hinab ins Tal. Auf halber
Strecke kommt es zum Treffen zweier alter
Kameraden, die sich an der immer gleichen
Stelle begegnen, mal rechts, mal links tber
das Ausweichgleis aneinander vorbeifahren.
Seit fast 85 Jahren geht das so. Routine fir
die Fahrer, die sich mit einem fliichtigen Blick
grifien. Ein sehenswertes Ereignis fur die
Fahrgéste, denen das nostalgische Schauspiel
in doppelter Ausfithrung vorgefiihrt wird. Ein
Drahtseilakt in Schréaglage.

Dass ausgerechnet in der baden-wiirttem-
bergischen Landeshauptstadt noch heute eine
Seilbahn wie selbstverstiandlich als Teil des

offentlichen Nahverkehrs fungiert, ist derweil
kein launischer Zufall, sondern vielmehr eine
Frage der Lage: ,Eine besondere Topografie
braucht auch besondere Verkehrsmittel“, sagt
Wolfgang Arnold. Oder anders gesagt: Not
macht erfinderisch. In der hiigeligen Landes-
hauptstadt war die Not besonders grofd und so
wurde hier schon an technischen Losungen
fiir den Transport von Menschen und Waren
getiiftelt, als anderswo die Strafenbahnen
und Busse noch lange von Pferden gezogen
wurden. Hier ist in diesem Bereich Pionierar-
beit geleistet worden®, sagt Technikvorstand
Arnold. Die Stuttgarter Standseilbahn ist
dabei nur ein Beispiel des frithen Erfindungs-
reichtums, eine weitere Stuttgarter Beson-
derheit geht nur einige hundert Meter davon
entfernt auf Berg- und Talfahrt: die Zahnrad-
bahn, kurz Zacke genannt.

Um vom Talkessel aus die steilen Hange
hinaufzukommen und von den Filderorten
hinunter in die prosperierende Stadt am Ne-
ckar, wurde bereits im Jahr 1884 die erste
Dampfzahnradbahn gebaut, die von der Fil-
derstrafle im Stuttgarter Siiden hinauf nach
Degerloch fuhr - und hier bis heute eine steile
Karriere gemacht hat. Anfangs vor allem als
Arbeiterbahn im Einsatz, in der zudem auch
Feldfriichte und Milchkannen zum Stutt-
garter Markt beférdert wurden, ist die Zacke
heute ein viel genutztes Verkehrsmittel und
als solches ein absolutes Unikum. Als eine der
vier letzten ihrer Art in der Bundesrepublik
Deutschland, neben der Zugspitzbahn, der
Wendelstein- und der Drachenfelsbahn, ist
die Zacke die Einzige, dieim Alltagsbetrieb ei-
ner GrofRstadt als 6ffentliches Verkehrsmittel
eingesetzt wird. Einzigartig ist zudem auch
der spezielle Fahrradwagen, den sie vor sich
herschiebt.,,Auch das gibt es nurin Stuttgart*,
sagt Technikvorstand Wolfgang Arnold.

teil, steiler, Stuttgart. Von diesen Su-

perlativen angetrieben, gelang es den

Ingenieuren um die Jahrhundertwende,
auch die normalen Strafienbahnen so weit zu
entwickeln, dass abetwa 1910 auch fir sie stei-
le Strecken gebaut werden konnten. Eine da-
von fithrt noch heute hinauf zur Geroksruhe,
ein gefalletrachtiger und kurvenreicher Ab-
schnitt, der sich dank der grandiosen Aussicht
auf die Stadt im Talkessel einen Namen als
Deutschlands Panoramastrecke Nummer 1
gemacht hat. Friher verkehrte hier der alte
15er, auch ein Stiick Nostalgie, zwischenzeit-
lich werden die Fahrgiste auch auf dieser
Strecke von einer Stadtbahn nach oben und
unten befordert. Die recht spezielle Topogra-
fie Stuttgarts verlangt dabei auch den moder-
nen Bahnen von heute noch alles ab, unter



anderem spezielle Bremssysteme, so Wolf-
gang Arnold, die eigens fiir die ,Stuttgarter
Verhaltnisse” entwickelt wurden.

Knapp 8,5 Prozent Steigung muss die
Stadtbahn U 15 an der Alexanderstrafie iiber-
winden, bis zu 18 Prozent Anstieg klettert die
Zacke hinauf. Das schragste Verkehrsmittel
ist aber die Standseilbahn, deren 536 Meter
lange Strecke eine Neigung von 28,2 Prozent
aufweist. Dass die Fangbremsen taglich tiber-
prift werden miissen, versteht sich bei sol-
chem Gefille von selbst. Dass die Seilbahn als
Verkehrsmittel tiber die Jahrzehnte erhalten
wurde, ist dagegen keine Selbstverstandlich-
keit. So musste die historische Anlage nach
dem Seilbahnungliick in Kaprun und der Ein-
fithrung neuer Vorschriften umfangreich fiir
drei Millionen Euro modernisiert werden, da-
mit die Waggons weiter fahren durften.

Unter anderem héngen sie seither an einem
zweiten Seil, damit stets eines davon gespannt
ist und nicht nur die Schwerkraft nach unten
zieht. Dazu wird jetzt auch die Talfahrt von
einem neuen Elektromotor in der Bergstation
unterstiitzt. Und im Jahr 1999 hatte der Sturm
Lothar einen der Waggons, die innen mit Maha-
goni verkleidet sind und aufien aus Teakholz ge-
fertigt, schwer beschadigt und den weiteren Be-
trieb damit in Frage gestellt. ,,Es gibt aber keine
andere Verbindung nach oben®, sagt Wolfgang
Arnold. ,Die Seilbahn ist unersetzlich.”

nd zeitlos schon ist sie dazu, die alte
U Dame, die kein Standesdiinkel kennt:
mit ihr fahrt jeder Holzklasse. 6671
Fahrgéaste hat die Bahn schon an einem ein-
zigen Tag nach oben und unten transportiert,
am 23. November 1930, einem Totensonntag.
Auch heute noch pilgern an diesem Gedenk-
tag mehr Menschen als sonst in die Talstati-
on, um hinaufzufahren zum Waldfriedhof,
wo viele Lebenslinien enden und auch so
mancher prominente Grabstein steht. Stutt-
garts ehemaliger Oberbiirgermeister Arnulf
Klett ist hier begraben, Deutschlands erster
Bundesprisident Theodor Heuss, der Archi-
tekt und Bahnhofsbauer Paul Bonatz, Robert
Bosch, Oskar Schlemmer, Adolf Holzl, Ida Ker-
kovius, Fritz Leonhardt und viele andere.
Auch ein damals berithmter Stuttgarter
Gastwirt hat hier vor Jahrzehnten seine letz-
te Ruhe gefunden - und zuvor post mortem
noch fiir etwas Unruhe gesorgt in den Stutt-
garter Anhohen. Auf dem Weg nach oben ver-
sagte die Seilbahn plotzlich ihren Dienst und
rutschte zuriick, was daran lag, dass etliche
der Trauergéste zu gewichtig waren. Nach-
dem fiinf der wohlbeleibten Herren ausge-
stiegen waren, ging es wieder aufwarts. Bis
heute der einzige Zwischenfall dieser Art. [-]
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Quo vadis
Region Stuttgart?

[n der Region Stuttgart werden jedes
Jahr 15 Milliarden Kilometer mit dem Auto
zuruckgelegt, verbunden mit Staus, Larm
und hohen Schadstoffbelastungen. Fur die
Zukunft sind intelligente Losungen fur den
mobilen Alltag gefragt. Eine Annaherung.
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ESSAY - ZEITENWENDE IM BALLUNGSRAUM

\Wenn der Daimler einen
Schnupfen hat, dann hustet
die ganze Reglon” |

er kennt ihn nicht, die-
sen soleicht dahingesag-
ten Satz, der friiher 6fter

zitiert wurde und natiirlich nicht
nur far die Firma mit dem Stern
gilt. Gedndert hat sich bis heute
kaum etwas an der Botschaft, die
in jenem gefliigelten Wort mit-
schwingt. In der Region Stuttgart
sind mehr als 190.000 Menschen
direkt oder indirekt in der Automo-
bilbranche tétig. Nicht nur fir sie
sind Fragen der mobilen Zukunft
von allergrofitem Interesse.

Die Mobilitit der Zukunft so zu
gestalten, dass sie nachhaltigist und
gleichzeitig fir Jedermann funkti-
oniert, ist in den Ballungsraumen
eine der zentralen Herausforderun-
gen dieses Jahrhunderts. Das gilt
nicht nur fir die Megacities in Std-
ostasien oder Siidamerika, also die
grofiten Stadte der Welt. Es gilt auch
und in besonderem Mafie fiir die
Region Stuttgart mit ihrer
Vielzahl und Vielfalt an

Unternehmen, vom
Kleinbetrieb iber
den  Mittelstandler

bis zum Weltmarkt-
fihrer. Als Produkti-
onsstandort mit hoher
Wirtschaftskraft und aus-

gepragter Exportorientierung ist
die Region in weltweite Wirtschafts-
beziehungen und weit verflochtene
Netzwerke eingebunden, was letzt-
lich mit einem tiberdurchschnittli-
chen Mobilitats- und Verkehrsauf-
kommen verbunden ist.

Pro Jahr legen die Einwohner
in der Region rund 2,8 Milliarden
Wege zuriick. Bemerkenswert ist,
dass der Hauptteil des Mobilitats-
konsums nicht auf den Berufsver-
kehr entfallt, sondern auf private
Aktivititen wie beispielsweise
Einkaufsfahrten, Freizeit- oder Ur-
laubsverkehr. Dieklassischen Wege
zu Arbeits- und Ausbildungs-
statten haben dagegen nur einen
Anteil von anndahernd 30 Prozent
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am privaten Verkehrsaufkommen.
Weniger tiberrascht, dass das Auto
als Transportmittel immer noch
an erster Stelle vor Bussen und
Bahnen steht - trotz des Trends,
der sich insbesondere in den Grofs-
stadten abzeichnet, wonach die Be-
deutung des privaten Autobesitzes
zunehmend schwindet.

Nach wie vor werden in
der Region Stuttgart jahr-
lich 15 Milliarden Kilo-
meter mit dem Auto
zurtickgelegt.  Nicht
nur im Nadeléhr am
Neckartor werden die
zuldssigen Grenzwerte
far Feinstaub regelmafig
uberschritten - Stuttgart ist
die Stauhauptstadt Deutschlands
und liegt im européischen Vergleich
noch vor verkehrsreichen Metropo-
len wie London, Berlin oder Wien.

Mobilitat hat ihren Preis - und
die Prognosen fiir die Zukunft sind
eindeutig: Der mobile Bedarf wird
auch kiinftig weiter steigen. Alleine
in den 27 EU-Landern hat der Per-
sonenverkehr seit 1990 um ein gu-
tes Drittel zugenommen, und das
auf allen Wegen: per Auto, per Bus
und Bahn, mit Flugzeug und Schiff.
Bis zum Jahr 2030 rechnet die Euro-
paische Kommission mit einer Zu-
nahme des Personenverkehrs um
ein weiteres Drittel. In den Mobili-
tatskonzepten der Verkehrsplaner
kann es deshalb kiinftig nicht nur
darum gehen, Modelle fiir weniger
Verkehr zu gestalten. Gefragt sind
vielmehr intelligentere und flexib-
lere Losungen fiir alle, zumal nicht
zuletzt auch die Klimaschutzauf-
lagen, die Energiewende und die
demografische Entwicklung zu ei-
nem Umdenken zwingen.

Die Bedirfnisse der Men-
schen mit den Anforderungen der
Wirtschaft in Einklang bringen
und gleichzeitig anspruchsvolle
Klima- und Umweltschutzziele
erreichen - so lautet folgerichtig
das ehrgeizige Ziel, das die un-
terschiedlichen Konzepte zur
nachhaltigen Mobilitat verfolgen.
Als recht vielversprechender Lo-
sungsansatz gilt das Modell der
Intermodalitat: Die Vernetzung
verschiedener Verkehrsmittel wie

Bus, Bahn, Fahrrad, Pedelec und
(Elektro-)Auto zu einem integrier-
ten Gesamtangebot. Damit sich
die Nutzer spontan und individuell
fir das Verkehrsmittel entschei-
den konnen, welches sie in der je-
weiligen Situation am schnellsten
zum gewiinschten Zielort bringt,
braucht es neue Kommunikations-
16sungen, die teilweise schon
entwickelt worden sind.
Beispiele aus der Praxis
sind die Ubertragung
von Echtzeitdaten in
Bussen und Bahnen
oder Mobilitat-Apps
wie etwa das intermo-
dale Navigationssystem
,moovel“ des Autobauers
Daimler, der damit eine Plattform
fiir das Smartphone anbietet, die
den schnellsten Weg von A nach B
findet - unabhangig vom Ver-
kehrsmittel und unter Umstdnden
auch ganz ohne Auto.

Es geht in Zukunft verstarkt
darum, integrierte und umfassen-
de Mobilititsangebote an zentra-
len Verkehrsknotenpunkten auf-
zubauen, wie etwa an Bahnhofen
oder wichtigen Haltestellen. Die
Mobilitatsprojekte von Heute und
Morgen enden nicht an einer Ge-
meindegrenze, sondern lassen sich
nur in umfassenden, kommunen-
ibergreifenden Losungsansitzen
umsetzen. Folglich ist es ein Gebot
der Stunde, wichtige Akteure von
Bund und Land sowie die kommu-
nalen Experten der Bau-, Stadt- und
Verkehrsplanung und die Privat-
wirtschaft moglichst frithzeitig in
die Projekte einzubinden.

Im Sommer 2013 hat die Wirt-
schaftsféorderung Region Stuttgart
eine regionale Befragung zu den
Zielen, Aufgaben und Herausfor-
derungen im Bereich der nachhal-
tigen Mobilitat in den 179 Stadten
und Gemeinden der Region Stutt-
gart organisiert. Dadurch konn-
ten durchaus aufschlussreiche
Erkenntnisse gewonnen werden.
So hat die Befragung unter ande-
rem gezeigt, dass die Planung und
Umsetzung nachhaltiger Mobili-
tatsangebote aktuell ein wichtiges
Thema fir die Mobilitatsexperten
in den Rathdusern, Bauamtern



und Landratsamternist. Mehrals die Halfte der
befragten Kommunen beschéftigt mittlerweile
einen eigenen Ansprechpartner fiir nachhalti-
ge Mobilitéit, der hdufig eine Leitungsposition
inne hat und zusatzlich fir Mobilitatsprojekte
aller Art zustandig ist. In den Stadten und Ge-
meinden ohne eigenstindigen Zustandigkeits-
bereich - knapp 46 Prozent - fallt die nach-
haltige Mobilitat meist in das Aufgabengebiet
der Biirgermeister. Damit ist das Thema hoch
aufgehingt, was dazu fiahrt, dass vielverspre-
chende Projekte konsequent vorangetrieben,
in die Gremien eingebracht und auch die not-
wendigen Finanzbudgets in die kommunalen
Haushaltsplane eingestellt werden. Allerdings
miissen die Projekte oft nebenher gestemmt
werden, also zusétzlich zum Tagesgeschaft.

Die Entwicklung nachhaltiger Mobili-
tatsangebote wird in den Stadten, Gemeinden
und Landkreisen auf ganz unterschiedliche
Art befliigelt, wie die Zahlen der Befragung
belegen. 70 Prozent der Kommunen setzen glei-
chermafen auf den Ausbau von Bus und Bahn
sowie des Radwegenetzes. Und auch der Anteil
des Fufdverkehrs soll zukiinftig steigen: rund
43 Prozent der Kommunen planen, die ent-
sprechende Infrastruktur weiter auszubauen.
51 Prozent der befragten Kommunen setzen
zudem auf Sharingangebote und den Verleih
von (Elektro-)Autos und Zweirddern, um den
Lletzten Kilometer auf dem Heimweg zu iiber-
briicken und den motorisierten Individualver-
kehr zu reduzieren. So hat car2go sein Angebot
an Elektro-Smarts vom Stadtgebiet Stuttgart
auf Gerlingen, Boblingen, Sindelfingen und
Esslingen ausgeweitet. Zusammen stehen nun
500 E-Smarts zum Verleih bereit.

Gleichwohl ist ein serienfahiges Elektroau-
to, das den Anspriichen an ein herkdémmliches
Fahrzeug geniigt und sowohl Platz fiir eine
ganze Familie hat, als auch mit 200 Stunden-
kilometern iiber die Autobahn zu rasen ver-
mag und mit einer Ladung 800 Kilometer weit
kommt, derzeit nicht in Sicht. Fithrende Mobili-
tatsexperten wie Dr. Weert Canzler und Profes-
sor Andreas Knie vom Wissenschaftszentrum
Berlin sind sich einig: Der alleinige Ersatz
eines Benzin- oder Dieselmotors
durch einen Elektromotor wird
nicht ausreichen. Neben den neu-
en Antriebstechnologien gehe
es vielmehr um stimmige Mo-
bilititskonzepte, in denen das
elektrisch betriebene Auto eine
neue Rolle einnimmt, insbeson-
dere fiir die Uberbriickung kiirzerer

Vereins stadtmobil unterwegs. Sie waren die
Ersten, die bereits 1992 das Teilen von Autos in
der Region Stuttgart salonfahig machten. Aus
einer nachbarschaftlichen Initiative entstand
ein mutiges und vor allem funktionierendes
Geschaftsmodell. Mittlerweile stehen mehr als
400 Fahrzeuge an rund 200 Stationen in der Re-
gion Stuttgart zur Verfligung. Den Einstieg in
die Elektromobilitat hat auch stadtmobil voll-
zogen: Im Projekt ,Waiblingen e-mobil“ wer-
den derzeit in Kooperation mit der Stadt Waib-
lingen und dem Verband Region Stuttgart zwei
Elektroautos im Carsharingbetrieb getestet.
Und auch in vielen anderen Kommunen ist die
Elektromobilitat weiter auf dem Vormarsch:
Die Halfte der befragten Stiadte und Ge-
meinden hat bereits verschiedene Mo-
bilitatsangebote umgesetzt oder zu-
mindest in konkreter Planung. An
erster Stelle stehen dabei Fahrrader
mit Elektroantrieb, beispielsweise
die , Kessel Kraxler” von Call a Bike,
mit denen die baden-wirttembergi-
sche Landeshauptstadt Stuttgart den
Anteil am Radverkehr weiter steigern will.
Die Mobilitat der Zukunft hat also bereits
begonnen, die entscheidende Frage ist nun, wie
diese neuen, nachhaltigen Mobilititsangebote
von den Biirgern angenommen werden. Die Ab-
satzzahlen beim Verkauf privater Pedelecs zei-
gen einen positiven Trend. Und auch die ersten
Bilanzen aus dem kommunalen Pedelec-Verleih
in der Region sind hoffnungsvoll. Ob und wann
sich die neuen Mobilititsdienstleistungen fla-
chendeckend in allen gesellschaftlichen Schich-
ten durchsetzen werden, bleibt freilich selbst fiir
die Verkehrswissenschaftler eine zentrale Frage.
Notig ware dazu nicht zuletzt ein Be-
wusstseinswandel bei den Biirgern, der auch
mit Unterstiitzung der Kommunen erreicht
werden kann. Nicht von ungefiahr organisieren
53 Prozent der Stidte bereits heute diverse In-
formations- und Beratungstage, sie entwickeln
Broschiiren und Informationsmaterial, organi-
sieren Workshops und Runde Tische oder bauen
ein neues Mobilitatsportal auf der kommunalen
Webseite auf. Dies alles tragt dazu bei, dass viele
inder Region ihr Mobilitatsverhalten tiber-
denken und die neuen Angebote in ih-
ren Alltag integrieren. Daneben birgt
die Mobilitat der Zukunft aber auch
ftr die Wirtschaft enorme Chancen.
Nach Schitzungen des Bundesum-
weltministeriums werden die Umsét-
ze aus Mobilitatsdienstleistungen im
Jahr 2020 rund 300 Milliarden Euro betra-

und mittlerer Strecken, dort, wo man mit dem | gen. Damit verfiigt der Markt fiir Mobilitatspro-

offentlichen Verkehr nicht mehr hin kommt.
Genau auf dieser Schiene sind die Griinder des

dukte und die entsprechenden Dienstleistungen
auch iiber ein enormes Wachstumspotenzial.

Um die Entwicklung voranzu-
bringen, hat der Verband Region
Stuttgart das Forderprogramm
,Modellregion fiir nachhaltige Mobili-
tat“ ins Leben gerufen und mit 7,5 Millionen
Euro fir die Jahre 2012 bis 2016 ausgestattet.
Unternehmen, Kommunen, Verbande und Or-
ganisationen konnen Ko-Finanzierungsmittel
fir innovative Mobilitatsprojekte beantra-
gen, die zum Klimaschutz, zu reduzierten
Schadstoffemissionen und zur Steigerung
der Energieeffizienz in der Region beitragen.
18 verschiedene Projekte sind bereits in der
Umsetzung oder am Start, aktuell 1duft bereits
die vierte Ausschreibungs- und Férderrunde.
Das Geld ist gut angelegt, wenn man be-
denkt, dass der Aktionsradius der Heutigen,
im Beruf wie auch in der Freizeit, eng an eine
funktionierende Mobilitadt gekoppelt ist. Wer
,dabei sein“ will, muss mobil sein. Mobilitat ist
ein Grundbediirfnis aller Menschen, das soziale
Kontakte sichert und die Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben. Allerdings wird sich - so die
Einschitzung von Experten - die Mobilitat der
Zukunft deutlich von der heutigen Form unter-
scheiden. Zwei bis drei Autos mit konventionel-
lem Verbrennungsmotor pro Haushalt? Das ist
weder fiir aufstrebende Volkswirtschaften wie
Brasilien, Indien oder China eine zukunftsfihige
Option noch fiir die Region Stuttgart mit ihren
grofien Automobilkonzernen und den vielen von
ihnen abhangigen Zulieferbetrieben. Angesichts
wachsenden Autoverkehrs, knapper werdender
Ressourcen und zunehmend strenger Umwelt-
vorschriften stehe der Fahrzeugbau vor einem
,echten Paradigmenwechsel”, erklarte jingst
der Daimler-Chef Dieter Zetsche, der schon mal
einen Blick in die Zukunft wagte: ,Das Auto der
Zukunft fahrt elektrisch.” [-]
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Ideen fiir heute und morgen

Aktuell fordert der Verband Region Stuttgart elf innovative
Mobilitatsprojekte, die im Ballungsraum am Neckar umgesetzt
werden. Im Jahr 2014 gehen sieben neue Vorhaben an den Start.

Zentrale Buchungsstelle
flr Ruftaxis im VVS

Wenn kein Bus mehr fahrt, keine Pedelecs oder
Fahrrader zur Verfligung stehen, bleibt oft nur
die Order eines Ruftaxis. Dieses flexible OPNV-
Angebot erflllt im Rems-Murr-Kreis eine wichtige
Rolle in den Gebieten, in denen es fur permanent
fahrende Buslinien keine ausreichende Nachfrage
gibt. Durch die geplante ,Zentrale Buchungsstelle
far Anrufverkehre im VVS” soll es in Zukunft noch
einfacher werden, eine Vielzahl von Fahrten mit
dem Ruftaxi abzudecken — auch zu Abend- und
Nachtzeiten. Bisher missen sich interessierte
Fahrgaste je nach Route beim jeweiligen Rufta-
xiunternehmen (in der Regel bis 30 Minuten vor
Abfahrt des Ruftaxis) telefonisch anmelden. Zu-
kunftig wird die Anmeldung far alle im Rems-Murr-
Kreis angebotenen Ruftaxis Uber eine einheitliche
Rufnummer mdglich sein. Neben der telefonischen
Vorbestellung in einem Call-Center soll ein Online-
Bestellverfahren ermoglicht werden, so dass ein
Ruftaxi auch Uber ein Smartphone gebucht wer-
den kann. Nach Ablauf des einjahrigen Pilotpro-
jekts im Rems-Murr-Kreis soll das Konzept auf das
gesamte VVS-Gebiet ausgedehnt werden.

Stuttgart erprobt
alternative Antriebe

Aktuell sind im Stadtgebiet der Landeshauptstadt
Stuttgart 60 Abfallsammelfahrzeuge mit Dieselan-
trieb im Einsatz. Daraus resultieren jahrlich rund
110.000 Tonnen gesammelter Restmdill und rund
750.000 gefahrene Kilometer. Larm- und Schad-
stoffemissionen sind die unerwiinschten Begleiter
des stadtischen Serviceangebots. Um die Mobilitat
nachhaltiger zu gestalten, setzt die Stadt ab 2014
auf ein Abfallsammelfahrzeug mit Hybridantriebs-
technik. Mit diesem Fahrzeug wird ein Jahr lang
getestet, ob und inwieweit ein Abfallsammelfahr-
zeug mit Hybridantriebstechnik fir den Dauerein-
satz im Stuttgarter Stadtgebiet mit seinen beson-
deren topografischen Bedingungen geeignet ist.
Auf Basis der Ergebnisse wird der Fuhrpark der
Abfallwirtschaft fur die Zukunft neu aufgestellt.
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Neue Drehscheibe
Bahnhof Ludwigsburg

In Ludwigsburg wird der Bahnhof im Rahmen
des bundesgeforderten  Schaufensterprojekts
,Ludwigsburg Intermodal” (LUI) zur intermodalen
Drehscheibe flr nachhaltige Mobilitatsangebote
umgebaut. Das regionale Forderprojekt ,Intermo-
dale Ankunftsebenen Ludwigsburg” ist in das Ge-
samtprojekt LUl eingebunden und setzt auf die In-
formation der Burger, die mit Hilfe eines digitalen
Fahrgastinformationssystems im Ankunftsbereich
des Bahnhofs Uber alle Mobilitatsangebote und
Anschlussmoglichkeiten informiert werden.

Fellbach setzt auf
Pedelec-Station

Die Pedelec-Station bietet eine sichere Abstell-
und Lademoglichkeit fur 20 private Pedelecs und
far 10 Verleih-Pedelecs. Die Pedelec-Station wird
als attraktiver Mobilitatsbaustein fir verschie-
dene Besucherziele in der Stadtmitte und fur die
nahe am Bahnhof gelegenen Gewerbestandorte
,Buropark Fellbach”, ,Mahle-Areal” und das zu-
kinftige Gewerbegebiet ,Esslinger Weg" gese-
hen. Somit ist die Station in Fellbach raumlich,
funktional und gestalterisch in das Gesamtpro-
jekt ,Bahnhof der Zukunft” eingebunden.

Angebote fiir Menschen
mit Handicap in G6ppingen

In Goppingen werden spezielle, auf die Bedurfnis-
se behinderter Menschen zugeschnittene Elektro-
Dreirader mit Ankniipfung an den OPNV eingesetzt
und in Alltag und Freizeit praktisch erprobt. Den
Start bildet der Verleih von flnf Elektro-Dreiradern.
Eine Besonderheit ist das Duo-Dreirad-Pedelec,
das einen Rollstuhlfahrer (ber eine absenkbare
Plattform als ,Tandemfahrer” aufnehmen kann. In
Abstimmung mit dem Linienfahrplan der értlichen
Busgesellschaft OVG wird ein Radwegenetz katalo-
gisiert, das fir Menschen mit Behinderungen ge-
eignete Streckenabschnitte nutzbar macht.

Fahrrad2Go im
Rems-Murr Kreis

Nehme ich das Fahrrad oder den Bus beziehungs-
weise die Bahn? Statt ,entweder-oder” soll die
Antwort im Rems-Murr-Kreis kinftig immer 6fter
Jbeides” lauten. Dafur hat der Rems-Murr-Kreis
mit dem Verkehrsverbund Stuttgart (VVS) und den
Busunternehmen die Initiative ,Fahrrad2Go” ge-
startet: Eine dreistufige Initiative und Bestandteil
der ,OPNV-RemsMurrOffensive” zur Umsetzung
des kreiseigenen Klimaschutzkonzeptes. Konnte
man im ersten Schritt sonn- und feiertags sein
Fahrrad sowie im zweiten Schritt das in sekun-
denschnelle zusammenklappbare VVS-Faltrad
kostenlos mitnehmen, so wird im dritten Schritt
ein vollig neues Kapitel der Fahrradmitnahme
aufgeschlagen. Im Rahmen des Forderpro-
jekts ,Fahrrad2Go" entwickelt das Landratsamt
Rems-Murr in Zusammenarbeit mit dem ortli-
chen Busunternehmen geeignete Haltevorrich-
tungen flr eine einfache, schnelle und sichere
Fahrradmitnahme im Stehplatzbereich der in
Frage kommenden Busse oder flr den Fahr-
radtransport mittels Hecktrager auBen am Bus.

Mobilitatsmanagement in
Niirtinger Gewerbegebieten

Gewerbegebiete sind oft nur unzureichend mit
offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen. Fir das
sich noch im Aufbau befindende Gewerbegebiet
Bachhalde im Nordosten der Stadt Nirtingen
sowie das bereits bestehende Gewerbegebiet
Au werden neue Mobilitatslosungen flr eine op-
timale Anbindung gesucht. Die Stadtverwaltung
Nirtingen setzt auf ein betriebliches Mobilitats-
management, um die Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter der Unternehmen vor Ort flr nachhaltige
Mobilitatsangebote zu sensibilisieren. Im Mittel-
punkt des neuen betrieblichen Mobilitatskonzepts
steht ein Elektrobus, der die Gewerbegebiete mit
dem Bahnhof verkntpft. Der Elektrobus ist dabei
eingebettet in ein umfassendes Konzept, das in-
telligente Ladeinfrastruktur und vielfaltige klima-
schonende Mobilitatsangebote verbindet.



Eine Karte fiir alle Fille

Die Stuttgart Service Card gehort zu den
wichtigsten Projekten des Schaufensters
LivingLab. Die Mobilitatskarte soll in naher

Zukunft viele Turen offnen.

TEXT MARKUS HEFFNER

Es ist das Zauberwort fiir die mobile Zukunft und macht derzeit
uberall die Runde: Intermodalitat. Gemeint ist damit die optimale
Vernetzung der verschiedensten Verkehrstrager zu einem umfas-
senden Mobilitatskonzept, vom Pedelec tiber das Elektroauto bis hin
zu Bus und Bahn. Jeder soll jederzeit und fir jeden Anspruch den
optimalen Transportmix nutzen konnen. ,Es geht darum, die Ver-
kehrsbedirfnisse der Biirger moglichst modern und passgenau ab-
zubilden®, erklart Jorn Meier-Berberich, Kaufméannischer Vorstand
der Stuttgarter Strafenbahnen AG (SSB). ,Dazu denken wir heute
sehr stark in ganzheitlicher Mobilitat.“

Der Schliissel zur uneingeschrankten Mobilitdt in der Region
Stuttgart wird derzeit im Rahmen des Bundesprogramms , Schau-
fenster Elektromobilitdt” entwickelt: Die Stuttgart Service Card, die
ihren Nutzern in naher Zukunft den urbanen Alltag erheblich erleich-
tern soll, so Jorn Meier-Berberich. So soll die Mobilitatskarte einerseits
unkompliziertes Zugangsmedium zum o6ffentlichen Nahverkehr und
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zur Elektromobilitit sein, indem man mit ihr Bus und Bahn fahren,
Carsharing machen oder Pedelecs ausleihen kann. Gleichzeitig soll
sie sukzessive um stadtische Angebote erweitert werden, um eine Art
Biirgerkarte zu entwickeln, die auch als Leihausweis in der Bibliothek
oder als Eintrittskarte fiirs Schwimmbad genutzt werden kann.

Beteiligt sind an dem Zukunftsprojekt, das unter der Konsortial-
fiihrerschaft der SSB vorangetrieben wird, 22 Partner aus den Berei-
chen Offentlicher Nahverkehr, Industrie, Stadt und Region. Die Inves-
titionskosten fiir das Projekt werden auf 25 Millionen Euro geschatzt.
Etwa 9,5 Millionen Euro davon tragt das Bundesministerium fiir Wirt-
schaft und Energie, das eine Forderung bis Dezember 2015 zugesagt
hat. Seit Ende 2012 kdnnen Abonnenten ihren Verbundpass bereits ge-
gen einen Mobilpass tauschen, der aber noch kein E-Ticket ist. Ab 2015
sollen dann etwa 200.000 Stuttgart Service Cards im Umlauf sein., Die
Tests laufen absolut erfolgreich®, sagt Jorn Meier-Berberich. ,Wir sind
auf dem richtigen Weg zur Intermodalitat.“ [-]
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Waiblingen macht e-mobil

Carsharing 1st umweltfreundlich, Elektromobilitat erst
recht. In Waiblingen geht beides zusammen. Die Stadt
macht E-Mobilitat im privaten und beruflichen Alltag
erfahrbar. Ein gefordertes Projekt aus der Region.

TEXT DOROTHEE SCHOPFER FOTOS REINER

g—T
A SIS
SN e gy N

- [ 1

-

il F'!I-_- t
el Tty fi

aus Lapple hat einen langen Atem.
K\f‘)en braucht er als Streiter fiir Klima-

nd Naturschutz auch. Lapple ist Lei-
ter der Abteilung Umwelt bei der Stadt Waib-
lingen und hat schon vor zehn Jahren mit dem
Gedanken geliebaugelt, dass die stadtischen
Angestellten doch mit Autos des Carsharing-
Anbieters stadtmobil dienstlich unterwegs
sein konnten. Zu den gangigen Arbeitszeiten
steht die stadtmobil-Flotte meist still. Die ty-
pischen Carsharing-Nutzer fahren mit Rad,
Bus oder Bahn ins Biiro und leihen sich abends
oder am Wochenende ein Auto.

Zehn Jahre sind eine lange Zeit. Seitdem ist
der Verkehr noch dichter geworden und Carsha-
ring immer beliebter. Die Flotte von stadtmobil
ist auf 450 Autos im Grofiraum Stuttgart ange-
wachsen. Sieben davon stehen in Waiblingen.
Zwei sind Elektroautos. Das ist einmalig in der
Region - nur in Waiblingen gibt es bei stadtmo-
bil die weifSen Renaults vom Typ Zoe zu mieten,
die leise und ohne Emissionen unterwegs sind.
Seit 1992 existiert der Verein stadtmobil und
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seit 1997 stehen in Waiblingen Fahrzeuge fiir
diejenigen zur Verfiigung, die kein eigenes
Auto haben wollen, aber trotzdem ab und zu
eins brauchen. Sie holen an bestimmten Plat-
zen ihren Wagen ab und bringen ihn nach
der gebuchten Zeit wieder dahin zuriick. In
den Grofstadten funktioniert das kostende-
ckend. In kleineren Orten und Gemeinden ist
stadtmobil bei der Organisation und Wartung
auf ehrenamtliches Engagement angewie-
sen. Und auf offene Ohren in der Verwaltung.
Waiblingen ist 1997 dem Verein stadtmobil
mit einer Ausfallbiirgschaft und mit kostenlo-
sen Parkplatzen entgegengekommen.

Warum stehen gerade in Waiblingen jetzt
die Elektroautos zum Leihen bereit, warum ist
die Elektromobilitat gerade in dieser Stadt an
der Rems so prasent? Daffir ist der Waiblinger
Oberbiirgermeister Andreas Hesky verant-
wortlich. Nachhaltige Mobilitdt ist ihm ein
Anliegen. Und es hat mit Klaus Lapple zu tun.
,Er ist ein Motor - und derjenige, der sich fir
Carsharing bei der Stadt einsetzt“, sagt Edgar

Augel, bei stadtmobil fiir das Marketing zustan-
dig. Lapple und Augel arbeiten seit Jahren zu-
sammen. Nicht von ungefiahr sind sie jetzt auch
Partner bei dem mit knapp 180.000 Euro vom
Verband Region Stuttgart geférderten Projekt
,Waiblingen e-mobil“, welches darauf abzielt,
ein umfassendes Angebot aufzubauen, um
Elektromobilitat im privaten und beruflichen
Alltag erfahrbar zu machen. Stadtoberhaupt
Hesky gehort zu den Initiatoren des elektromo-
bilen Vorzeigeprojekts. Auch der Gemeinderat
steht dahinter und hat Geld dafiir bereitgestellt.

ie Elektroautos der stadtmobil-Flotte
Dkénnen von Biirgern ebenso wie von
stadtischen Angestellten genutzt wer-
den., Der 6kologische Gedanke des Carsharings
verbunden mit der Elektromobilitiat - das ist
innovativ und passt zu uns®, sagt Klaus Lapple
zur Ausrichtung des Projekts. Elektromobilitit
passt auch gut zum Carsharing-Anbieter stadt-
mobil, der sich um Alternativen im Verkehr und
Umweltfreundlichkeit bemiiht. Doch die hohen
Anschaffungskosten der E-Mobile hatte der
Verein allein nicht stemmen kénnen. Auch die
monatlichen Leasingraten der Batterien wiren
im Budget nicht drin gewesen. Projektforder-
mittel und Gelder der Stadt haben den Kauf der
Elektroautos erst moglich gemacht.

Dabei ist der Renault Zoe eigentlich auf
das Profil des typischen Carsharing-Nutzers
zugeschnitten, der im Schnitt 70 Kilometer
pro Ausleihe fahrt. Eine Batterieladung des
Zoe reicht flir 130 Kilometer. Reichweite ist
im Alltag also nicht das Problem. Nach zwei
Stunden ist die Batterie wieder geladen. Fur
diese Zeit wird der Zoe automatisch blo-
ckiert, bevor er wieder gebucht werden kann.
Ein Blick auf die Statistik zeigt allerdings: In
Relation zum Opel Corsa, der zum gleichen
Tarif vermietet wird, wird das Elektroau-
to erheblich seltener von den Carsharing-
Nutzern gebucht. Edgar Augel wundert sich
dartiber nicht: ,,Unsere Mitglieder sind nicht



sehr autoaffin. Sie sind zwar 6kologisch ori-
entiert, haben aber wenig Lust, sich auf eine
neue Technik einzulassen.” Es gibt also noch
viel Aufklarungsarbeit zu leisten - nicht zu-
letzt bei den stiddtischen Angestellten. Klaus
Lapple freut sich besonders dariiber, dass die
elektrisch betriebenen Renaults auch von den
Mitarbeitern der Stadtverwaltung genutzt wer-
den kénnen. Nach zehn Jahren ist die Stadtver-
waltung Waiblingen tatsdchlich zum Firmen-
kunden von stadtmobil geworden. Allerdings:
genutzt werden die Elektroautos bislang viel zu
selten. Selbst Lapple ist da keine Ausnahme. Er
nimmt seine Termine in der Stadt zwar e-mobil
wabhr, aber mit einem Dienst-Pedelec.

ass die Einfithrung der E-Mobilitat
Dkeine Autobahn, sondern ein Schot-

terweg mit Hindernissen ist, war den
Verantwortlichen von Anfang an bewusst.
L,Wir missen Erfahrungen in der Praxis
sammeln und erkennen, wo die Stolpersteine
liegen®, sagt Klaus Lapple. Deshalb wird das
Projekt auch mit Biirgerbefragungen und
statistischen Auswertungen begleitet. Diese
Evaluation soll dann spiter anderen Gemein-
den helfen, Fehler zu vermeiden, wenn sie
elektromobile Wege gehen mochten.

Das Projekt ,Waiblingen e-mobil“ hat frei-
lich auch noch weitere Aspekte: Zwei Elekt-
roautos wurden als Dienstfahrzeuge fiir die
Stadtwerke und die Parkierungsgesellschaft
angeschafft, um ressourcenschonende Mo-
bilitit im Wirtschaftsverkehr einzufiithren
und vorzuleben. ,Bei den Biirgern sind Elek-
trofahrzeuge noch nicht weit verbreitet, also
wollen wir eine Vorreiter-Rolle spielen®, sagt
Léapple. Im Sommer wird eine Pedelec-Station
am Waiblinger Bahnhof gebaut, in der Pendler
Stellplatze mieten koénnen und Freizeitradler
unkompliziert Elektrorader leihen konnen.

ieben Doppel-Ladesaulen der Stadt-

werke stehen in Waiblingen fiir Nutzer

und Besitzer von Elektroautos bereit,
eine wird noch gebaut. Aus allen fliefdt aus-
schlieflich Okostrom, teilweise wurden sie
mit Projektmitteln finanziert. Die Forder-
gelder des auf drei Jahre angelegten Projekts
sind auch fir Wissensvermittlung verplant:
Auf einem Mobilititsportal der Stadt wer-
den im Internet praktische Informationen
zur nachhaltigen Fortbewegung aufbereitet.
Einmal in der Woche sitzen ab Mai geschulte
Mitarbeiter in der Touristinfo, die den Waib-
lingern erklaren, wie sie d6kologische Mobi-
litat in ihren Alltag einbauen kénnen. Auch
Klaus Lapple wird zum Team gehoren. Der
kennt sich schlieflich bestens aus. [-]
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PORTRAT - DER PROFESSOR LUTZ FUGENER

Zukunft formen

Beim ersten New Mobility Design Kongress
hat Lutz Fugener 2012 seine Visionen
prasentiert. Nicht nur in Stuttgart zieht der
Professor die Blicke auf sich. In Pforzheim
bildet er die Autodesigner von morgen aus.

TEXT DOROTHEE SCHOPFER FOTOS REINER PFISTERER







PORTRAT - DER PROFESSOR LUTZ FUGENER

i,,DaS Auto der
Zukunft muss an
Gewicht verlieren”

0 kann man Pforzheim lernen? H&?
Wie bitte? Lutz Fligener hat eine
ganze Weile gebraucht, bis er die-

se Frage verstanden hat. Da wollte jemand
aus China wissen, wo man in Deutschland
Autodesign studieren kann. Der Studiengang
,Transportation Design“ist zum Synonym fiir
die Stadt geworden. So laut tont der exzellente
Ruf dieser Kaderschmiede in die Welt hinaus.
Lutz Figener ist einer von zwei Professoren,
die in Pforzheim dem gegenwéirtigen Nach-
wuchs lehren, den Fahrzeugen der Zukunft
Gestalt zu verleihen. 20 Bachelor- und 14 Mas-
terstudenten werden jedes Jahr angenommen.
Zehn Mal so viele bewerben sich. Sie kommen
aus Neuseeland und China, aus Russland, dem
Iran und Israel. Die deutschen Studenten sind
in dem Masterstudiengang in der Minderheit.
Das Institutsgebdude ist klein und un-
scheinbar und wiirde mit seinem Charme ei-
ner Industriehalle in keinem Gewerbegebiet
auffallen. Unten im Foyer steht eine grofle
Carrera-Bahn, an der Wand hangen Bilder von
Autos, die Absolventen bei Autobauern wie
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BMW, Daimler oder Audi entworfen haben.
Der Bilderreigen gleicht einer Ahnengalerie,
Heldenverehrung wird hier allerdings keine
betrieben. Das wiirde weder zu den Zukunfts-
visionen passen, die an diesem Ort entwickelt
werden, noch zu dem niichternen Wesen von

_| Lutz Figener. Der weif}, dass Autos nicht nur

Kultgegenstdnde sind, sondern auch gegen
Bares verkauft werden miissen. In Pforzheim
werden keine Kinstler ausgebildet, Querden-
ker sind jedoch willkommen. ,,Ich freue mich,
wenn jemand etwas Neues versucht. Nicht nur
die Asche weiterreicht, sondern die Flamme
weitertragt®, sagt Fligener.

Die Asche weitertragen - das hat die Au-
toindustrie lange genug gemacht, findet der
Professor in Jeans und Kapuzenpulli, der
viel hinterfragt und sich nicht mit Oberfla-
chenpolitur zufrieden gibt. ,Der Wandel hin
zu neuer Mobilitdt kommt zwanzig Jahre zu
spat“, sagt er. Schon Ende der 80er Jahre hatte
es ein hohes Bewusstsein fiir Umweltfragen
in Deutschland gegeben. Die dicken Autos mit
ihrem Benzindurst waren schon damals po-
litisch so unkorrekt wie die SUVs von heute,
die so genannten Geldndelimousinen. Aber
dann fiel die Mauer und in Russland und
China fanden die Statussymbole ,made in
Germany“ reiflenden Absatz. ,Warum hét-
te sich die Autoindustrie anstrengen sollen,
neue Technologien voranzubringen, wenn
doch die bewahrten Modelle so gut liefen? Am

Ende zidhlen immer die Verkaufszahlen®, sagt
Fligener. 1500 Euro bezahle der Kiufer eines
Neuwagens fiirs Marketing. 150 Euro fiirs
Design. 1,5 Milliarden koste die Entwicklung
eines neuen Modells. Es geht um viel Geld.

Als die Mauer fiel, war der in Dessau auf-
gewachsene Lutz Filgener 24 Jahre alt und
Student. Mit seinen 100 Mark BegriifSungsgeld
hat er sich ein Auto gekauft. Einen Renault, der
auf einer Wiese stand und mit Holzscheiten
vollgestopft war. Er hat ihn wieder zum Lau-
fen gebracht. Heute besitzt er zusammen mit
seiner Frau zwolf Autos, die meisten davon ge-
brauchte Designikonen. Vernarrt in Autos ist
Fligener seit jeher. ,,Alle Kinder reagieren stark
auf Fahrzeuge. Und von uns Autodesignern
sind eben viele in dieser frithkindlichen Phase
verharrt®, sagt der Professorin derihm eigenen
Art, gesegnet mit reichlich Selbstironie. Im Un-
garn-Urlaub kauften seine Eltern dem damals
14-Jahrigen das 500 Seiten starke Magazin ,, Au-
to-Revue”. Er hat dieses Kompendium aller in-
ternational erhéltlichen Automodelle als Junge
so oft gelesen, inhaliert und auswendig gelernt,
bis es auseinanderfiel.

cher hat er sein Maschinenbaustudium
in Dresden aufgegeben zugunsten eines
Studiums zum Industriedesigner in Halle. Er
arbeitete als Praktikant in einem Designstu-
dio, wurde spéater Gesellschafter und entwarf

Fﬁgener ist ein Mann der Formen. Als sol-



dort unter anderem S-Bahnen. Zusammen mit
einem Kollegen iibernahm er dann das Biiro,
das heute studio FT heifdt und seinen Sitz in
Berlin hat. Wenn er nicht in Pforzheim lehrt,
was er seit 14 Jahren tut, arbeitet er am Design
von Bussen und Schienenfahrzeugen. ,Ich héat-
te kein gutes Gefiihl, wenn ich Studenten unter-
richten wiirde, ohne einen Bezug zur Industrie
zu haben”, sagt Fugener. Er und sein Partner
haben sich bewusst entschieden, das Biiro
klein zu halten. ,,Sonst wiren wir irgendwann
nur noch Manager. Wir wollen aber zeichnen.”

as miissen auch seine Studenten vom
ersten Tag an tun. Um sie auf ande-
re Spuren zu bringen, um Kreativitat
jenseits der gewohnten Denkmuster freizu-
setzen, ldsst Flgener sie zum Beispiel die
Schnittmengen von technischen Geraten und
Tieren zeichnen. Was haben ein Pinguin und
ein Toaster gemeinsam? ,Man muss viel aus-
probieren, bis man eine Form findet, die man
weiterentwickeln kann“, sagt Lutz Fiigener.
An Ideen herrscht im Pforzheimer Institut far
Transportation Design jedenfalls kein Mangel.
Die Bachelorarbeiten des letzten Semesters
waren jlingst prominent im Zeit-Magazin zu
bewundern - Autos, die sich zum Parken zu-
sammenfalten, die sich zusammenstecken, die
sich zum Boot umfunktionieren lassen.
Futuristische Spielereien? Vielleicht.
Eins steht fiir Fligener aber fest. Das Auto

der Zukunft wird leicht sein. Ob es dann mit
einem Elektroantrieb, mit einem Verbren-
nungsmotor oder mit einem Schwungrad
ausgestattet ist, spiele dabei eine nachgeord-
nete Rolle. Entscheidend sei, dass das Auto
der Zukunft auf vieles verzichten, simpler
werden miisse, um Gewicht zu verlieren. Nur
so lasse sich der Energieverbrauch drastisch
senken. Und es werde autonom fahren, das
Auto der Zukunft, und auch mit einer auto-
matischen Kollisionsverhinderung ausge-
stattet sein. Technisch ist das langst moglich,
erklart der Mobilidtsvordenker, ,die Fahrzeu-
ge brauchen nur ihre eigenen Trassen®.

Fiigener ist viel unterwegs. In Leipzig wohnt
er, in Pforzheim lehrt er, und dann gibt es noch
das Biiro in Berlin. Er ist ein gefragter Vortrags-
redner und Juror beim international besetzten
Design-Wettbewerb Red Dot Award: ,Ich liebe
die Gespréache dort, wenn es nurum Design geht.”
Dass der quer denkende Autonarr auch beim ers-
ten New Mobility Design Kongress in Stuttgart
dabei war, versteht sich von selbst. Manchmal
pendelt er mit dem Auto zwischen seinen ver-
schiedenen Welten, manchmal mit dem Zug. Fii-
gener entscheidet pragmatisch. Heute hier, mor-
gen dort, aber zwei Termine sind in jedem Jahr
gesetzt: Beim Rennen von Le Mans ist Fiigener
als Zuschauer dabei. Beim 24-Stunden-Rennen
auf dem Niirburgring als Fahrer, und zwar auf
dem Rennrad. Mobilitat hat viele Erscheinungs-
formen. Auch fiir einen Autofreak. [-]

NEMO - Der Kongress

Der Mensch und sein Auto: Der eintdgige New
Mobility Design Kongress, kurz NEMO, bringt
am 5. Juni 2014 im Esslinger Neckar Forum zum
zweiten Mal die gestaltenden Branchen mit der
Mobilitatswirtschaft und den Technologien und
Fahrzeugkonzepten der Zukunft zusammen.

Die Gestaltung einer nutzergerechten und um-
weltfreundlichen Mobilitat bietet gerade Kreativ-
unternehmen neue Chancen. Gefragt sind insbe-
sondere Losungen flr innovative Schnittstellen,
die die komplexen Entwicklungen sowohl in der
Innen- als auch in der AuBenwahrnehmung ei-
nes Fahrzeuges aufgreifen und das mobile Um-
feld als Ganzes erfassen. Wie wird beispielsweise
das User Interface Design optimiert, damit sich
der Anwender auf Anhieb zurechtfindet, den
Blick fur das Wesentliche nicht verliert und die
Bedienungsfreundlichkeit aller Elemente ver-
eint? Welchen Einfluss kann und darf die virtuelle
und erweiterte Realitdt im Fahrzeug nehmen?
Wie verandert Software das Design der Mobili-
tats-Hardware? Welche Rolle spielen innovative
Materialentwicklungen im Innenraum? Worauf
mussen sich Automobilhersteller diesbezlglich
in Zukunft einstellen, welche Rolle spielen dabei
die kulturellen Unterschiede der Kaufer und was
verlangt die junge Generation?

Sowohl Hersteller als auch Designer stehen vor
groBen Herausforderungen. Der Kongress pra-
sentiert Konzepte und Beispiele, die zur Diskus-
sion anregen und die Zusammenarbeit zwischen
Gestaltern und Ingenieuren, Kreativdienstleis-
tern und Herstellern beférdern. Als Referenten
sind Vertreter groBer OEMs, Reprasentanten be-
reits bestehender oder zukunftiger Kooperatio-
nen, Designer sowie Experten aus internationaler
Forschung und Lehre vertreten.

Der New Mobility Design Kongress findet im Rah-
men des zweitagigen Open Forum Stuttgart statt.

www.kreativ.region-stuttgart.de/nemo
www.open-forum.net
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