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Innovative Ideen aus Stadten und Gemeinden

Ein Professor lebt die Mobilitat der Zukunft

Ein Selbstversuch im Carsharing

Willi Diez liber die Perspektiven des Autos
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glaublicher Gewalt daherfahren.” Dieser Satz stammt von Leonardo da

'Vinci, und als er diese These vor mehr als 500 Jahren verkiindete, hiel-
ten ihn die Leute fiir komplett verriickt. Sie kannten zu seiner Zeit nur Esel
und Pferde. Das sollte lange so bleiben, wie ein Zitat des deutschen Kaisers
Wilhelm II. belegt, welcher trotz mancherlei Neuerungen die Zukunft in den
tierischen Pferdestéirken sah. ,, Ich glaube an das Pferd”, sprach ihre Majestét.
,,Das Automobil ist nur eine voriibergehende Erscheinung.”

Der Kaiser sollte sich tduschen. Unser Leben ist seit Beginn des
19. Jahrhunderts von einer neuen Mobilitat gepragt, die alles verandert
hat. Der entscheidende Entwicklungssprunglag in der Motorisierung des
Verkehrs. Zuerst die Eisenbahn und das Dampfschiff, dann das Auto und
schlieflich das Flugzeug. Inzwischen reisen wir in wenigen Stunden von
Anach B. Heute Miinchen. Morgen Hamburg. Ubermorgen Kapstadt. Wir
sind standig unterwegs, wir ziehen 6fter um, wir wechseln unsere Ar-
beitspldtze. Wir sind beweglicher als alle Generationen vor uns.

Die Entwicklung hat nicht nur unseren Alltag beschleunigt, sondern
auch die Mobilitit an sich. Ziige rasen mit 300 Stundenkilometern iber
Hochgeschwindigkeitsstrecken, Autos parken ohne unser Zutun ein,
Elektrordder lassen Berge zu Hiigeln schrumpfen. Wo soll das enden, fra-
gen sich viele und blicken in die bertthmte Glaskugel. Wie sieht die mobile
Zukunft aus? Es gibt mancherlei Prognosen, wohin die Reise jedoch am
Ende geht, bleibt ein gutes Stiick weit offen, weil es fir diese Exkursion
keine Landkarte gibt. Fest steht nur eines: Die Mobilitat, wie wir sie jahr-
zehntelang gewohnt waren, steht vor einer &hnlichen Revolution wie vor
125Jahren nach der Erfindung des Autos.

Die ersten Vorboten dieser Umwalzung sind in den Stidten sicht-
bar, wo viele junge Menschen ihre Mobilitat individuell wihlen wie ihre
Kleider fir den Tag. Zum Montag passt fiir sie der 6ffentliche Bus, am
Dienstag gehen sie zu Fuf$, am Mittwoch nehmen sie das Elektrorad,
am Donnerstag den Zug und am Freitag den Smart von car2go. Ein
Auto wollen viele nicht mehr besitzen, sondern nur noch nutzen. Man
mag dies als Randerscheinung in parkplatzarmen Stadten abtun, doch
langstist auch die grofie Masse in Bewegung. Bei einer deutschlandwei-
ten Umfrage gaben 91 Prozent der Befragten an, ihre Fahrweise und die
Nutzung ihres Autos gedndert zu haben. Griinde dafiir sind vor allem
steigendes Kosten- und Umweltbewusstsein.

Die Region Stuttgart reagiert auf die neue Zeit der wachsenden Viel-
falt an Mobilitatsformen, indem sie dartiber informiert, zukunftsweisen-
de Projekte initiert und sich als Dienstleister fir Stadte und Gemeinden
versteht, die sich mit ganz neuen Herausforderungen konfrontiert sehen.
Gemeinsam hat sich die Wirtschaftsforderung Region Stuttgart GmbH
(WRS) mit der Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellen-
technologie Baden-Wiirttemberg (e-mobil BW GmbH) erfolgreich darum
beworben, bundesweit eines von vier , Schaufenstern Elektromobilitat”
zu werden. Damit flieRen in den kommenden drei Jahren bis zu 50 Mil-
lionen Euro in die Region Stuttgart und nach Karlsruhe, wo die Schwer-
punkte des erfolgreich bewerteten Konzepts ,LivingLab BWe mobil“
liegen, von dem man sich gerade in der Autoregion Stuttgart wesentliche
Impulse fiir Innovationen verspricht. Denn Mobilitat im 21. Jahrhundert
heifst unterschiedlichsten Anspriichen gerecht zu werden, die allesamt

E swird Wagen geben, die von keinem Pferd gezogen werden und mit un-

Editorial

>

[-1 Dr. Jiirgen Wurmthaler

[-] Dr. Walter Rogg
Geschaftsfuhrer Wirtschaftsforderung Leitender Direktor

Region Stuttgart GmbH Verband Region Stuttgart

ihre Berechtigung haben. Okologische wie stadtebauliche Anforderun-
gen mussen erfillt werden, ebenso die Interessen der Wirtschaft und
der Menschen, die in unseren Stadten leben. Immer mehr Deutsche
wollen in einer urbanen Umgebung wohnen. Gerade in Metropolregio-
nen wie Stuttgart bietet sich damit die Chance, nachhaltige Mobilitats-
konzepte zu erproben und umzusetzen in einem Ballungsraum, der
wie kein anderer vom Auto lebt und abhéngig ist.

ie eine aktuelle Umfrage der Wirtschaftsféorderung Region
WStuttgart unter den 179 Stadten und Gemeinden im Mittleren
Neckarraum zeigt, treibt dieses Thema viele Rathausverwal-
tungen und Kommunalpolitiker um. 70 Prozent der Stadte und Gemeinden
setzen gleichermafien auf den Ausbau von Bus und Bahn sowie des Radver-
kehrs, 53 Prozent bauen auf Sharing- und Verleihkonzepte zur Reduktion
des Individualverkehrs, 50 Prozent setzen auf Elektromobilitat und 53 Pro-
zent versuchen, ihre Biirger fiir nachhaltige Mobilitat zu sensibilisieren.
Von der Region Stuttgart erwarten sich die Kommunen bei ihrem
Aufbruch in die Zukunft hilfreiche Wegweiser. Sie wiinschen sich einen
Erfahrungsaustausch, Informationen tiber erfolgreiche Projektbeispie-
le, Impulse fir Ideen, Fingerzeige zu vielversprechenden Ansétzen. Vor
diesem Hintergrund haben Verband Region Stuttgart und Wirtschafts-
forderung mit der ,Modellregion fiir nachhaltige Mobilitat“ ein eigenes
Forderprogramm aufgelegt, das darauf abzielt, zukunftsweisende re-
gionale Projektvorhaben zu férdern und einer breiteren Offentlichkeit
bekannt zu machen. Ein wichtiger Baustein ist das Magazin nemo, das
kiinftig zweimal im Jahr erscheinen wird. Es soll nicht nur informieren,
sondern auch kontroverse Standpunkte aufzeigen, die nicht in jedem
Fall die Meinung der Herausgeber widerspiegeln miissen. Das Magazin
soll Beispiele vorstellen, die zum Nachahmen einladen und vor allem
Lust machen auf eine spannende Reise mit vielen Facetten. Lassen Sie
sich von anspruchsvollen Texten und Bildern in diesem journalisti-
schen Magazin hinfithren zu einem neuen Blick auf die Welt von heute
und morgen. Wir wiinschen viel Freude bei der Lektiire. [+]
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In der Wartezeit
reserviere ich mein
E-Mobil Schone
neue Welt.
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er technische Fortschritt treibt mich
Dvor sich her. Das ist anstrengend und
manchmal horizonterweiternd. Ich bin
46 und alles andere als eine Digital Native, aber
ich mithe mich redlich. Facebook finde ich doof,
aber neuerdings schaue ich auf dem Telefon
nach, wie das Wetter wird. Ich lebe zwischen
Weinbergen und fiihle mich als Grof$stadterin.
Anfangdes Jahres habeich beschlossen, auf der
Welle zu reiten, die durch die Grof3stédte rollt
und mich bei car2go angemeldet.

Januar.
Elektronische
Belehrungen

Unsere erste Begegnung fallt auf einen Win-
tertag. Es schneit, kein Zug fahrt ptinktlich, es
dauert sehr lange bis ich von Ludwigsburg nach
Stuttgart komme. Am Hauptbahnhof erneuter
Frust: erst in 25 Minuten wiirde die S-Bahn nach
Untertiirkheim fahren. Aber ich bin ja seit kur-
zem car2go-Mitglied und kann doch einfach mit
dem E-Mobil nach Hause fahren! In Hedelfingen
stehen entlang der Linie 9 viele Fahrzeuge zum
mieten, sagt mir meine Smartphone-App. Sie-
ben Minuten bis zur Abfahrt ab Hauptbahnhof,
in der Wartezeit reserviere ich mir mein E-Mobil
mit dem Telefon. Schéne neue Welt. Welch ein
Vergniigen auf dem Display des Smartphones
zu sehen, wie ich mich in der Stadtbahn meinem
Smart nahere. Zwanzig Schritte von der Halte-
stelle entfernt wartet mein Auto auf mich. Ich
tue alles, wasich tun soll, 6ffne mit meiner Mem-
bercard das Auto, bestétige, dass es innen und
aufRen gut aussieht und ziinde. Nichts tut sich.
Tatsachlich lauft das Auto, nur hore ich nichts.
Elektroautos sind eben leise. Wo ist das Licht,
wie funktioniert der Scheibenwischer? Alles
kein Problem. Los geht’s in Richtung Rotenberg.
Wird auch Zeit, die Schwiegereltern, die gerade
die Kinder htiten, wollen endlich nach Hause. Es
ist schon fast halb neun.

Eine belehrende Stimme aus dem Off
spricht zu mir: ,Sie verlassen das car2go-
Geschiftsgebiet.“ Mir doch egal. Ich will nach
Hause. Die elektronische Stimme ist beharr-
lich: ,,Sie diirfen die Miete auferhalb des Ge-
schaftsgebietes nicht beenden.” Was soll das?
Ich will heim, es ist spét, es ist kalt, die Kinder
und die Schwiegereltern werden ungeduldig.
Das Display hat einen SOS-Button. Eine Mitar-
beiterin der Hotline hort sich mein Problem an,
kann mir aber nicht helfen. Ich kdnne die Fahrt
nur unterbrechen, aber nicht die Miete been-
den. Sprich: die Uhr lauft weiter, auch wenn ich
abschliefle und das Fahrzeug stehen lasse.

Sie lauft und 1auft. Die Schwiegereltern verab-
schieden, die Kinder ins Bett bringen, warten,
bis der Mann endlich kommt. Es ist nach zehn
Uhr, als ich das Haus wieder verlasse, und mit
dem Elektrosmart in den Nachbarort Uhlbach
fahre. Dort ist car2go-Geschéaftsgebiet, dort
kann ich meine Miete beenden. Die Karte vor
das Lesegerat halten und mich auf den Heim-
weg machen. Eine Viertelstunde stapfe ich im
Schneetreiben den Berg hinauf. Meine Gedan-
kenwirbeln so wild wie die Flocken: Warum ge-
horen wir auf dem Rotenberg nicht zur E-Mobil-
Zone dazu? Gelten wir als Hinterwéldler? Wir
hatten es doch besonders noétig, zu uns fahrt
abends der Bus nur noch zwei Mal in der Stun-
de. Der Bezirksbeirat habe keinen freien Platz
fiir die Elektroladeséule bereitgestellt, erfahre
ich spater von Andrea Spielvogel, der zustandi-
gen Locationmanagerin. Jetzt sind wir stadt-
nahen Dorfbewohner auch noch selbst daran
schuld, dass wir die Errungenschaften des
elektromobilen Zeitalters nur eingeschrankt
nutzen kénnen. Mannomann.

Marz.
Spazlergang wird
zur Wanderung

Ankunft Untertiirkheim, zwanzig Minuten
Wartezeit fiir den Bus auf den Rotenberg. Och
nee. Funf Minuten laufen, da steht mein car
to drive. Daheim angekommen, lade ich den
schweren Rucksack und die Tasche aus und
fahre gleich weiter ins Uhlbacher Geschafts-
gebiet, nur dort kann ich ja meine Miete be-
enden. Der Abendspaziergang zuriick nach
Hause wird bestimmt gut tun. Allerdings: Zur
Beendigung der Miete muss ich die Member-
card ans Lesefenster halten. Die Membercard
ist im Geldbeutel. Der Geldbeutel ist in der Ta-
sche. Und die Tasche ist zuhause. Hoch. Runter.
Hoch. Aus dem Abendspaziergang ist eine lan-
gere Wanderung geworden.

Ich gebe nicht auf, finde das Konzept grofR-
artig. Elektro-Smart fahren macht Spaf. Ein
paar Wochen spater erklare ich in Untertiirk-
heim einem &lteren Mann ausfiihrlich die Vor-
teile des Systems, als er mich beim Einsteigen
in den car2go anspricht. Es ist mir egal, dass
die Miete schon gestartet war, meine missio-
narische Freundlichkeit also bares Geld kostet.
Nicht ganz so egal ist, dass die Elektronik nicht
mehr will, als ich losfahren méchte. Weil die
Tire zulange offen stand und das Auto nicht
wusste, was das bedeutet? Hektisches Aus-
und einloggen nitzt nichts, irgendwann gebe
ich auf und renne auf die S-Bahn. Der éltere



Herr beobachtet alles aus der Ferne. Vielleicht
waren meine Worte iberzeugend, der hastige
Aufbruch war es wohl eher nicht.

Ich mochte so gerne E-mobil sein. Und
nehme nachts um 23 Uhr 40 wieder mal einen
Elektro-Smart, um nicht auf dem Benzplatz in
Untertiirkheim an der wohl 6édesten Bushalte-
stelle im Grofraum Stuttgart zu warten. Erst
laufe ich zehn Minuten zum car2go, dann fahre
ich drei Minuten nach Hause und nochmal drei
Minuten, bis ich ihn in Uhlbach abstellen darf.
Und laufe in der tiefsten Nacht von Uhlbach
auf den Rotenberg, ohne Mondschein und ohne
Straflenlaternen. Noch so ein Vorort-Politikum.
Car2go macht mobil. So schnell bin ich selten
auf den Rotenberg gelaufen. In der Nacht sind
die Weinberge ein bisschen unheimlich.

April.
[ch bin in der
Not nicht allein

Wie schén, dass auch andere ihre Probleme mit
der E-Mobilitat haben. Mein Freund Alexander
ist 51 und geht mit der Zeit. Selbstverstandlich
ist er car2go-Mitglied und hat tolle Geschichten
uber die Tiicken im Detail zu erzahlen. Als er
das erste Mal einsteigen und losfahren will, fin-
det er dasreservierte Auto nicht. Er lauft immer
und immer wieder die Theodor-Heuss-Strafie
entlang, den Blick abwechselnd aufs Display
seines Telefons und auf die Strafie gerichtet. Bis
irgendwann sein Akku leer ist. AnschliefSend
ist er ganz froh, dass wenigstens die Stadtbahn-
Haltestelle da steht, wo sie sein soll.

Aber auch er gehort nicht zu denen, die auf-
geben. Beim nachsten Mal findet er das E-Mobil,
stellt es vor dem Haus ab und kiimmert sich in
der Dunkelheit nicht weiter darum, dass noch
irgendein Licht leuchtet. Am anderen Morgen
stellt erim Tageslicht fest, dass er seine Miete aus
Versehen nicht beendet, sondern nur unterbro-
chen hat. Was ihn sechs mal 60 Minuten a 0,19
Euro kostet. Eine car2go-Mitarbeiterin kommt
ihm entgegen. Er bekommt die 68 Euro als Frei-
minuten gutgeschrieben. Und bleibt Fan.

Carsharing liegt im Trend. Rund eine halbe
Million Menschen nutzen in Deutschland die
Offerten der verschiedenen Anbieter. In {iber
343 Gemeinden und Stiddten kann man Autos
benutzen, die an festen Stationen geliehen und
zuriickgegeben werden. Frei im Straflenraum
verfiigbare Autos wie car2go werden von mehr
als 183.000 Fahrern genutzt. Die Zahlen stam-
men vom Bundesverband Carsharing und ba-
sieren auf 2012. Willi Loose, Geschéftsfithrer
des Verbands, sieht keine Anzeichen, dass der
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Trend stagniert, im Gegenteil. ,In den vergan-
genen Jahren sind die Nutzerzahlen der stati-
onsbasierten Anbieter jihrlich um 20 Prozent
gewachsen, das wird auch dieses Jahr so sein®,
sagt er. Der prototypische Nutzer von free-floa-
ting Angeboten a la car2go ist mannlich und
um die 30. Kein Wunder, dass bei mir und Ale-
xander manches schief geht.

Juni.
Mit der Mutter
N die Moderne

Familienausflug. Mutter und ich waren in
Berlin, knapp sechs Stunden hat die Zugfahrt
zuriick nach Stuttgart gedauert. Es ist schon
nach 23 Uhr. Jetzt noch auf die S-Bahn war-
ten, dann auf den Bus? Nein, nur noch schnell
nach Hause. Eine Viertelstunde Fufimarsch,
wir ziehen unsere Rollkoffer hinter uns her.
Wie gerne zeige ich meiner Mutter meine Kom-
petenz als moderne Grofstadterin. Taxi war

8 nemo

gestern, car2go ist heute. Und dann finde ich
das Auto nicht. Obwohl ich eigentlich davor
stehen misste. Das gibt’s doch nicht. Ich ibe
mich in gespielter Gelassenheit und bitte mei-
ne erschopfte Mutter, an der wenigstens eini-
germaflen belebten Ecke zu warten. Ich renne
noch einmal die Strafle rauf und runter. Habe
ich mal wieder rechts und links verwechselt?
Nein, hier miisste es sein. Dahinter ist ein
Parkplatz und siehe da, dort steht auch mein
E-Mobil. Heureka. Aber wie komme ich jetzt
aus dem Parkplatz raus? Es gibt eine Parkkar-
te im Auto, die stecke ich an der Schranke ins
Lesegerat, nichts tut sich. Hinter mir warten
andere, die ausfahren wollen, der Stresspegel
schnellt nach oben. Die Hotline von car2go ist
besetzt und besetzt und besetzt.

Irgendwo in der Dunkelheit wartet meine
Mutter. Jetzt ruft sie auch noch an, ziemlich
besorgt, wo ich denn bliebe. Mit der S-Bahn
waéren wir schon viel weiter in Richtung Bett
gekommen. Das denkt sie vielleicht, aber net-
terweise sagt sie es nicht. Ich driicke auf die
Ruftaste an der Ausfahrtsschranke und sage
der Stimme, wo es klemmt. ,,Sie diirfen die Kar-

ten nicht stecken, Sie miissen sie nur vor das
Symbol halten®, sagt die Stimme.

Eine Woche spéter bin ich wieder mit dem
E-Auto unterwegs. Wohlgemut steuere ich den
Wagen durch die Stadt. So schon kann die neue
Zeit sein, denkeich. ,Das Auto der Zukunft fahrt
elektrisch.” Der Satz ist nicht von mir, sondern
von Daimler-Chef Dieter Zetsche. ,,Bis Ende des
Jahres werden wir das car2go-Angebot auch auf
die Nachbarstadte der Region ausdehnen®, hat
der Industriemanager angekiindigt. Mich muss
ernicht mehriberzeugen: Ich bin langst Teil der
neuen Bewegung flir nachhaltige Mobilitat.

Es gibt einfache und komplizierte Freund-
schaften auf dieser Welt. Mein Verhéltnis zu
car2go, dasin Stuttgart bereits mehr als 20.000
Kunden zahlt, war nicht immer unkompliziert,
wird aber immer besser. Ich mag die Verfiig-
barkeit des kleinen Smarts und seiner mobilen
Briider in der Stadt, ich komme mir sehr urban
und hipp vor, wenn ich mit ihm unterwegs bin.
Obwohl es zwischen uns manchmal nicht ganz
rund lauft: es ist eine Freundschaft entstan-
den, der ich treu bleibe. Versprochen, kleiner
Smart. GroRRes Mietwagenfahrerehrenwort. [-]



Carsharing leicht gemacht

stadtmobil: pie Fiotte umfasst verschiedene Modelle vom Corsa bis
zum Transporter. Das gewunschte Fahrzeug wird online oder telefonisch
flr eine bestimmte Zeit gebucht und dann mit der Mitgliedskarte gedffnet.
In Stuttgart gibt es mehr als 120 Stationen, an denen die Stadtmobil-Autos
stehen. Dort mussen sie auch wieder abgestellt werden. Es gibt unterschied-
liche Tarife, die AufnahmegebUhr betragt 50 Euro, der monatliche Mitglieds-
beitrag zwischen 4 und 10 Euro, der Kilometer kostet ab 0,19 Euro.

[-] www.stadtmobil.de

car290: Die Elektro-Smarts gibt es in verschiedenen Stadten zu mie-
ten. Die Zweisitzer stehen im Stadtgebiet verteilt und kénnen nach der Miete
(fast) Uberall wieder abgestellt werden, auch auf kostenpflichtigen Parkplat-
zen. Die Autos werden mit der Mitgliedskarte gedffnet. Die Anmeldegebuhr
kostet 19 Euro, jede Minute 0,29 Euro. Ein Batterieladung reicht fir 140 Ki-
lometer. Wenn die Batterie unter 30 Prozent fallt, lohnt sich die Fahrt zur
Ladesaule: Dann bekommen die Nutzer Freiminuten gutgeschrieben.

[-] www.car2go.com

autonetzer: carsharing von privat an privat. Uber die Internetplatt-
form autonetzer — die Registrierung ist kostenlos — finden sich Mieter und
Vermieter fUr eine temporare Nutzung des Privatfahrzeugs. Durch eine ab-
geschlossene Zusatzversicherung ist jede Fahrt mit Haftpflicht-, Teil- und
Vollkaskoschutz abgesichert. Wer ein Fahrzeug bendtigt, sucht nach Ange-
boten in seiner Nahe, die Preise schwanken je nach Vermieter.

[-] www.autonetzer.de

Flinkster: cin Angebot der Bahn. Fir Bahncard-Besitzer fallen keine
Registrierungskosten an, sonst einmalig 50 Euro. Wo die Autos, verschiedene
Modelle in unterschiedlichen GréBen, genau stehen, zeigt die Smartphone-
App. Die Miete ist abhangig von Modell und Tageszeit, nachts kostet das
kleinste Modell in der Stunde 1,50 Euro, tagstber 2,30 Euro, pro Tag pauschal
39 Euro zuzuglich einer Kilometerpauschale von 0,18 Euro pro Kilometer.

[-] www.flinkster.de
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Multimodal
in die Zukunft

Wie kann nachhaltige Mobilitat in den
kommunalen Alltag integriert werden?
Diese Frage wird an vielen Orten der
Region Stuttgart diskutiert und in
ersten Projekten erprobt. Stadtplaner
stehen vor einer Herkulesaufgabe.
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der Mobilitat.
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Alle Branchen und Markte
profitieren von der Dynamik

obilitat ist ein Megatrend
und wird es bleiben. Mehr
Verkehr auf den Strafien,

mehr Giiter auf der Schiene, mehr
Container auf den Schiffen. Statis-
tisch betrachtet haben die Européer
im vergangenen Jahr fast sechs Bil-
lionen Personenkilometer zuriick-
gelegt. Insgesamt hat der Personen-
verkehr in den EU-Léndern seit 1990
um ein Drittel zugelegt.

Kein Wunder, dass von der Dy-
namik der Mobilitdt ldngst nicht
mehr allein Fahrzeughersteller be-
troffen sind, sondern nahezu alle
Branchen und Mérkte. Und auch in
den Stadten stehen die Planer vor
neuen Herausforderungen. Vor die-
sem Hintergrund suchen gerade in
der Autoregion Stuttgart viele Kom-
munen nach Mobilitatskonzepten,
die okologische wie stddtebauliche
Anforderungen erflillen und da-
bei den Menschen in den Stadten
ebenso gerecht werden wie der
Wirtschaft. Stadte und Gemeinden

sind kraftig dabei, FuR- und Rad-
wegenetze auszubauen, die Ver-
kehrstrager besser zu vernetzen,
insbesondere an der Schnittstelle
des offentlichen Verkehrs und des
Individualverkehrs. Sie entwickeln
Konzepte fiir die Belieferung der In-
nenstadte zum Beispiel durch elek-
trisch betriebene Kleintransporter.
In vielen Kommunen wird dartiber
hinaus iber Anreizsysteme wie
kostenloses Parken fiir E-Fahrzeuge
oder das Nutzungsrecht fiir Bus-
spuren nachgedacht.

Zu den Vorreitern gehort die
Landeshauptstadt Stuttgart, die allen
Elektrofahrzeugen kostenloses Par-
ken im Stadtgebiet ermoglicht. Die
Weiterentwicklung dieser Techno-
logie ist freilich untrennbar mit der
Frage verbunden, wo und wie die
Fahrzeuge wieder aufgeladen wer-
den konnen. In Stuttgart existiert
mittlerweile ein flichendeckendes
Netz von 360 Ladepunkten im o6f-
fentlichen und halb-6ffentlichen
Raum. Die Stuttgarter Strafienbah-
nen AG (SSB) hat bereits im Herbst
2010 funf Dieselhybridbusse der
Marke Mercedes Benz, Typ Citaro,
schrittweise in den Linienbetrieb
eingefiihrt und auf verschiedenen
Routen der SSB betrieben. Dem-
néchst wird die Flotte erginzt um

funf weitere Fahrzeuge, die sich in
der anspruchsvollen Stuttgarter To-
pographie bewahren missen. Und
die Stuttgarter StrafRenbahnen AG
macht weiter: Auch Brennstoffzel-
lenbusse kommen in Stuttgart wie-
der zum Einsatz.

Genau das ist auch in Fellbach
geplant. In der Stadt wurde beschlos-
sen, fir den offentlichen Nahver-
kehr einen Brennstoffzellenbus
anzuschaffen. Auch sonst steht
Fellbach unter Strom. Elektrofahr-
zeuge wurden im kommunalen
Fuhrpark getestet. Dabei setzte
man eine Software ein, die am
Fraunhofer Institut Arbeitswirt-
schaft und Organisation (IAO) im
Rahmen des Programms ,Modell-
region Elektromobilitat” entwickelt
worden ist. Die Software analysiert
Fuhrparks von Firmen und Kom-
munen hinsichtlich Nutzung und
Auslastung. Im Anschluss werden
unterschiedliche Szenarien fiir den
Einsatz von E-Fahrzeugen entwi-
ckelt und diese dann in der Praxis
getestet. Ziel ist es, den stadtischen
Fuhrpark teilweise auf Elektrofahr-
zeuge umzustellen.

Ein weiteres Grof3projekt ist
in Fellbach der Um- und Ausbau
des Bahnhofs zu einer Drehschei-
be fiir innovative und nachhaltige



Mobilitdat. Zu den Mafinahmen gehoéren unter
anderem die Reaktivierung einer Industriegleis-
anlage, um den Stahlgiitertransport verstarkt
auf die Schiene zu bringen, die Einrichtung von
offentlichen Ladeséulen, eine Mobilitatszentrale,
eine Pedelec-Verleihstation und ein Fahrrad-
parkhaus mit 150 Stellplatzen.

Pionier in Sachen E-Mobilitat ist die Ba-
rockstadt Ludwigsburg, die bereits in der ersten
Phase der Modellregion Elektromobilitdt mit
dem Projekt , Ludwigsburg elektrisiert enga-
giert war und dabei der neuen Technologie auf
kommunaler Ebene den Weg geebnet hat. Vie-
le Birger konnten im Rahmen der Kampagne
die E-Autos und Pedelecs der Stadtverwaltung
testen und sich selbst ein Bild machen. Zudem
wurden Stromtankstellen eingerichtet, an de-
nen Birger ihre E-Fahrzeuge bis heute kosten-
los auftanken kénnen. In Ludwigsburg wurde
der stadtische Fuhrpark analysiert, und mitt-
lerweile ist eine ganze Reihe von E-Fahrzeugen
auf der Strafle. Im néchsten Schritt wird der
Bahnhof zu einem Mobilitdtsknoten umgebaut,
an dem unter anderem ein Verleihsystem fir
Pedelecs etabliert wird.

Auch ein paar Kilometer entfernt ist man in
Waiblingen alles andere als untitig. Im Rahmen
von Waiblingen eMOBIL werden von der Stadt-
verwaltung und den Stadtwerken insgesamt
vier E-Fahrzeuge angeschafft. Die Besonderheit
ist, dass diese Fahrzeuge sowohl als Dienstfahr-
zeuge flur stadtische Mitarbeiter genutzt, als
auch den Biirgern im Rahmen eines Carsharing-
Projekts zur Verfiigung gestellt werden, um die

Auslastung der Fahrzeuge insbesondere am Wo-
chenende zu optimieren.

Eine Besonderheit in Baden-Wiirttemberg
sind die elektrisch betriebenen Oberleitungs-
busse in Esslingen am Neckar. Fir die soge-
nannten O-Busse wird Infrastruktur benotigt.
Diesen Nachteil der besonders umweltfreund-
lichen Busse soll der TrolleyPlus ausgleichen
- ein batteriegestiitzter Oberleitungsbus, der
auf dem bestehenden Oberleitungssystem ein-
gesetzt wird, der aber auch Strecken ohne Ober-
leitungen elektrisch tberbriicken kann. Die
Batterien konnen wahrend des Betriebs tiber
die Oberleitung und mit Hilfe von Bremsener-
gie nachgeladen werden. Es werden vorerst
iber das regionale Férderprogramm ,,Modell-
region fir nachhaltige Mobilitat“ zwei Busse
beschafft und auf einer Pilotlinie eingesetzt.

Kern des Modellregionen-Projekts Elektro-
mobilitdt im Stauferland (EMiS) ist die Erpro-
bung von E-Fahrzeugen in topographisch an-
spruchsvoller Lage am Rande der Schwébischen
Alb. Im Mittelpunkt stehen die beiden Stadte
GoOppingen und Schwébisch Gmiind. Verschie-
dene Fahrzeuge sind bereits in den Fuhrparks
der Projektpartner integriert.

Dies sind nur einige Beispiele aus der Region,
die deutlich machen, dass in der Region Stuttgart
wie in keinem anderen Ballungsraum das Um-
denken anrollt. Dabei geht es nicht allein darum,
sich an die Spitze einer Bewegung zu setzen. Es
geht auch und gerade um Geschéftsmodelle fir
die Zukunft, in welcher sich der Konsum von
Mobilitat verdndern wird. Nachhaltige Mobilitat

birgt ein enormes 6konomisches Wachstumspo-
tenzial, dessen Volumen nach Schitzungen des
Bundesumweltministeriums im Jahr 2020 rund
300 Milliarden Euro betragen wird. Sie schafft un-
ternehmerische Perspektiven, ermoglicht soziale
und wirtschaftliche Verbindungen, fordert den
Klimaschutz, reduziert die Schadstoffemission
und steigert die Lebensqualitit in den Regionen
und Stadten. Fiir die vom Automobilbau gepragte
Region Stuttgart gilt dies in besonderem Mafie.

ie individuelle Mobilitat durch das Auto
Dhat die zweite Hélfte des 20. Jahrhun-
derts geprigt. Mit ihr einher gingen
Wohlstand und Individualitidt. Das Auto wird
auch in der mobilen Zukunft eine zentrale Rolle
spielen. Aber es wird dabei vor allem in den Stad-
ten nicht mehr unangefochten sein. In den Bal-
lungsrdumen machen junge Leute nicht mehr
automatisch den Fithrerschein. In Stadten kau-
fen Familien nicht mehr automatisch ein Auto.
Sie brauchen es nicht mehr zwingend. Heute
setzen sie auf Bus, morgen auf die Bahn und
tbermorgen auf das geliehene Elektroauto.
Beides gilt es aus Sicht der Wirtschaftsre-
gion Stuttgart zu fordern: das Auto mit seiner
Hochtechnologie und die Hochtechnologie jen-
seits des Autos. Um die Umsetzung von zukunfts-
weisenden, regionalen Projekten im Bereich der
nachhaltigen Mobilitit zu unterstiitzen, hat der
Verband Region Stuttgart das neue Forderpro-
gramm ,,Modellregion fiir nachhaltige Mobilit&t”
ins Leben gerufen. Eine ganze Reihe von Projek-
ten sind bereits angelaufen. [*]
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AUS DER REGION - PROJEKTE MIT POTENZIAL

Multimodale Mobilitatskarte
fur die gesamte Region

Der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH
(VVS) hat eine ,Multimodale Mobilitatskarte” ent-
wickelt, die sowohl fir OPNV-Tickets als auch fiir
weitere Mobilitatsangebote wie Call a Bike, car2go,
stadtmobil und Flinkster eingesetzt werden kann.
Mit der Mobilitatskarte kénnen OPNV-Kunden aus
der ganzen Region die nachhaltigen, individuellen
Angebote nutzen. Darlber hinaus erhalten sie
Sonderkonditionen bei den Kooperationspart-
nern. Projektkoordinator ist der VVS.

Pedelecs an S-Bahnstation
in Bietigheim-Bissingen

Um den richtigen Anschluss geht es bei dem Pro-
jekt ,NETZ-E2Rad-Anschlussmobilitat an S-Bahn-
haltestellen”. Unter anderem in Bietigheim-Bissin-
gen und Schwieberdingen werden energieautarke
und mobile Ausleihstationen fur Pedelecs an den
Bahnhdfen eingerichtet. Pendler erhalten so eine
Alternative zu Bus und Auto, um die Bahnstatio-
nen oder ihren Wohnort zu erreichen. Die ersten
zwei Stationen sind nur der Auftakt, geplant sind
weitere Stationen im gesamten VVS-Gebiet. Pro-
jektkoordinator: Geschaftsstelle NAMOREG-Nach-
haltige mobile Region Stuttgart (Ministerium fir
Verkehr und Infrastruktur).

Ludwigsburg starkt
innovative Angebote

Die Stadt Ludwigsburg dehnt ihre Mobilitatsbe-
ratung auf kleinere Firmen aus. Bisher war das
Angebot auf groBe Unternehmen beschrankt. Da-
mit werden zwei Ziele verfolgt: die Bereitstellung
nachfrageorientierter Mobilitdtsangebote sowie
die starkere Nutzung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes in der Stadt, innovativer Verkehrs-
kombinationen und madglichst energiesparender
Kraftfahrzeuge. Zudem ist die Einrichtung eines
Mobilitatsportals fur die Stadt vorgesehen.

Waiblingen setzt auf
Elektroantrieb

Waiblingen will ein umfassendes Angebot aufbau-
en, um Elektromobilitat im privaten und berufli-
chen Alltag erfahrbar zu machen. Die Stadtver-
waltung schafft zwei Elektrofahrzeuge an, die von
Blrgern ebenso wie von stadtischen Angestellten
genutzt werden kénnen und mit Okostrom be-
trieben werden. Zwei weitere Dienstfahrzeuge
werden von der Parkierungsgesellschaft und den
Stadtwerken im Alltagsbetrieb eingesetzt. Eine
Mobilitatszentrale als Beratungs- und Informati-
onspunkt rund um die Mobilitat und eine Internet-
plattform erganzen das Gesamtpaket.
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Solarstrom an der
Dualen Hochschule Stuttgart

Nachhaltige Mobilitat und Elektromobilitat halten
Einzug in den Lehrbetrieb der Dualen Hochschu-
le Baden-Wirttemberg in Stuttgart. Dazu hat die
Hochschule auf dem Dach eine Photovoltaikanla-
ge zur Erzeugung von Solarstrom installiert sowie
eine Stromtankstelle vor dem Hauptgebaude mit
Stellplatzen fir zwei Elektroautos und zwei E-Bikes.
Die Hochschule bietet zudem zwei E-Bikes und ver-
leiht diese kostenlos an Studierende, Mitarbeiter
und Professoren. Die Pkw-Stromtankstelle kann
kostenlos genutzt werden. Die Fakultat Technik der
Hochschule wird das Thema nachhaltige Mobilitat
in ihr Lehrprogramm einbinden.

3 e
Neue Wege im Wohngebiet
Stuttgart-Fasanenhof

In  Stuttgart-Fasanenhof werden die Themen
nachhaltige Mobilitat und Wohnbau miteinander
verknupft. Die Gesellschaft fur Wohnungs- und
Gewerbebau stellt beim Wohnprojekt Europaplatz
drei E-Smarts und bis zu acht Pedelecs sowie Lade-
infrastruktur zur Verfigung. Neben Eigentimern
und Mietern sollen die Kurzzeitmieter in Boarding-
wohnungen angesprochen werden. Dabei werden
innovative nutzerfreundliche Abrechnungssyste-
me erprobt, zum Beispiel Uber die Nebenkosten-
abrechnung. Die Dokumentation der Fahrten soll
Erkenntnisse daruber erbringen, ob und wie durch
Carsharing-Angebote die Anzahl der erforderli-
chen Stellplatze reduziert werden kann.



Rems-Murr-Kreis sattelt
E-Bikes fiir Touristen

Beim Projekt ,E-Bike-Region Stuttgart” arbeiten
regionweit Partner aus dem Tourismusbereich
und alle finf Landkreise der Region Stuttgart zu-
sammen. Ziel ist es, ein E-Bike-Verleih-Angebot zu
schaffen, das Bewohnern und Touristen in der gan-
zen Region zur Verfligung steht. Die Einrichtung
regionaler E-Bike-Pools an touristischen Orten,
die Entwicklung spezieller E-Bike-Themenrouten
sowie von Service- und Informationsangeboten
stehen im Mittelpunkt. Darlber hinaus wird ein re-
gionweites Online-Portal aufgebaut, Uber das die
E-Bikes direkt beim Anbieter gebucht werden kén-
nen. Projektkoordinator: Landratsamt Rems-Murr.

!

In Esslingen fahrt der O-Bus
jetzt auch batteriegestiitzt

Batterieelektrische Busse werden in Esslingen auf
dem bestehenden Oberleitungssystem flr O-Bus-
se eingesetzt. So konnen die Batterien wahrend
des Betriebs Uber die Oberleitung und mit Hilfe von
Bremsenergie nachgeladen werden. Es werden vier
Hybridoberleitungsbusse beschafft und auf einer
Pilotlinie eingesetzt. So soll der Anteil rein elektri-
schen Fahrens um 60 Prozent erhoht werden, ohne
dass Investitionen in neue Infrastruktur notwendig
sind. Zudem wird die Emission von Kohlendioxid,
Feinstaub, Luftschadstoffen und Larm reduziert.

Bahnhof der Zukunft
in Fellbach

Der Fellbacher Bahnhof soll zur Drehscheibe fir
innovative und nachhaltige Mobilitdt um- und
ausgebaut werden. Ziel des Konzeptes ist es, Mo-
bilitdt ohne Auto attraktiv zu gestalten und Lkw-
Verkehr auf die Schiene zu verlagern. Zu den ge-
planten MaBnahmen gehért die Einrichtung von
offentlichen Ladesaulen, eine Mobilitatszentrale,
eine Pedelec-Verleihstation, die Einrichtung eines
Fahrradparkhauses mit 150 Parkplatzen sowie
eine BahnsteigUberdachung mit Fotovoltaik. Au-
Berdem ist geplant, einen Industriegleisanschluss
flr den Schwerlasttransport zu reaktivieren.

E-Rader von Schorndorf liber
Plochingen bis Herrenberg

Zu den zwei Standorten in der Region Stuttgart,
an denen bereits Ausleihstationen fur Pedelecs
aufgebaut werden, kommen noch weitere elf hin-
zu. Ziel ist es, dass Bahnreisende ihre Fahrt statt
mit dem Auto verstarkt mit dem Pedelec fortset-
zen kénnen. Durch den Ausbau soll die Riickgabe
der E-Bikes an anderen Stationen mdglich wer-
den, was die Anzahl der Fahrgaste erhéhen und
zu einer Kostensenkung fuhren soll. Eine feste
Zusage fur den Bau der Pedelecstationen gibt es
derzeit von Herrenberg, Kirchheim am Neckar,
Holzgerlingen sowie Esslingen, Wendlingen, Plo-
chingen, Filderstadt, Vaihingen an der Enz, Waib-
lingen, Ludwigsburg und Schorndorf.

Carsharing in Renningen
wird ausgebaut

Das bereits bestehende Carsharing-Angebot in
Renningen mit insgesamt 19 Fahrzeugen soll
starker in die Angebote des OPNV integriert
und schrittweise auf Elektrofahrzeuge umge-
stellt werden. Daflr sind zwei neue Standorte
an Umsteigepunkten zum OPNV mit jeweils zwei
Elektrofahrzeugen und zwei dazugehorigen Fahr-
radboxen geplant, in denen die Nutzer des Car-
sharing-Angebots ihre Fahrrader sicher abstellen
koénnen. Insgesamt ist die Anschaffung von zehn
Elektrofahrzeugen vorgesehen, und es werden
neun Ladestationen an verschiedenen Standorten
errichtet. Auch bei diesem Projekt wird die Mobili-
tatskarte des VVS als Zugangssystem eingeflhrt.

Region setzt Anreize
durch Férderprogramm

Um die Umsetzung von zukunftsweisenden, re-
gionalen Projekten im Bereich der nachhaltigen
Mobilitat zu unterstutzen, hat der Verband Region
Stuttgart das Férderprogramm ,Modellregion flr
nachhaltige Mobilitat” ins Leben gerufen. Es ste-
hen bis Ende 2015 Kofinanzierungsmittel in Hohe
von 7,5 Millionen Euro zur Verfugung. Gefordert
werden Projekte in den Handlungsfeldern Wirt-
schaftsverkehr, Elektromobilitat, Informations-/
Kommunikationstechnologien fir Mobilitat und In-
termodalitat/Multimodalitat. Die geforderten MaB-
nahmen mussen als AnstoB im Rahmen der Wirt-
schaftsforderung wirken, um den Wandel von der
Auto- zur Mobilitatsregion aktiv zu unterstutzen.
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Wie ein Fisch auf
dem Trockenen

Er befasst sich seit vielen Jahren mit dem
Thema nachhaltige Mobilitat, und er lebt =

Y seine Vision: Ein Gesprach mit Professor
? Andreas Knie uber neue Verkehrsmodelle,

1 {berholte Ansichten und Stadte, in denen |

[

Autos keine grofde Rolle mehr spielen.







INTERVIEW - PROFESSOR ANDREAS KNIE

Willkommen in der Autostadt Stuttgart, Herr
Professor Knie! Wie war die Anreise aus Berlin?
Sehr gut und vor allem reibungslos, vielen
Dank. Ich habe mir direkt vor meiner Woh-
nung in Kreuzberg das niachste Carsharing-
auto genommen, bin damit zum Flughafen
gefahren, nach Stuttgart geflogen und mit der
S-Bahn in 20 Minuten in die Innenstadt gefah-
ren. Das schwierigste war, hier in Stuttgart als
FufRganger tber die Strafien zu kommen.

Sie haben kein eigenes Auto mehr?

Nein, schon lange nicht mehr. Die Vorstellung
wird auch immer abstruser fiir mich, ein teu-
res Auto zu haben, das man hegen und pflegen
muss, fiir das standig teure Parkgebiihren be-
zahlt werden miissen. Ich halte es lieber mit
dem Motto: Nutzen statt besitzen.

Schrankt Sie das als Vielreisender in lhrer Mobi-
litat nicht zu sehr ein?

Das Gegenteil ist der Fall. Ich habe in Berlin
und fast tiberall auch leicht Zugang zu allen
Verkehrsangeboten, von Carsharing tiber Call-
a-Bike, Stadtautos, car2go, DriveNow, Multicity,
Flinkster und diversen Mitfahrmodellen, die ich
ohne viel nachzudenken je nach Situation nut-
zen kann. Und schlieflich gibt es ja auch noch
die Bahn, Taxis, U-Bahnen und Busse.

Hort sich ganz schon umsténdlich an, so seine
Reisen zu organisieren.

Im Idealfall ist das mit einem Tastendruck
auf dem Handy passiert. Wenn die Vorein-
stellungen stimmen und alles richtig vernetzt
ist, zeigt das Smartphone iiberall an, wo das
nichste freie Elektroauto oder wo ein E-Bike
steht. Mit einem weiteren Tastendruck wird
alles freigeschaltet, der Mietvertrag abge-
schlossen und abgerechnet, je nach Zeit und
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Geschwindigkeit. Wenn das Fahrzeug nicht
mehr gebraucht wird, stellt man es an der
néchsten Ecke einfach ab, ohne sich noch um
irgendetwas kiilmmern zu miissen.

Sieht so die Mobilitat der Zukunft aus?

Die dringend notwendige Entwicklung geht
genau in diese Richtung. Die Herausforde-
rungen des Klimawandels und das absehbare
Ende des billigen Ols erfordern in den urbanen
Zentren der Welt, in denen in naher Zukunft
die meisten Menschen auf diesem Globus le-
ben werden, vollig neue Losungen und Mobi-
litdtskonzepte, die losgelost sind vom privaten
Auto als Fixierbild. Schon in finf Jahren wird
die Halfte des geférderten Ols im individuel-
len Verkehr verbrannt. Die vollig ineffiziente
Nutzung des privaten Autos wird in den Me-
tropolen nicht mehr funktionieren. Allein in
Deutschland sind mehr als 48 Millionen Fahr-
zeuge zugelassen. Der Verkehr wéachst um
2,5 Prozent im Jahr und damit auch der Anteil
fossiler Brennstoffe. So wird keine Energie-
wende moglich sein, die ....

... ja ohnehin niemand ernsthaft zu wollen
scheint, sofern sie mit Verzicht oder personli-
chen Einschrankungen verbunden ist, etwa 20
Minuten auf die Bahn zu warten.

Es geht doch langst nicht mehr um die Diskus-
sion, ob man mit dem Auto in die Stadt fahrt
oder mit der Bahn. Wir brauchen eine ganz
neue, postfossile Mobilitdtskultur. Entschei-
dend fur die Stadte der Zukunft wird sein,
wie wir die sehr knappen Ressourcen Energie,
Raum und Zeit so organisieren, dass wir eine
lebenswerte, funktionsfahige und nachhaltige
Stadtentwicklung vorantreiben konnen. Jeder
will zu seiner Zeit in seinem Raum unterwegs
sein. Dieser Individualverkehr, der standig
zunimmt, muss sinnvoll organisiert werden.
Der offentliche Nahverkehr bleibt dabei eine
wichtige Stiitze, weil damit ein effizienter
Transport moglich ist. Dazu gewinnen vor
den Anforderungen an einen attraktiven und
nachhaltigen urbanen Verkehr aber vor allem
elektrische Fahrzeuge ihre eigentliche Bedeu-
tung. Sie sind sehr leise, haben einen hohen
Wirkungsgrad und kénnen in einer intelligen-
ten Nutzungsform betrieben werden. Leichte,
regenerativ betriebene Elektroautos als ,pu-
blic cars” - das ist die Zukunft. Private Autos
mit einer Reichweite von tiber 500 Kilometern
passen nicht in diese Aufgabenstellung.

Ein gewagter Befund in der Automobilregion
Deutschlands. Wie wollen Sie den Leuten ihr
Auto denn ausreden, insbesondere den Schwa-
ben ihr heilig’s Blechle?

Das ist ein Prozess, der langst begonnen hat,

gerade auch in Baden-Wiirttemberg. Die Men-
schen haben hier nicht umsonst eine griine
Landesregierung gewéhlt. Man muss ihnen
nur finanzierbare Alternativen bereit stellen.
Dazu missen sich die Rahmenbedingungen,
die bisher auf eine fossile Verkehrsstruktur
ausgelegt sind, grundlegend dndern. Das fangt
schon damit an, dass ein Auto als Produktions-
mittel von der Steuer absetzbar ist, etwa tiber
die Entfernungspauschale. Das Prinzip bisher
ist: je mehr Auto ich habe, desto hoher ist die
Abschreibung. Das geht so natiirlich nicht
weiter. Eine weitere Stellschraube ist die Park-
raumbewirtschaftung. Wenn 6ffentliche Elek-
troautos in der Stadt umsonst geparkt werden
diirfen und der Privatwagen 50 Euro kostet,
andert sich die Verkehrssituation schnell.
Vor allem dann, wenn maximal nur noch 50
Gramm CO, emittiert werden diirfen.

Wovon dann allerdings auch noch die Automo-
bilhersteller zu liberzeugen waren.
Deutschland ist nach wie vor ein Autowunder-
land mit einer grofien Lobby, das ist richtig.
Die Autoindustrie ist nun mal ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor, und es wird seitens der
Politik sehr darauf geachtet, dass die Rahmen-
bedingungen und die Infrastruktur moglichst
optimal sind. Aber auch die Automobilherstel-
ler haben verstanden, dass wir einen Paradig-
menwechsel brauchen. Der chinesische Markt
ist fiir alle Hersteller mit Abstand der grofite
geworden, konventionelle Autos lassen sich
dort aber nur noch bedingt absetzen. Alle gro-
f8en Konzerne arbeiten daher mit Hochdruck
an neuen Konzepten. Dazu kommt, dass die
Kaufer von Neufahrzeugen immer alter wer-
den. Das Durchschnittsalter eines Daimler-
Neuwagenkaufers liegt zwischenzeitlich bei
uber 56. Das muss man sich mal vorstellen.




Woran liegt das?

Jungen Menschen ist das eigene Fahrzeug
nicht mehr so wichtig. Die neuen Statussym-
bole sind stattdessen hochwertige Konsum-
giter. Ein Smartphone beispielsweise hat fiir
diesen Kundenkreis einen viel hoheren Stel-
lenwert, damit sind die Menschen ja sozusa-
gen auch mobil. Die Bedeutung des Autos ist
auch deshalb gesunken, weil es niemanden
mehr von A nach B bringen muss, um Freunde
zu treffen. Es vermittelt nicht mehr wie frither
einmal das Gefiihl von Freiheit.

Wie kommen junge Menschen dann von A nach B?
Sie fahren natiirlich immer noch Auto, aber
sie kaufen sich keinen Wagen mehr fir
20.000, 35.000 oder 40.000 Euro. Ansonsten
sind junge Menschen sehr flexibel und nutzen
das gesamte Angebot an 6ffentlichem Verkehr.
Zusiatzlich gibt es ja auch noch das Fuhrpark-
unternehmen namens Familie, angefangen
von der Oma iiber die Eltern bis zu den alte-
ren Geschwistern. Die Versorgung mit Autos
ist umfassend und gemischt, es ist zu jeder
Zeit fir jede Gelegenheit etwas da. Und in Bal-
lungsraumen wie Stuttgart, Minchen, Berlin,
Hamburg und Ko6ln haben das immer dichtere
Netz und die hohere Taktung im 6ffentlichen
Nahverkehr dazu beigetragen, dass junge Leu-
te das Auto nicht vermissen.

Und auf dem Land?

Nachdem wir jahrzehntelang versucht ha-
ben, in landlichen Regionen die gleiche Ver-
sorgungsstruktur wie in Ballungsraumen zu
schaffen, werden wir das sowieso wieder auf-
geben miissen. Heute ziehen die Menschen mit
dem Wissen aufs Land, dass sie mit dem Auto
schnell tberall hinkommen und es ohnehin
auch vor der Haustiire alles gibt. Alles ist fir
das Auto entwickelt worden, auch die ganze
Freizeitstruktur richtet sich danach. Das wird
sich alles wieder andern, und in Ostdeutsch-
land ist das in Teilen auch schon vollzogen. Da
gibt es viele Regionen ohne jede Versorgung
und Infrastruktur. In diesen landlich geprag-
ten Wohnraumen werden die Menschen wei-
terhin ein eigenes Fahrzeug haben miissen.
Dazu gibt es eine ganze Reihe unterschiedli-
cher Sharingmodelle. In den Stadten wird je-
des Verkehrsmittel zu Verfiigung stehen. Das
Smartphone ist der Schliissel dazu, und man
wird gar nicht mehr nachdenken miissen iiber
ein eigenes Auto, das sozusagen zur Kommune
wird, wie friher Gas, Wasser und Strom. Wo-
her das kommit, ist letztlich egal.

Und wer soll dieser ,Stromversorger” sein, also
dieses Verkehrsangebot organisieren?
Unternehmen, die ohnehin mit Kunden ver-

netzt sind. Das gilt beispielsweise fiir die IT-
Branche, die Telekom mit tiber 40 Millionen
Kundenkontakten, oder auch Firmen wie
Google, Daimler oder die Deutsche Bahn, die
diesen Konzeptweg brigens schon lange
verfolgt. Uber die Bahncard 100 sind fiir ihre
Kunden mit der Flinkster-Leihautoflotte und
dem Angebot Call-a-Bike alle Verkehrsmittel
verfuigbar. Seit April dieses Jahres fahren die
Bahncardinhaber zudem véllig CO,-frei durch
die Gegend, weil die Bahn entsprechende Men-
gen an Grinstrom gekauft hat. Wer dann nach
der Zugfahrt noch in einen Elektro-Flinkster
steigt, bewegt sich in einer voéllig CO,-freien
Verkehrskette. Schon heute!

Ist das nicht alles stark idealisiert? Wer auBer
Ihnen reist noch so umweltbewusst?

Wir kénnen aus unseren Forschungen erken-
nen, dass die Akzeptanz grundsatzlich da ist.
Die Early Adopters, also die ersten Nutzer sol-
cher Angebote, sind so genannte metromobile
Urbanisten, mehrheitlich gut gebildete Man-
ner mit stidtischem Hintergrund und einer
hohen technischen Affinitét. Alleinerziehende
Miitter und Vater gehoren genauso wie Men-
schen mit geringem Einkommen noch nicht
zu den Nutzern, das muss noch besser werden.

Bis 2020 sollen nach Vorgabe der Bundes-
regierung eine Million Elektrofahrzeuge auf
deutschen StraBen fahren. Sie selbst prognos-
tizieren, dass bis zum Jahr 2030 nicht mehr das
Auto das Verkehrsmittel sein wird, mit dem in
Stadten die meisten Wege zuriickgelegt wer-
den. Halten Sie diese Vorgaben fiir realistisch?
Das héngt entscheidend von den Rahmenbe-
dingungen ab. Momentan kann man das Elek-
troauto eher mit einem Fisch auf dem Trocke-
nen vergleichen. Es ist noch viel zu teuer, und
die Infrastruktur, das Netz an Zapfsaulen und
Tankstellen, ist viel zu schlecht ausgebaut.
Da darf man sich nicht wundern, dass es nur
in homoopathischen Dosen verkauft wird. Es
braucht den politischen Willen und den Mut,
die Energie- und Verkehrswende wirklich
zu wollen und die Voraussetzungen dafiir zu
schaffen. Es missten an jeder Ecke Carsha-
ringautos und E-Bikes stehen. Dazu miissen
Anreize wie freie Parkplatze geschaffen und
die Stadte auch baulich daftr verandert wer-
den. Offentliche E-Fahrzeuge miissen zum
neuen Verstandnis von Automobilitat werden.
Dann sind die Zielvorgaben leicht zu errei-
chen. Stddte wie Kopenhagen, Oslo und auch
Stockholm sind uns dabei wieder einmal weit
voraus, weil sie alle verkehrs- und stadtpoli-
tischen MafSnahmen auf die Popularisierung
eines breiten Verkehrsangebotes ausrichten.
Dazu gehort auch den Parkraum fiir private

Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren deut-
lich zu verteuern. Nur so dndert sich auch das
Bewusstsein.

Der Mensch von Morgen muss also ein neues Um-
weltbewusstsein zu seinem Lifestyle machen?
Nicht als Attitiide, sondern als eine ganz norma-
le Sache. Man darf sich, wenn man modern lebt,
nicht mehr bewusst an der Okologie versiindi-
gen. Es geht darum, das Leben moglichst nach-
haltig zu organisieren, angefangen beim Verkehr
und der individuellen Mobilitdt. Der Mensch
muss Dinge nicht besitzen, um sie zu nutzen. Es
soll dabei aber kein bewusstes umweltbewusstes
Handeln sein, sondern selbstversténdlicher Teil
einer neuen Lebensphilosophie. [*]

Professor Andreas Knie (Jahrgang 1960) hat
viele Professionen: Er ist Politikwissenschaftler am
Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) fir Sozialfor-
schung, Hochschullehrer an der TU Berlin — und
ein viel gefragter Mobilitatsexperte. Unter ande-
rem konzipiert er seit 2001 als Bereichsleiter flr
Intermodale Angebote und Geschaftsentwicklung
der Deutschen Bahn neue und flexible Verkehrs-
angebote. Ein Ergebnis seiner Arbeit ist das Fahr-
radverleihsystem Call-a-Bike der Bahn, an dessen
Entwicklung er maBgeblich beteiligt war. Seit dem
Jahr 2006 ist er in der Geschéaftsfihrung des In-
novationszentrums fir Mobilitat und gesellschaft-
lichen Wandel GmbH (InnoZ). Gesellschafter sind
die Deutsche Bahn AG, T-Systems, das Deutsche
Zentrum fur Luft und Raumfahrt und das WZB. Er
hat zudem zahlreiche Publikationen veroffentlicht,
in denen er fir eine Abkehr von einer autonahen
Verkehrspolitik und flr eine Wende zu mehr Flexi-
bilitat offentlicher Angebote pladiert. Im Sommer
2011 kam das Buch ,Einfach aufladen: Mit Elektro-
mobilitat in eine saubere Zukunft.” auf den Markt.
Am 7. August 2013 ist das neue Buch ,Schlaue Net-
ze. Wie die Energie- und Verkehrswende gelingt”
erschienen, das er zusammen mit dem Mobilitats-
forscher Weert Canzler geschrieben hat.
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prescht vor

Auf seinem Firmengelande in Freiber
betreibt Stefan Rofskopf das erste aut
Photovoltaik-System in Baden-Wurtt
mit E-Tankstelle. Dass es erst das dritt
System dieser Art in Deutschland ist, s
eln Armutszeugnis, findet Stefan Rofdko

TEXT LENA MUSSIGMANN  FOTOS REINER PFISTERER
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REPORTAGE - EIN FIRMENCHEF PRESCHT VOR

as Fenster in Stefan Rof$kopfs grofs-
Dzﬁgigem Biro ist weit gedffnet. In der

Luft hangt dezent der Geruch von
Aftershave. ,,Der Duft des Mannes.“ Hier wer-
den Entscheidungen getroffen. Ein Setting wie
flir eine Parfimwerbung.

Rof’kopf, 46 Jahre alt, fiihrt den Anlagenbau-
er teamtechnik. Die Firma stellt Montage-Flief3-
béander samt Maschinen und Roboter her. Vor
37 Jahren wurde die schwébische Denkfabrik
gegriindet, die sich auf Automatisierungslosun-
gen fiir die Medizinbranche, Solartechnik und
Automobilindustrie spezialisiert hat. RofRkopf
darf sich inzwischen Weltmarktfithrer nennen
und hat Verantwortung fiir 750 Mitarbeiter in 17
Landern und einen Jahresumsatz von mehr als
140 Millionen Euro. Ein Mann, der weifs, wo er
herkommt und wo er hin will.

Der Chef zupft an seiner hellblau-weif§ ge-
streiften Krawatte und wirkt dabei wie einer, der
nicht auf sein Smartphone schauen muss, um zu
wissen, dass der Terminkalender ausgefiillt ist.
,Ich habe keine Zeit, mich zu beeilen®, hat der
russische Komponist Igor Strawinsky einmal
gesagt. Der Satz konnte auch von Stefan Rof3-
kopf stammen. Er hat eigentlich keine Zeit und
nimmt sie sich trotzdem. Dabei geht es nur um
eine kostspielige Idee, die mit dem teamtechnik-
Kerngeschift eigentlich gar nichts zu tun hat,

[hm ist es zuwider,
z1g Liter Sprit in
eln zwel 'Tonnen
schweres Auto

zu fullen.
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dem Unternehmer aber wichtig ist. Rofskopf
produziert auf dem Firmendach Sonnenstrom,
den er nicht ins Netz eingespeist, sondern selbst
nutzt - in erster Linie fiir die hauseigene E-Tank-
stelle. Klingt zunéichst gar nicht so visiondr, ist es
aber. Der Ingenieur hat erst bei der Umsetzung
bemerkt, dass er wohl der Erste ist, der den ei-
genen Strom fiir verschiedene Aufgaben nutzen
will. ,,Eine intelligente Steuerung fir die Verwen-
dung des Stroms gab es nicht.“ Also hat Rofskopf
sie entwickeln lassen.

Ein Stromspeicher, cell cube FB 20-100, ist
das Herz des Systems. Der weifie Kasten, zwei
Meter breit, vier Meter lang und rund drei Meter
hoch, steht im Freien neben der Firmenzentrale.
Unter der harten Schale steckt die intelligente
Steuerung: Der Sonnenstrom wird zunéchst ge-
speichert und an der E-Tankstelle nach Bedarf
abgegeben. Ist der grofie Speicher voll, wird die
weiterproduzierte Energie in den Werkshallen
verwendet. Und erst dann, wenn teamtechnik
keine Energie braucht, aber trotzdem welche
produziert, wird der Strom ins Netz eingespeist.
Zum Beispiel am Wochenende, wenn niemand
arbeitet und niemand tankt.

Unter RofSkopfs Biirofenster, direkt vor dem
Haupteingang der Firma, die unldngst von einem
Wirtschaftsmagazin zur zweitbesten Fabrik der
Republik erkoren wurde, stehen seit Ende April
zwei Smarts mit Elektroantrieb - wenn sie nicht
gerade unterwegs sind. Zwei von vier Parkplat-
zen mit dem weiflen Stromstecker-Symbol auf
dem Asphalt sind noch frei. Hier wird bald das
elektrobetriebene Dienstfahrzeug des Chefs ste-
hen: ein BMWi3.

Bisher fahrt RofRkopf einen dickeren Ben-
ziner. ,,Seit ich hier mit den E-Smarts gefahren
bin, ist es mir aber ehrlich gesagt zuwider, an der
Tankstelle zig Liter Sprit einzufillen und mit ei-
nem zwei Tonnen schweren Auto davon zu fah-
ren”, sagt er. Sein kiinftiges Fahrzeug wird eine
Reichweite von 150 Kilometern haben. Die meis-
ten Strecken seien damit gut zu machen. Die
zwei Kilometer am Morgen zwischen Familie
und Firma, beides in seinem Heimatort Freiberg,
sind damit ohnehin ein Leichtes. Zu wissen, dass
er mit Sonnenstrom fahrt, der dazu noch aus
Modulen stammt, die auf seinen Maschinen pro-
duziert wurden und auf seinen Hallendiachern
stehen, ,ist ein hervorragendes Gefiihl“, sagt
RoRRkopf. ,,Die Stationen mit Elektrosmarts zum
Ausleihen kommen auch tiberall sehr gut an -
aber die tanken halt im Zweifel Strom aus dem
Atomkraftwerk Neckarwestheim.”

RofRkopf ist ein Macher, was vielleicht auch
daran liegt, dass er mit der Muttermilch auch
den vaterlichen Unternehmergeist aufgesogen
hat. Seit seiner Kindheit konnte Stefan RofSkopf
sehen, wie die von Vater Max gegriindete Firma
immer weiter gewachsen ist. In grofRen Schritten

voranzugehen, das liegt irgendwie in der Familie.
Den Bau der Stromtankstelle und der Speicher-
station hat die Firma bezahlt, RofSkopf hat sich
nach staatlichen Fordergeldern gar nicht erst
umgehort. ,Wir haben da nicht lang irgendwas
beantragt. Wir wollten das zackzack umsetzen.”
Zwischen dem ersten Kontakt mit dem Batterie-
hersteller und der Inbetriebnahme der Anlage
lagen nur wenige Wochen.

Uber den fehlenden Schub viel grofierer Player
argert sich RofRkopf. Da sind einerseits Autokonzer-
ne, die lieber weiterhin Achtzylinder-Motoren als
Elektrofahrzeuge in grofler Serie bauen. ,Ich bin
von den Konzernen enttduscht. Nur BMW bleibt
mit Vollgas am Thema dran®, sagt der Schwabe. Die
Realitat spiegele bisher nicht wider, was man sich
vorgenommen habe: eine Million Elektroautos bis
Ende 2020. Davon sei man noch weit entfernt.

Die Bundesregierung unternehme zwar
vielfaltige Anstrengungen auf diesem Gebiet und
habe fiir die Forderung von Elektromobilitit 1,5
Milliarden Euro bereitgestellt. Noch aber wirke
sich dies nicht entscheidend auf den Markt aus.
Energieversorger, Batteriehersteller und Auto-
konzerne miissen nach Ansicht von Stefan Rof3-
kopf deshalb nicht nur starker vernetzt, sondern
auch starker in die Pflicht genommen werden.



vertritt, wenn ihm darin nicht alle zustimmen. An die zwei Meter

grof$ ist der Mann, weshalb er iiber die Kopfe derer hinwegsieht,
die bei der Firmenbesichtigung in der Halle um ihn gruppiert sind. Viel-
leicht ist es diese tégliche Perspektive, die ihn weiter denken lasst. ,Wir
brauchen eine intelligente Industriepolitik®, sagt er. Thm ist die deutsche
Wirtschaftspolitik zu marktliberal. Nur Rahmenbedingungen zu setzen,
das sei bei einem so wichtigen Thema noch nicht ausreichend.

Politik kann er gut. Es ist bei ihm wie mit einem Streichholz. Man
muss es nur hinhalten, und schon fangt er Feuer. Wenn sich jemand
fur die autarke Solaranlage interessiert, stellt er sie vor. Aktiv vermark-
ten will er sie jedoch nicht. Fiir RofSkopf ist sie ohnehin zunichst nicht
rentabel. ,Das ist ein Pilotprojekt”, sagt er. ,Der wirtschaftliche Aspekt
steht an zweiter Stelle.” Bis tatsidchlich nennenswerte Einsparungen
im Fuhrpark splrbar wiirden, dauere es wohl noch Jahre.

Eine Spielerei, Luxus fir einen, der sich die Energiewende leisten
kann? ,Von Luxus wirde ich nicht sprechen®, sagt Rof{kopf. ,,Aber es
tut gut, etwas umsetzen zu kénnen, von dem man selber iiberzeugt ist.
Teamtechnik ist zu 100 Prozent eigenstandig, daher gab es keine Ein-
wande gegen das Projekt.” Er sieht sich in der Pflicht, Vordenker zu
sein, sein Geld flr die Zukunft einzusetzen.

An der Wand in Stefan Rokopfs Biiro hdngen einige Kinderbil-
der, genau da, wo man vom Schreibtisch aus hinschaut. Uber Ver-
antwortung fiir nachfolgende Generationen und die Umwelt ver-
liert er gleichwohl nicht allzu viele Worte. ,,So nachhaltig wie nur
irgend moglich zu arbeiten, ist heute doch selbstverstandlich. Der
Firmenrundgang endet in Halle 7, Rof3kopf blickt auf die Uhr. Der nichste

Roﬁkopf ist ein Mann, der seinen Standpunkt hat und ihn auch dann

JEs tut gut, etwas umsetzen
zU konnen, von dem man selber
uberzeugt 1st”

Termin, die Zeit drangt. Er verabschiedet sich mit einem kraftigen Hand-
schlag und geht davon. Er hastet nicht. Er geht zielstrebig, grofie Schritte,
mit wehendem Jacket. Draufien treiben Sommerwolken tiber die Fabrik.
Als Besucher steigt man nach diesem Termin in das Auto, das man ei-
gentlich mag, das aber 7,6 Liter auf 100 Kilometer verbraucht. Und denkt

dariiber nach, wie selten man weiter als 150 Kilometer am Stiick fahrt. [-]
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Der Weg
in die Welt

e

125 Jahre nach seiner Erfindung
steht das Automobil fur Wachstum p‘
e
g

und Wohlstand, Beschleunigung
und Stillstand. Wo liegen die
Wurzeln unserer Mobilitat und
wo geht die Reise hin? Antworten
von Professor Willi Diez vom
[nstitut fur Automobilwirtschaft
(IFA) der Hochschule Nurtingen.
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ESSAY - PROFESSOR WILLI DIEZ

m Anfang war das Auto.
Nein, schon der vormo-
derne Mensch hat sowohl

die klein- wie auch die grofirau-
mige Mobilitdt gekannt. Das Jagen
und Sammeln erforderte Mobili-
tat. Der Transport von Waren auf
die stadtische Markte oder auch
der internationale Handel, beides
Erscheinungen, die schon in der
Antike eine nicht unbetrachtli-
che Bedeutung hatten, waren mit
Bewegungen von Personen und
Gutern verbunden. Nicht zuletzt
sei an die Kriegszlige grofier Hee-
re oder die zahllosen Vélkerwan-
derungen erinnert, die den Men-
schen ein hohes Maf an Mobilitat
abgefordert haben.

In der Vor-Moderne finden
wir nicht nur erzwungene Mobi-
litat, also das, was wir heute als
,Zwangsmobilitdt“ bezeichnen,
sondern auch schon erste For-
men der freiwilligen, also der so-
genannten Erlebnismobilitat. Sei
es blofie Abenteuerlust oder auch
Bildungshunger - immer wieder
haben Menschen aus eigenem
Antrieb das Neue und Fremde
in der Ferne gesucht. Die Grand
Tour durch Europa, die nicht nur
Bildungserlebnisse, sondern auch
Lebenserfahrung vermitteln soll-
te, war ein fester Bestandteil in der
Biographie vieler junger Adliger des
18. und 19. Jahrhunderts. Goethes
Italien-Reise oder Gottfried Seu-
mes Wanderung ins sizilianische
Syrakus folgten keinem &dufierem
Zwang, sondern einem inneren
Bediirfnis, dem Bediirfnis fort-
zugehen, um bei sich selbst an-
zukommen. Mobilitdt wird hier
zu einem Instrument der Selbst-
erkenntnis: Der Weg in die Welt
hinaus wird auch als ein Weg zum
eigenen Ich verstanden.

Nahezu alle Griinde, aus de-
nen Menschen und Giiter heute
mobil sind, finden sich also be-
reits auch in vor-modernen Ge-
sellschaften. Mobilitdt ist eine
Grundvoraussetzung menschli-
chen Lebens, eine ,anthropologi-
sche Konstante unserer Daseins-
verfassung®, wie es Hermann
Libbe einmal formuliert hat. Es
ist daher nicht die Mobilitat als
solche, die traditionale von mo-
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dernen Gesellschaften trennt,
sondern es ist die Art und Weise,
wie man mobil ist, die den Unter-
schied ausmacht.

Der entscheidende Entwick-
lungssprung von der vor-moder-
nen Mobilitat in die Mobilitat der
Moderne ist die Motorisierung des
Verkehrs. Zuerst die Eisenbahn
und das Dampfschiff, dann das
Auto und schlieflich das Flugzeug
haben den Bewegungsspielraum
der Menschen aus den Fesseln
der blof§ korperlichen Energie des
Menschen oder der als Transport-
mittel eingesetzten Tiere befreit.

Durch den Motorisierungs-
prozesses schligt Quantitdt in
Qualitat um, will sagen: Moderne
Mobilitat zeichnet sich nicht ein-
fach nur durch hohere Geschwin-
digkeiten und weitere Entfernun-
gen aus, sondern sie erweitert
den raumlichen Bewegungsspiel-
raum des Menschen ins schier
Unendliche. Was frither uner-
reichbar war, liegt jetzt in unmit-
telbarer Nachbarschaft. Die Nahe
des Fernen und die Gegenwart des
Abwesenden hat, wie es Ortega y
Gasset einmal formuliert hat, den
Horizont des Lebens ins Fabelhaf-
te erweitert: ,,Wir konnen an mehr
Orten sein als frither, Ankunft
und Abreise 6fter geniefRen und in
kiirzere kosmische Zeit mehr ge-
lebte zusammendriangen.”

N und dem Auseinander-

fallen von Produktion
und Konsumtion bildet sich in
den modernen Gesellschaften
eine wachsende rdaumliche Dif-
ferenzierung grundlegender Le-
bensfunktionen wie Arbeiten,
Wohnen und Einkaufen. Was in
den vor-modernen Gesellschaften
raumlich integriert ist, wie etwa
Wohnen und Arbeiten, trennt sich
und erfordert Mobilitéat. Auch die-
ser Prozess kommt freilich erst
zu seiner vollen Entfaltung als
leistungsfahige Verkehrsmittel,
einschliefilich der notwendigen
Infrastruktur zur schnellen und
kostenglinstigen Raumiiberwin-
dung zur Verfiigung stehen.

Fast schon paradigmatisch
lasst sich dies am Beispiel der

eben der Arbeitsteilung

wachsenden raumlichen Diffe-
renzierung zwischen Wohnen,
Arbeiten und Einkaufen aufzei-
gen. Das Entstehen grofier Fab-
riken in der Stiddten und deren
Réandern im 19. Jahrhundert fiihrt
namlich keineswegs bereits zu
den uns bekannten Formen raum-
licher Mobilitat, wie dem téglichen
Pendlerverkehr. Vielmehr entste-
hen rund um die grofen Fabriken
Arbeitersiedlungen, in denen die
Arbeitskrafte eine preiswerte
und saubere Unterkunft far sich
und ihre Familien finden. Die alte
Sesshaftigkeit auf dem Land wird
lediglich durch eine neue Sesshaf-
tigkeit in der Stadt abgelost.

iel wichtiger als die Anzie-
hung von Arbeitskraften
vom Land in die Stadt ist

fir die rdumliche Trennung von
Wohnen und Arbeiten der um-
gekehrte und historisch sehr viel
spiter einsetzende Prozess, dass
die Arbeitskrafte von den stad-
tischen Fabriken weg aufs Land
ziehen. Dies aber war erst moglich
als mit dem Auto ein schnelles,
flexibles und relativ billiges Ver-
kehrsmittel zur Verfiigung stand.
Die Flucht aus der ,,Unwirtlichkeit
unserer Stadte”, wie es Alexander
Mitscherlich einmal genannt hat,
an der das Auto und das Leitbild
der ,,autogerechten Stadt“ja nicht
ganz unschuldig sind, ist das Er-
gebnis der Massenmotorisierung
in den 50er und 60er Jahren.

Auch das Einkaufen auf der
griinen Wiese setzt sich erst durch,
als die automobile Verfiigbarkeit
nicht nur die Manner, sondern
auch die Frauen durch einen wach-
senden Zweitwagenbesitz erreicht
hat. Nicht die groflen Supermérk-
te, sondern das Auto hat - wenn
man so will - den Tante-Emma-
Laden um die Ecke gebracht.

Natiirlich folgen die sied-
lungsstrukturellen Verdnderun-
gen in der Moderne ihrer jewei-
ligen Eigenlogik. Das Haus im
Griinen ist nicht nur billiger, son-
dern bietet vor allem fiir Familien
mit Kindern eine hohere Lebens-
qualitiat als eine Stadtwohnung.
Und der Supermarkt auf der grii-
nen Wiese vermag ein ungleich

Das Auto hat
den Tante-
Emma-Laden
um die Ecke
oebracht.

grofieres Warenangebot zu giins-
tigeren Preisen zu offerieren als
das kleine Lebensmittelgeschift
im stadtischen Wohnquartier.

Dennoch hat sich das Wohnen
auf dem Land und das Einkaufen
an der Peripherie nur in dem Mafie
durchsetzen koénnen, wie leis-
tungsfihige Verkehrsmittel mit
der entsprechenden Infrastruktur
zur Verfiigung standen. Die Eigen-
logik der systemstrukturellen Aus-
differenzierung verbindet sich in
der Moderne mit den Integrations-
leistungen eines im wachsenden
Mafie technisierten Verkehrs.

Und die besagte Moderne
giert nach mehr, weshalb die Fra-
ge nach der Zukunft von Mobilitat
heute aktueller denn je ist. Der
sich beschleunigende Prozess der
Globalisierung und die zuneh-
mende Motorisierung der bevol-
kerungsreichen Lander Asiens,
allen voran China und Indien hat
zu einer weiteren gewaltigen Stei-
gerung von Mobilitat gefithrt und
damit auch die Diskussion um die
O0kologische Nachhaltigkeit dieses
Prozesses neu entfacht.

Die Friktionen, die der fort-
schreitende Prozess der quantita-
tiven und qualitativen Mobilitats-
steigerung erzeugt, zeigen sich
heute vor allem auf zwei Ebenen:

Zum einen deuten zuneh-
mende Staus und Verspatungen
darauf hin, dass der Prozess der
rdumlichen Differenzierung in
Wirtschaft und Gesellschaft sein
Optimum moglicherweise iiber-
schritten hat oder zumindest
unsere heutigen Systemansitze
nicht mehr ausreichen, den Ver-
kehr am Fliefen zu halten.

Zum anderen spricht vieles
daftir, dass die mangelnde Ver-
fligbarkeit fossiler Energietrager
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Jean Tinguelys Skulptur ,Marchenrelief” reflektiert das Verhaltnis von Bewegung und Fortschritt.
Ganz rechts in dieser Skulptur befindet sich ein Gartenzwerg, der sich, angetrieben von einem Motor mit
rasender Geschwindigkeit, um die eigene Achse dreht, von seinem Schopfer wie Sisyphos zu einer ebenso
rast- wie sinnlosen Bewegung verurteilt. Ein Narr oder ein Weiser, wer sich darin selbst erkennt?

ie im Jahr 1978 entstandene Skulptur ,Marchen-
relief” des Schweizer Bildhauers Jean Tinguely
ist ein riesiges, fast drei Meter hohes und mehr
als sechs Meter langes Rader- und Stangenwerk.
Drei stattliche Réder von verschiedener GréBe,
die mit verschiedenartigen Speichen und Objek-
ten wie einer Ente, einem Gartenzwerg und dem
Kiihlergrill eines Automobils ausgestattet sind, werden von Motoren
in Bewegung gesetzt. Tinguely, der mit dem 1971 in Brands Hatch
todlich verungliickten Schweizer Rennfahrer Jo Siffert befreundet
war, hatte eine leidenschaftliche Beziehung zu schnellen Automo-
bilen und zu Bewegung liberhaupt. In einem Vortrag, den er am
12. November 1959 am Institute for Contemporary Arts in London
hielt, bekannte er: It is beautiful to be in transitory”. Wie viele
seiner Objekte, ist auch das ,Marchenrelief” eine exakt inszenierte
Bewegungsmaschine, deren dynamische Einzelelemente in einem
merkwiirdigen und irritierenden Widerspruch zur Statik des Ganzen
stehen. Alles bewegt sich, doch im Grunde herrscht Stillstand. Darf
man Tinguelys ,Marchenrelief” als Apotheose auf eine ins Absurde
gesteigerte Mobilitat in der Moderne interpretieren? [-]
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und die Notwendigkeit zur Re-
duktion der klimaschddigenden
CO,-Emissionen in einen weltwei-
ten Verteilungskampf um Mobili-
tat einmiinden kénnte.

as den ersten Friktions-
bereich anbelangt, der
gerne auch unter dem

populdren Begriff des ,Verkehrs-
infarktes” diskutiert wird, scheint
mir dieser noch nicht ein Symptom
dafiir zu sein, dass wir an absolute
Wachstumsgrenzen im Verkehrs-
bereich gestofien sind. Vielmehr
deuten zunehmende Staus und
Verspatungen auf ein Auseinander-
driften zwischen der Leistungsfa-
higkeit der Verkehrsmittel einerseits
und der Leistungsfiahigkeit der Ver-
kehrsorganisation andererseits hin.

So erreichen moderne Schnell-
ziige heute Spitzengeschwindigkei-
ten, die um einvielfaches tiber denen
vergangener Jahrzehnte liegen. An-
dererseits bewegen sich die Steue-
rungssysteme im Bahnverkehr und
die technische Infrastruktur der
Bahn vielfach noch auf dem Niveau
des19.Jahrhunderts.

Auch im Autoverkehr erleben
wir eine rasante technologische
Entwicklung der Automobile selbst,
bei einem weitgehenden Stagnieren
der Verkehrsorganisation. Die Ent-
wicklung der Verkehrstelematik
ist jedenfalls bis dato weit hinter
ihren vor einigen Jahren geschétz-
ten Potenzialen zuriickgeblieben.
Automobile werden immer schnel-
ler, obwohl man damit nur immer
schneller in den Stau hinein, aber
nicht ausihm heraus fahrt.

Mehr denn je ist fir die Wei-
terentwicklung des Verkehrs eine
systemische Betrachtungsweise
gefordert. Dazu gehort auch, dass
das in den letzten Jahren in Ver-
gessenheit geratene Konzept der
Integration der verschiedenen
Verkehrstrager, das offensichtlich
mangels leerer Kassen politisch
zu den Akten gelegt wurde, wieder
neu belebt wird.

Was den zweiten Friktions-
bereich, nimlich die wachsende
Umweltbelastung durch den Ver-
kehr anbelangt, fokussieren sich
die Probleme auf die extreme Ab-
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hingigkeit moderner Mobilitit
von fossilen Energietrigern. Die
betrachtlichen Fortschritte, die
bei der Reduktion des Kraftstoff-
verbrauchs und der Steigerung
der Energieeffizienz in den letzten
Jahrzehnten bereits erzielt wur-
den, werden nicht ausreichen, die
Energiebasis der heutigen Mobili-
tatsstrukturen in einem globalen
Mafistab dauerhaft zu sichern.
Hier sind angesichts der absehba-
ren Verbrauchszuwachse zusatzli-
che Anstrengungen notwendig.

Das Zauberwort dazu heifst
,Elektromobilitdt“. Dahinter steht
die Vision einer wirklich nachhalti-
gen Mobilitit: Automobile werden
mit regenerativ erzeugtem Strom
betankt und verursachen damit
nicht nur lokal, sondern auch glo-
bal keine schédlichen CO,-Emis-
sionen mehr. Uberdies bereiten
Elektroautos auch noch einen be-
trachtlichen Fahrspaf$, wenn man
das beeindruckende Drehmoment
von Elektromotoren bedenkt.

Noch steckt das Elektroauto
in den Kinderschuhen. Reichweite,
hohe Kosten und die mangelnde
Infrastruktur hemmen den Absatz.
Aber alle wissen: Am Elektroauto
fithrt kein Weg vorbei, wenn motori-
sierte Mobilitat Zukunft haben soll.

Dasgiltauch fiirdieandere, gro-
3e VerheifSung umweltvertraglicher
Antriebstechnik: die Brennstoff-
zelle, bei der aus einer Verbindung
von Wasserstoff mit Sauerstoff
elektrische Energie entsteht, die
das Fahrzeug antreibt. Auch Brenn-
stoffzellenfahrzeuge sind Elektro-
automobile, mit dem kleinen, aber
doch bedeutsamen Unterschied,
dass die elektrische Energie nicht in
einer Batterie gespeichert, sondern
im Fahrzeug selbst erzeugt wird.
Damit umgeht man das leidige Spei-
cherproblem und kann die Reich-
weiten deutlich ausdehnen.

reilich hat auch diese Techno-

F logie ihre Schwichen, denn
Wasserstoff muss erzeugt
werden, und das wiederum erfor-
dertden Einsatzvon Primarenergie.
Im ,Wasserstoffzeitalter”, so die Vi-
sion, wird auch er aus regenerativen
Energiequellen hergestellt. Ob diese

ausreichen werden und was die
Umstellung letztlich kostet wird -
niemand vermag es zu sagen.

Noch koénnen Elektro- und
Brennstoffzellenautos den klas-
sischen Otto- und Dieselmotor
nicht ersetzen. Und so liegt vor uns
eine Phase, in der verschiedene
Antriebstechnologien miteinan-
der konkurrieren werden. Nicht
weniger grofd wird die Vielfalt an
Kraftstoffen sein, mit denen die
Fahrzeuge betrieben werden. Ne-
ben Benzin und Diesel werden
Auto- und Erdgas - letzteres auch
synthetisch hergestellt - sowie Bio-
kraftstoffe und Wasserstoff bei der
Energiewende im Automobilver-
kehr eine Rolle spielen.

ie Aussicht, dass wir es in
Dden nichsten Jahren mit
einer Vielzahl an Antriebs-
technologien und Kraftstoffen zu
tun haben werden, ist moglicher-
weise gar nicht so schlecht. Sie ist
jedenfalls besser als die Aussicht,
die Abhingigkeit von einer einzi-
gen Energiequelle, namlich fossilen
Energietragern, durch die Abhén-
gigkeit von einer anderen Energie-
quelle zu ersetzen. So wird in Zu-
kunft jeder Autofahrer viel mehr
Wahlmoéglichkeiten haben, eine fir
sein Fahr- und Nutzungsverhalten
entsprechende optimale Entschei-
dung treffen zu konnen - auch
wenn der Autokauf damit noch
komplizierter werden wird.
Vielleicht miissen wir, um
so mobil zu bleiben, wie wir es in
der Vergangenheit waren, aber
nicht nur andere Autos fahren,
sondern auch ,.anders“ Auto fah-
ren. Die Symbiose aus Carsharing
und Elektromobilitat kénnte zum
Rettungskonzept fiir Feinstaub
geplagte Innenstadte werden:
Wer Carsharing macht, legt in der
Regel nur kurze Strecken zuriick.
Genau dafiir sind Elektroautos mit
ihren geringen Reichweiten geeig-
net. Und in den Stillstandszeiten
kénnen sie mit Strom betankt
werden. Jeder Carsharing-Nutzer
kann anhand seines Smartpho-
nes nicht nur den Standort eines
Elektroautos lokalisieren, sondern
auch gleich noch seinen Befl-

lungsstand abfragen, um sicher zu
gehen, dass er die geplante Strecke
auch zuriicklegen kann.

liebe als letzte Option nur
B noch der Verzicht auf Mo-

bilitat. Ende der 50er Jahre,
als in Deutschland das Fernsehen
seinen Siegeszug antrat, waren
viele der Auffassung, dass damit
der Reiseverkehr abnehmen wer-
de: Warum in die Ferne schwei-
fen, wenn man doch die tollsten
Sehenswiirdigkeiten direkt ins
Wohnzimmer geliefert bekam? Be-
kanntlich ist es anders gekommen:
Die Bilder aus der Ferne haben die
Reiselust nicht befriedigt, sondern
eher angestachelt.

Vier Jahrzehnte spéter gab es
mit dem Siegeszug des Internets
dhnliche Fantasien: Die ,virtuelle”
werden die ,,physische” Mobilitat
ersetzen. Heute wissen wir, dass
auch das eine Fehlprognose war.
Spatestens die ausufernden Face-
book-Parties haben schlagartig
deutlich gemacht: Soziale Medien
ersetzen nicht den personlichen
Kontakt, sondern wecken den
Wunsch, ,,Community” auch mal
Llive“ zu erleben. Und die Fahrt zur
Facebook-Party erfolgt bekannt-
lich nicht tber Datenleitungen,
sondern mit Bus, Bahn oder Auto.

Es wird also weiter gefah-
ren, und zwar ganz real. Wer
sich einmal in den Megastadten
dieser Welt bewegt hat, kann da-
von ein Lied singen. Bald werden
mehr als eine Milliarde Autos
uber die Strafien dieser Welt rol-
len. Es wire vermessen, wollten
wir jenen Menschen, die gerade
auf dem Sprung ins Mobilitats-
zeitalter sind, vorrechnen, wie
schédlich das fiur die Umwelt ist
und dass das alles unvermeidlich
im Mega-Stau enden werde. Dazu
haben wir weder die moralische
Legitimitat, noch wiirde es letzt-
lich etwas nutzen. Chinesen, In-
der und allen anderen, die die Vor-
zlige einer mobilen Gesellschaft
gerade entdecken, werden auf
ihre Weise ihre Mobilitatsproble-
me l6sen miissen - und vielleicht
konnen wir klugen Européer da-
von auch noch lernen. [+]



Der Autopapst

Man kann die Welt aus verschiedenen Perspektiven betrachten.
Willi Diez tut es durch die Windschutzscheibe. Seine Befunde zur
Automobilwirtschaft lassen immer wieder aufhorchen

TEXT MICHAEL OHNEWALD

ann dieses Gefiihl das erste Mal auf-
kam, kann er nicht genau sagen. Es
hat sich, als er ein Bub war, in seinem

Unterbewusstsein eingenistet. Diez ist Jahrgang
1953. Er wuchs in Aichtal am Rande des Schon-
buchs auf, wo es zu seiner Zeit einen wenig er-
baulichen Busverkehr und einen umso mehr
prickelnden Porsche gab, der knallrot war und
in der Nachbarschaft stand. ,Ich habe mir die
Nase am Fenster platt gedriickt.“ Damals hat ihn
dieser Virus erwischt. Losgeworden ist er ihn
nicht. ,Das Auto®, sagt Willi Diez ,hat fiir mich
bis heute eine gewaltige Faszination.”

Es gehorte damals zur Diingung der He-
ranwachsenden, dass ein Automobil mehr ist
als ein Vehikel, das von A nach B fahrt. An Car-
sharing dachte noch keiner, wichtiger war car
having. Diez sehnte den Tag herbei, an dem er
den Fiihrerschein machen konnte und bastelte
sich im Geist wie fast alle Halbwtichsigen seines
Alters eine Edelkarosse zusammen, aufien glan-
zender Lack, innen feinstes Leder. Als es endlich
so weit war, stand allerdings kein teurer Porsche
vor der Tire, sondern ein alter griiner Kafer, der
zwar in die Jahre gekommen, aber wenigstens
mit Faltdach versehen war, was allerdings den
kleinen Nachteil hatte, dass es sowohl von oben
als auch von unten hineinregnete.

Nach dem Abitur studierte er Wirtschafts-
wissenschaften, machte im Jahrgang das beste
Examen und konnte unter drei Stellenange-
boten wéhlen. Eines war von Bosch, eines von
Daimler und eines von Schwartau. ,,Mein Leben
lang Marmelade konnte ich mir nicht vorstel-
len”, sagt Diez, der seinem inneren Navigations-
system folgte und sich fiir Daimler entschied.
,Mercedes, des isch halt scho was.”

Er war schon damals weit mehr dem Tati-
gen zugeneigt als dem Untatigen, was sich so-
wohl in seinem Arbeitseifer spiegelte als auch
in einer ansehnlichen Promotion fiiber ,Be-
stimmungsfaktoren der Nachfrage von Nutz-
fahrzeugen“. Gefliigeltes Talent findet seinen
Platz. Es dauerte nicht lange, bis Diez in den
Vorzimmern der Bosse safi. Als frischgebacke-
ner Volkswirt diente er bei Daimler erst dem
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Vorstandvorsitzenden Werner Breitschwerdt
und spiter dem Vorstand fiir das Ressort Nutz-
fahrzeuge, Helmut Werner, welcher mancher-
lei Spuren im Konzern hinterliefR.

Diez hatte an seiner Seite einen erfiillten
Job und kam in der ganzen Welt herum. Es lief
darauf hinaus, dass er eines Tages selbst in den
Vorstand aufriicken konnte, und vielleicht ware
das auch passiert, wenn ihn 1991 nicht dieser
seltsame Anruf ereilt hitte. Eine Studienkolle-
gin, die er von der Uni kannte und die mittler-
weile als Wissenschaftlerin arbeitete, meldete
sich mit dem Hinweis, dass an der Hochschule
Nurtingen-Geislingen ein neuer Studiengang
aufgebaut werde. Gesucht wurde ein Professor
fir Automobilwirtschaft. Diez musste schlu-
cken. Den Job traute er sich zu, er kannte die
Fahrzeugindustrie wie nur wenige von innen,
hatte nebenbei immer wieder Beitriage verof-
fentlicht. Es gab nur ein Problem: ,,Mein erstes
Gehalt als Professor war gerade so hoch wie das
Gehalt meiner Sekretirin bei Daimler.”

Diez sagte zu und bewegte sich mit hoher
Drehzahl auf dem wissenschaftlichen Rund-
kurs. 1995 griindete er das Institut fiir Auto-
mobilwirtschaft (IFA,) das in der Folge durch
viele Studien zu aktuellen automobilwirt-
schaftlichen Fragestellungen weit tiber die Re-
gion hinaus bekannt wurde. Zwei Jahre spiter
startete der ,Tag der Automobilwirtschaft®,
der sich mit mehr als 500 Teilnehmern zu ei-
nem der grofiten automobilwirtschaftlichen
Kongresse in Deutschland entwickelt hat.
Auch im Lehrsaal ging es hochtourig weiter.
Aus dem Studienzweig Automobilwirtschaft
wurde ein eigenstdndiger Bachelor-Studien-
gang, welchem der Master-Studiengang , Au-
tomotive Management“ folgte. Diez baute mit
seinen Kollegen am Standort in Geislingen
den grofiten automobilwirtschaftlichen Stu-
diengang an einer deutschen Hochschule auf.
400 Studenten sind dort eingeschrieben. Sie
horen aufmerksam, was ihnen der bundesweit
gefragte Autopapst Willi Diez zu sagen hat. [*]
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Der Radguru

[n seinem Institut lost er
eckige Probleme, damit es
auch in Zukunft rund lauft:
Der Ludwigsburger Ingenieur
Dirk Zedler ist bundesweit
gelragt, wenn es ums Rad geht.

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

emo 31



PORTRAT - DER RADGURU DIRK ZEDLER

32 nemo

den, und wenn man es genauer

betrachtet, hangt das eine nicht
selten mit dem anderen zusam-
men. Dirk Zedler kann davon ein
Lied singen. Der Mann ist leiden-
schaftlicher Pedalritter. Sein Pferd
ist das Stahlross und seine Mission
die Uberzeugung, dass die Mobilitat
von Morgen weniger von vierrad-
rigen PS-Giganten und mehr von
federleichten Hightech-Maschinen
bestimmt sein sollte. Das Leid liegt
darin, dass sich Menschen nicht so
leicht umgewohnen. Revolutionen
dauern ihre Zeit in diesen Breiten-
graden. ,Es ist zidh“, sagt Zedler.
,Aberich bin ausdauernd.”

Bei ihm ist ein solcher Satz
keine Drohung, eher ein dezentes
Versprechen. 50 Jahre alt ist der
Ingenieur und zwei Drittel davon
beschiéftigt er sich vertieft mit Ra-
dern und ihrem technischen Po-
tenzial. Mit der Zweiradmaterie
ist es bei ihm wie mit Salzwasser.
Je mehr man davon zu sich nimmt,
desto durstiger wird man. Und
Dirk Zedler diirstet es nach neuen
Horizonten der Mobilitat.

In Leidenschaft steckt das Lei-

Es 1st wie mit Salzwasser.
Je mehr man davon trinkt,
desto durstiger wird man.

Es ist frither Nachmittag. Der Haus-
herr sitzt in seinem Biiro vor einer
Wand, an der drei Rennriader han-
gen. Sie haben ihm gute Dienste
geleistet und stehen fur die Evo-
lution beim Rad, das bei immer
mehr Technik immer noch leichter
wird. Das alteste hat er sich 1985 ge-
braucht gekauft und damit seinen
ersten Triathlon bestritten. Lange
her. Damals konnte sich noch kei-
ner vorstellen, dass Drahtesel un-
ter Strom stehen, Berge zu Hiigeln
schrumpfen und in Ludwigsburg
ein bundesweit gefragter Fahrrad-
fetischist einen Jahresumsatz von
einer Million Euro einfahrt.

Man darf es wohl eine Erfolgs-
geschichte nennen. Seine hat eine
Botschaft. Die Botschaft von Dirk
Zedler ist, dass man an eine Sache

glauben muss, auch wenn es sonst
keiner tut. Als er sich 1993 selbstén-
dig machte, ist er zur Industrie- und
Handelskammer nach Stuttgart
gefahren. ,Guten Tag, ich mochte
offentlich bestellter und vereidig-
ter Sachverstandiger fiir Fahrrader
werden®, sagte er. ,Wer braucht das
denn?“, konterte sein Gegeniiber
gelangweilt. In der Autoregion
konnte man sich beim besten Wil-
len nicht vorstellen, welches Po-
tenzial in einer velophilen Zukunft
schlummern sollte.

Als Triathlet kannte er sich aus
mit schwierigem Gelande, und also
strampelte er weiter. Tag fir Tag.
Woche fiir Woche. Bis sie ihn akzep-
tiert haben. Verdient hat er in der
Anfangszeit nur wenig, gearbeitet
umso mehr. Die Stunden, die zéhlen,
sind die Stunden, die nicht gezéhlt
werden. Die meisten Freunde aus
seinem Studiengang hatten langst
feste Anstellungen und monatliche
Uberweisungen ihrer Arbeitgeber.
Er hatte nur diesen Traum.

Er war eher zufillig gereift.
Nach Abitur und Bundeswehr stu-
diert Zedler Kraftfahrzeugbau in
Karlsruhe, wo die Professoren im
Anzug durch die Stadt radeln. Er
tut es ihnen gleich und schafft sich
ein rostiges Vehikel an, mit dem er
alle Strecken zuriicklegt. Irgend-
wann fragt ihn jemand, ob er bei
einem Triathlon mitmachen wolle.
Das Schrauben beginnt. Als Auto-

| didakt baut er die ersten Scheiben-

rader aus Glasfaser und tiftelt an
seinem Sportgerat.

Ein solches Hobby kostet Geld.
Der Student verdient es sich, indem
er bei einem Radsportgeschaft in
Ludwigsburg jobbt. Ein Freund
bringt ihn dort unter. In der vorle-
sungsfreien Zeit radelt Zedler von
Karlsruhe 85 Kilometer in die Ba-
rockstadt, arbeitet im Laden und
fahrt abends wieder zuriick. Lear-
ning by doing.

Der Rest ist schnell erzahlt.
Nach dem Studium wird er Ge-
schéftsfihrer in dem Radsportge-
schaft, merkt aber bald, dass im
Verkaufen nicht seine wahre Beru-
fung liegt. Dirk Zedler fasst den Ent-
schluss, Sachverstandiger fir Ra-
der zu werden. Die Konkurrenz ist
uberschaubar, bundesweit gibt es

nur zwei Kollegen. Pioniere haben
es nicht leicht. In den ersten Jahren
sponsern ihn die Eltern, deren Sohn
sich langsam nach vorne strampelt.
Die ersten Gerichte wenden sich an
ihn, um Schadensfélle zu regulieren.
Egal ob leichte Carbonrahmen oder
schwere Sattelstiitzen, Fahrradver-
schleifk oder Materialermiidung: der
Ingenieur schaut genau hin. Fleifdig
baut Zedler ein gewaltiges Archiv
auf. Er sammelt Tausende von
Preislisten und Katalogen und kann
fast jedes Fahrradmodell der letzten
30 Jahre in Ausstattung und Preis
beschreiben. Immer mehr Versi-
cherungen setzten auf seinen Rat. Je
teurer die Vehikel werden, desto 6f-
ter versuchen findige Radler an ein
neues Bike zu kommen, indem sie
ihre Hausratversicherung bemiihen.
Nicht immer stimmen die Angaben
iber das vermeintlich hochwertige
Modell mit der Wirklichkeit tiberein.

Eine Fahrradzeitschrift kauft
ihn als sachkundigen Werkstatt-
Kolumnisten ein, Hersteller ordern
verstdndliche Betriebsanleitungen.
Die Auftrage kommen bald nicht
nur aus der ganzen Republik, son-
dern auch aus Nachbarldndern. Die
technischen Dokumentationen fiir
neue Modelle verfasst der Meister
mit seinem Team in 24 Sprachen.
2001 stellt er den ersten Mitarbeiter
ein und baut sich ein drittes Stand-
bein auf, das viel Geld kostet, aber
ein wichtiger Teil seines Traums
wird: Zedler sorgt fiir vorausgrei-
fende Gewissheit, indem er in sei-
nem schallgeddmmten Labor priift,
wie belastbar und sicher Rahmen,
Sattel oder Lenker vor der Markt-
einfithrung sind. Daftr entwickelt
er eigene Priifmaschinen.

Man kann sich das alles im Le-
dersessel vor dem Schreibtisch nur
schwer vorstellen. Der Firmenchef
hat genug erzahlt. Jetzt will er was
zeigen und schlagt einen Rund-
gang durchs Haus vor, in dem er
heute 15 Mitarbeiter beschéftigt.
Man kann Rad fahren oder Rad
leben. Spétestens jetzt wird Klar,
dass auch beides geht. Zedler off-
net Vitrinen mit Radgabeln, die
nicht hielten, was sie versprachen,
und fihrt durch Rdume, in denen
die Geschichte der pedalgestitz-
ten Mobilitit konserviert ist.



France hat im hauseigenen Museum sei-

nen Platz neben dem ersten vollfgefederten
Modell von 1890. ,,Das Rad war damals der Motor
der Industrialisierung”, sagt der Profi. 120 Jahre
spater wiederholt sich die Geschichte, und der
gute alte Drahtesel wird erneut zum Motor einer
Hochtechnologie, die Elektromobilitét heifit.

Der Ingenieur redet und erklart und warmt
sich am Feuer seiner Begeisterung, die von
der Vergangenheit in die Zukunft reicht. Im
Keller ist die Zukunft. Dort hat er sein Prifla-
bor eingerichtet. ,Ratt, Ratt, Ratt”, tont es aus

Ein original Diamant-Rennrad der Tour de

hochkomplexen Apparaturen, die er selbst aus-
getiftelt hat. Rahmen werden belastet, Fahrei-
genschaften geprift, Messwerte erfasst. ,In 35
Stunden kann ich hier ein ganzes Fahrradleben
testen®, sagt Zedler, dessen Befunde unter den
Herstellern gefiirchtet sind. Fir sie geht es um
viel Geld, fur ihn geht es um die Sicherheit, die
keine Abstriche vertragt. Neulich hatte er einen
Fall auf dem Tisch, bei dem ein Rentner mit ei-
nem E-Bike einen steilen Berg hinabraste. ,,Der
Rahmen war fiir die Geschwindigkeit einfach
nicht ausgelegt®, sagt der Ingenieur. Der Rent-
ner liegt seit Monaten im Koma.

Jede Tour geht zu Ende. Der Radsachverstandige
kehrt in sein Biiro zuriick, in dem sich die Arbeit
stapelt. Sein Urteil ist gefragt, die Auftragsbi-
cher sind voll. Immer mehr hat er jetzt mit neu-
en E-Bikes zu tun, die bei ihm geprift werden.
Manche riisten einfach ihr altes Rad mit einem
AKku nach. Zedler kann nur davon abraten. Mo-
tor und Akku verdndern die gesamte Konstruk-
tion. Und die ganze Velobranche. 2009 wurden
in Deutschland 150.000 E-Bikes verkauft. 2012
waren es 400.000. Zedler findet das gut. ,Das Pe-
delec bringt vielen Menschen die Freude an der
Bewegung und an der Natur zuriick.”
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ebenbei sorgen die Stromrader fir den
Nnbtigen Schub einer neuen Technolo-
gie, die beim Auto eher schleppend vo-
ran kommt. Wenn es um die Chancen geht, die
dort im Augenblick verpasst werden, schwebt
Zedler leise auf der Wolke der Verachtung. ,.Bei
uns in Deutschland fahren nur wenige Tau-
send Elektroautos durch die Gegend”, sagt er.
,Und wissen Sie, wem die meisten davon geho-
ren? Den Stadten und Gemeinden.“

Das Fahrrad bringe ideale Voraussetzungen
fir E-Mobilitat mit, weil es ein geringes System-
gewicht hat, erklart der Fachmann. Ein VW Golf
wiege heute das 1,5 fache wie vor zwanzig Jahren
und sei aufgeriistet durch viele Motoren, einge-
baut fiir den Komfort des Fahrers. ,,Deutschland
denkt noch immer zu sehr Auto und zu wenig
Fahrrad“, sagt Zedler, der Idealist. ,Das Rad
schafft kein Probleme, es 10st sie.“ Er denkt an
Bewegung flir Menschen, die zu wenig fiir ihre
Gesundheit tun. Er denkt an Parkplatze in den
Stadten. Er denkt an Schadstoffe in der Luft.

Der Unternehmer bringt den Besuch zur
Tiire. Davor gibt es tiberdachte und beleuchtete
Fahrradparkplatze. Die Mitarbeiter dirfen alle
Modelle testen und ihre Rader jederzeit vor Ort
reparieren. Sie konnen an ihrem Arbeitsplatz
duschen, Handtiicher und Shampoo stellt der
Chef ebenso wie Apfelsaftschorle. Das hat ihm
den Titel ,fahrradfreundlichster Arbeitgeber”
im Land eingetragen. Selbstverstiandlich fahrt er
selbst auch im Winter mit dem Rad ins Biiro. Bei
wichtigen Terminen in der Stadt nimmt er das
E-Bike, auf dem er nicht schwitzt. Das Rad sei
jetzt steuerlich dem Auto gleichgestellt, merkt er
zum Abschied an. Wer hitte das noch vor eini-
gen Jahren gedacht? ,Es tut sich langsam was®,
sagt Dirk Zedler, der immer daran geglaubt hat. [-]
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RUCKBLICK - DIE AUTOREGION STUTTGART

Geschichte im
Kofferraum

Der Weg zur Massenmobilitat fuhrt uber
die Region Stuttgart. Die Erfindung des
Verbrennungsmotors lautet eine neue Ara
am Neckar ein. Die schwabische Metropole
mausert sich zur weltwelten Hochburg
des Automobils. Das soll auch so bleiben.

Ein vorausschauender Ruckblick.
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er fern der Heimat unterwegs ist,
weify, dass es um die Geografie-
kenntnisse im Gastgeberland oft

schlecht bestellt ist. ,,Ah, Sie kommen aus
Deutschland, aus Stuttgart?“ Freundlicher,
aber etwas unsicherer Blick. ,Wo liegt das
denn genau®, wird nachgefragt. Zwei Zauber-
worte reichen, um die kleine Heimat auf dem
riesigen Globus zu lokalisieren: , Das ist dort,
wo Porsche und Mercedes gebaut werden.” Ein
Strahlen geht iiber das Gesicht des Gegentibers.
Jetzt ist alles geklart. So wie die Kompassnadel
nach Norden zeigt, fithren alle Wege in die Re-
gion Stuttgart, wenn es um moderne Mobilitit
geht. Das war nicht immer so.

Die Beweglichkeit per Motor und auf vier
Réadern hat nicht allein unser Leben hier, son-
dern die Realitiaten weltweit grundlegend ver-
andert. Wer wissen will, wie es im Ballungs-
raum am Neckar frither zuging, muss nur mal
im afrikanischen Busch oder in einer abseits
gelegenen Gebirgsregion vorbeischauen. Wer
heute zu FuR geht, lauft zum Auto, rennt, um
die nachste S-Bahn zu erwischen oder joggt,
um sich die Pfunde von den Rippen zu schwit-
zen. Bis die Garagenbastler zu Global Playern
wurden, ist viel Wasser den Neckar hinunter
geflossen. Stuttgart und die Region waren,
wirtschaftlich gesehen, Spatziinder. Das Rad
haben andere der Menschheit zuganglich ge-
macht. In Stuttgart aber wurde das Automobil
erfunden, weiterentwickelt und wird bis heute
taglich weiter perfektioniert.

Die Region Stuttgart mit der Landeshaupt-
stadt und ihren angrenzenden Landkreisen ist
auch ein Paradebeispiel dafiir, wie sich eine
Stadt durch ihre wirtschaftliche Entwicklung
vollkommen verdndert. Aus armen Bauern
wurden weltweit agierende Unternehmer. Aus
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den Provinzstadtern wurden Reiseweltmeister.
Sie brachten glanzende Kisten auf vier Radern
weltweit in Mode, die uns seitdem anders be-
wegen. Es hat sich viel verdandert, seit die Sillen-
bucher Milchmédchen jeden Tag mit dem Hand-
karren in die Stadt liefen, um dort etwas Geld zu
verdienen. Heute fahren Frau wie Mann mit dem
entsprechenden Auto zu Hightech-Firmen gleich
um die Ecke. In der Region Stuttgart verdienen
rund 180.000 Menschen ihr Geld im Fahrzeug-
bau und halten die Wirtschaft am Laufen, indem
sie Brezeln, Hemden und Héusle kaufen.

Dem urspriinglichen Merowingerdorf-
chen und seinen idyllisch gelegenen Nach-
bargemeinden und Stddten hatte niemand
vorausgesagt, dass hier einmal die Wiege des
Automobils stehen wiirde. Aufier in den Glanz-
zeiten der freien Reichsstadt Esslingen und,
lange her, als die Staufer hier das Sagen hatten,
lag der Landstrich jahrhundertelang im politi-
schen und wirtschaftlichen Abseits, weil ande-
re mehr Macht an Land gezogen hatten, mehr
Bodenschatze ausbeuteten oder eine giinstige-
re geografische Lage vorweisen konnten. An-
fangs gaben die Dampfmaschinendinosaurier
den Takt vor. Sie waren der mafigebliche Motor
der industriellen Entwicklung. Ab 1840 kam
die Industrie am Neckar mit ihrer kraftstrot-
zenden Hilfe langsam in Fahrt. Die Menschen
nutzten ihre Chance, als sie erkannten, dass
sich mit fleiffigen Hinden und ordentlich Grips
viel erfolgreicher fruchtbare Industrieland-
schaften, statt karger Boden bewirtschaften
lieBen. Das schwabischen Schaffen verband
sich in idealer Weise mit dem Erschaffen und
Erfinden neuer Dinge.

Bevor der Gottlieb und der Gottlob, der
Robert und der Ferdinand, der Hermann und
der Anton die Welt bewegen konnten, musste

sichim Laufe des 19.Jahrhunderts noch einiges
andern: Ohne die entsprechenden Straflen und
die Eisenbahn, ohne Forschungsinstitute und
Universitiaten, ohne Banken und Borse, ohne
offene Handelswege und einheitliche Wéh-
rung saflen die Bastler immer noch in ihrer
Garage. So entstanden Unternehmen, die mit
wenigen Ausnahmen bis heute Bestand haben -
ob Daimler, Neoplan, Bosch, Porsche, Mahle
oder Kreidler - ja, auch mit Zweirddern konn-
te man hier umgehen und manch einem blutet
immer noch das Herz, wenn ein Flory-Mofa
oder eine flotte Florett vorbeiknattert.

Die Erfindung des Verbrennungsmotors
lautete eine neue Ara in der Region ein. Stutt-
gart wurde zur Hochburg des Automobils und
hat mittlerweile reichlich Geschichte im Koffer-
raum. Dabei fangt alles ziemlich bescheiden an.
Zwei Manner erfinden im Jahr 1886 einen prak-
tikablen Verbrennungsmotor samt eines pas-
senden Automobils dazu und lassen sich beides
sicherheitshalber patentieren. Gottlieb Daimler
und Carl Benz haben sich nie in ihrem Leben per-
sonlich getroffen, doch in den schwierigen zwan-
zigerJahren, die keineswegs so golden waren, wie
oft kolportiert, schmiedeten andere Strategen die
beiden Unternehmen aus Mannheim (Benz) und
Stuttgart (Daimler) zu einem schlagkraftigen
Unternehmen zusammen. Mit den Anfingen
des legendédren Autokonstrukteurs ist auch die
Wagenbaufabrik Wilhelm Wimpff & S6hne ver-
bunden, die seit 1866 im Stuttgarter Bohnenvier-
tel ansissig war. Sie lieferte 1886 eine Kutsche
der Bauart ,Americain‘ an Gottlieb Daimler, die
Geschichte schrieb, nachdem dieser einen Motor
eingebaut hatte. Nach dem Kutschenumbau war
der Mercedes 35 PS aus dem Jahr 1901 eine tech-
nische Revolution und wurde zum weltweiten
Mafistab fiir Automobile.



aimlers Markenzeichen, der dreizacki-
Dge Stern, zeigte an, was dem Automo-
bilpionier vorschwebte: die Mobilitat zu
Lande zu Wasser und in der Luft. 1926 bezog die
Daimler-Benz Aktiengesellschaft ihren Haupt-
sitz in Stuttgart-Untertiirkheim. Hier vollzog
sich der Aufstieg zu einem der erfolgreichsten
Autohersteller der Welt. Aus den Verwiistun-
gen und Verlusten des zweiten Weltkriegs -
auch wenn es seltsam klingt - ging der Stand-
ort Stuttgart letztlich gestarkt hervor, weil sich
der Konzern nach 1945 auf seine stiddeutschen
Stammwerke Konzentrierte. Nicht erst seit die-
ser Zeit pragen die ausgedehnten Industriean-
lagen der Daimler AG das Neckartal von Cann-
statt bis Esslingen. Die hohen Absatzzahlen fir
alle Pkw der Marke Mercedes-Benz wurden zu
einem Sinnbild des deutschen Wirtschafts-
wunders: 2012 lag der Gewinn vor Abzug von
Steuern bei 8,6 Milliarden Euro. Man mag sich
gar nicht vorstellen, dass sich Daimler beina-
he die Bayerischen Motoren Werke einverleibt
hatte. Bockiger Widerstand seitens der BMW-
Kleinaktionare verhinderte 1959 diese wiirt-
tembergisch-bayrische Beziehung.

Die Leute verdienen hier gutes Geld und
geben es auch wieder aus, zum Beispiel fiir ein
neues Auto. Man muss sich nur entscheiden:
Stern oder Rossle, so wie Janis Joplin, die 1967
sang ,,Oh Lord, won’t you buy me a Mercedes
Benz, My friends all drive Porsches”. Wer hétte
je gedacht, dass im pietistischen Stuttgart, wo
der glinzende Auftritt nie viel zahlte und Prot-
zen noch heute ungern gesehen ist, dass sich
hier gleich eine weitere Nobelkarossenschmie-
de von Weltruhm entwickeln wiirde. Der zweite
Autobauer von Rang hat sich seine Meriten mit
viel PS und eigenstindigem Design erarbei-
tet und schuf 1963 mit dem Typ 911 die Mona

Lisa der Automobilwelt. Lange bevor Porsche
in Stuttgart seine Heimat fand, sorgte der erst
25-jahriger Konstrukteur bei der Weltausstel-
lung 1900 in Paris fiir Aufsehen. Ferdinand Por-
sche préisentierte in Paris ein Elektroauto. Weil
die Batterie nur fiir wenige Kilometer reichte,
verpasste er dem Nachfolgemodell zusatzlich
einen Benzinmotor zum Wiederaufladen des
Akkus. ,Mixte-Wagen“ taufte er das Gefiahrt -
eines der ersten Hybridfahrzeuge der Welt. Dass
der Griinder der Marke, Ferdinand Porsche, in
Stuttgart sesshaft wurde, verdankt die Stadt
indirekt den Autobauern aus Untertiirkheim.
1906 heuerte er bei Daimler an, machte zuerst
Karriere bis in den Vorstand und sich 1930 mit
einem Konstruktionsbiiro selbstandig.

In der KronenstrafRe 24, dort wo heute
rund um die Uhr das Studio von big-FM Musik
wummern lasst, stand die Urzelle der Firma.
Bevor Porsche eigene Autos zu produzieren be-
gann, entwarf er schnell noch den legendaren
VW-Kéfer, der in der Garage der Stuttgarter
Porsche Villa montiert wurde. Bescheiden be-
gann die Produktion ein Jahr spater zur Unter-
miete bei der Firma Reutter in Zuffenhausen,
1955 entwickelte Porsche gar einen Flugmotor.
Trotz unbestrittener Erfolge und geringem
Verbrauch konnte sich auch eine Nachfolgever-
sion 1981 nicht am Markt durchsetzen.

Selbst Bauern leisteten sich damals kraft-
strotzende Zuffenhausener Modelle - Anfang
der1960er Jahre war schliefllich ein Dieseltrak-
tor im Angebot. Dass die stolze Marke an den
VW Konzern in Wolfsburg angedockt worden
ist, hat angesichts der Firmengeschichte nicht
nur eingefleischten Stuttgartern ein bisschen
weh getan. Sie konnen sich damit trosten, dass
das schwarze Rossle des Porsche-Wappens
vom Stuttgarter Stadtsiegel ibernommen ist

und so immer ein Stiickchen schwébische Met-
ropole durch die Welt brausen lasst.

Wahrend die einen das Auto erfinden und
dieanderen es moglichst sportlich bauen, griin-
den wieder andere erst einmal ein Zweiradge-
schaft, bevor sie auf Autos umsatteln. Die Rede
ist von Paul Staiger. Er war 1897 wiirttember-
gischer Meister im Radrennsport geworden,
etablierte ein Jahr spater in der Tbinger Stra-
3e sein erstes Geschéft und verkaufte dort die
Fortbewegungsmittel der kleinen Leute. Spa-
ter vertrieb er zusatzlich Automobile, darunter
Renault und Opel. Da die Russelsheimer nach
dem ersten Weltkrieg nur wenige Autos liefern
konnten, begann er 1922 kurzerhand eigene
zu produzieren, ein bescheidenes zweisitziges
Cyclecar mit Riemen- oder Kettenantrieb und
viereinhalb PS. Weil Ford allen voraus war, gab
Staiger nach zwei Jahren und rund 500 herge-
stellten Exemplaren die Produktion auf. Nach
dem Krieg gehorten auch Waschmaschinen
zum Sortiment - damals begehrte Luxuspro-
dukte. Auto Staiger gibt’s immer noch. Nur die
Fahrrader gehoren seit 1988 nicht mehr dazu.

Wer von Zweirddern in der Region
spricht, darf Kreidler nicht vergessen. Auf das
Flory-Mofa von Kreidler, in Knallorange oder
Giftgriin, sparte eine ganze Generation von
Halbwiichsigen. Ebenso umtriebig muss man
sich Anton Kreidler vorstellen, auf den das
heute nicht mehr bestehende Unternehmen
zuriickgeht. Kreidler startete mit Draht und
endete bei motorisierten Zweirddern. 1888
grindet er die Stuttgarter Telegraphen-und
Kabelfabrik A. Kreidler. Nach dem zweiten
Weltkrieg hungerte der Markt nach preiswer-
ten Fahrzeugen. Der Jungunternehmer sah
darin seine Chance. Seine Fahrzeuge galten
als ,,Mercedes unter den Leichtkraftradern®.
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RUCKBLICK - DIE AUTOREGION STUTTGART

Das Florett, die Mutter aller Kleinkraftrader,
eroberte die Welt. 1952 fuhr ein Weltenbumm-
ler mit einem Kreidler R50 Roller rund um die
Welt, rauf auf den Fudschijama und in Mexiko
4.600 Meter auf den Popocateptl. Fiinf Mar-
kenweltmeisterschaften, vier Fahrer-WM-
Titel und mehrere Geschwindigkeitsrekorde,
die teils bis heute giltig sind, konnte sich das
Unternehmen in die Vitrinen legen. 1976 lief
das einmillionste Fahrzeug vom Band, aber
1982 war der Ofen endgiiltig aus.

Ein Stuttgarter Name mit magischem
Klang ist Auwarter Neoplan. Er steht fur
Busse. Bevor die Autokonstrukteure den Ton
angaben, waren die Wagner geachtete Hand-
werker. Gottlob Auwaérters Vorfahren betrie-
benihr Handwerk seit 1854 in Stuttgart. 1935
grundete er in Stuttgart-Mohringen sein ei-
genes Unternehmen. Seine Spezialitat wur-
den luxuriése Reisebusse mit grofiziigiger
Panoramaverglasung, deren Metallgerippe
die tragende Funktion iibernahmen. 1961
brachte Neoplan ein Modell auf den Markt,
von dem auch heutige Reisebusse wenig
abweichen - die Passagiere schwebten auf
ihren Podesten wohlgefillig iber den Din-
gen. Die Reisebranche kam in Fahrt. Man
wollte raus aus der deutschen Idylle und die
Welt anders erobern als Jahre zuvor. Spater
setzte Auwdrter noch ein Stockwerk drauf.
Der Skyliner blieb 17 Jahre lang der einzige
seiner Art. Die Busse schielten auf die mon-
daneren Flugzeuge. Regelbare Diisen puste-
ten gefilterte Frischluft aufs Haupt und das
Handgepéck verschwand tiber den Kopfen.
Seit Auflésung der Firma 2008, pilgern Fans
des Unternehmens zum Gottlob-Auwarter-
Museum in Moéhringen, das sich gegentiber
des ehemaligen Werkgeldndes befindet.
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hne ihr wertvolles Innenleben wéren

die gldnzende Karossen nur schoéne

Schaustiicke. Jede Menge Technik
aus der Region Stuttgart wird weltweit fiir die
Mobilitat eingesetzt. Im Dunstkreis der Stutt-
garter Automobilhersteller sind zahlreiche
Zulieferbetriebe entstanden. Neben kleinen
Nischenanbietern tummeln sich hier so grofie
Namen wie Bosch, Behr und Mahle. Allein der
baden-wiirttembergische Fahrzeugbau be-
sitzt einen Anteil von rund 20 Prozent an der
deutschen Wertschopfung. Ein Grofdteil des
Wohlstands in der Region hangt von der Auto-
mobilzulieferbranche ab. Die Zulieferindustrie
ist der wichtigste Eckpfeiler des deutschen
Fahrzeugbaus. Ein Viertel aller Firmen haben
hier ihren Sitz. Im harten Konkurrenzkampf
bestehen sie, weil sie besonders innovative
Produkte entwickeln, die oft an individuelle
Kundenwiinsche angepasst werden.

So wie die Bosch GmbH. An den einstigen
Standort mitten in der Stadt erinnert noch der
Name des Bosch-Areals, wo heute Gastrono-
miebetriebe, ein Kino und das Literaturhaus
andere Ideen ziinden. Die Werkstétte fiir Fein-
mechanik und Elektronik, die der 25-jahrige
Robert Bosch 1886 in der Rotebtihlstrafie 75B
griindete, gibt es langst nicht mehr. Die ersten
Jahreim Hinterhof waren ,.ein boses Gewtirge*,
wie Bosch spéter sagte. Der Durchbruch kam,
als es seinem Ingenieur Gottlob Honold 1897
gelang, einen Magnetziinder an einen Kraft-
fahrzeugmotor anzupassen. Mehr als125Jahre
spaterist aus der wegweisenden Innovation ein
riesiger Technologiekonzern und der weltgrof3-
te Autozulieferer geworden. Bosch faszinierte
die moderne Technik. Wahrend andere noch
umstindlich mit dem Hochrad unterwegs
sind, fahrt er 1890 mit einem modernen Fahr-

rad und hat bereits einen, damals sehr kost-
spieligen, Telefonanschluss. Bereits 1913 hatte
das Unternehmen Niederlassungen auf allen
Kontinenten. Bosch erfand den ausklappbaren
Winkeblinker, 1927 die Dieseleinspritzung und
verdiente so viel Geld, dass er sich eine Villa in
bester Stuttgarter Halbhohenlage bauen lieRR.
Doch der vermodgende Unternehmer quetscht
nicht jeden Pfennig aus seinen Leuten heraus.
Er fithrt 1906 den Acht-Stunden-Tag ein, sorgt
fiir gut beleuchtete und beliiftete Raume und
bezahlt seine Mitarbeiter anstidndig. Nicht
reine Selbstlosigkeit treibt ihn an. Bosch ist
uberzeugt, dass Anerkennung und eine gute
Arbeitsatmosphére die Produktivitét steigern.
Im Gegenzug fordert er Einsatzbereitschaft,
Fleif und Genauigkeit - ein typischer Wesens-
zug in der Region Stuttgart, der auch viele an-
dere Firmen erfolgreich macht.

Wenn es um den Motor und seine Kom-
ponenten geht, kommt kaum ein Automobil-
und Motorenhersteller auf diesem Planeten
an Mahle vorbei - das bedeutete zuletzt sechs
Milliarden Euro Umsatz im Jahr. Jedes zweite
weltweit produzierte Auto fahrt mit Kolben,
Zylindern, Filtern oder Ventilen des Stuttgarter
Unternehmens. Die Erfolgsgeschichte beginnt
1920, als Hermann Mahle mit dem Ingenieur
Hellmuth Hirth in Cannstatt eine Werkstatt
griindet, die Zweitaktmotoren entwickelt. 1922
stofit sein Bruder Ernst als Ingenieur dazu. EIf
Jahre spater sind die Briider alleinige Gesell-
schafter der Elektronmetall GmbH. Sie bilden
ein perfektes Gespann, der Kaufmann und das
technische Kapsele. Anfillige und schwerge-
wichtige Kolben aus Grauguss pragen die Au-
tomotoren der damaligen Zeit. Die Gebriider
Mahle entwickeln stattdessen Leichtmetall-
kolben sowie praktische Luft- und Olfilter, die



Schmutz und Staub fernhalten. Meilensteine
waren der erste Regelkolben 1927 oder 1988 die
Nockenwelle. Wer weifs, wie das Unternehmen
heute aussehen wiirde, wenn es nicht eine weg-
weisende Begegnung mit Rudolf Steiner gege-
ben hétte. Der Begriinder der Anthroposophie,
der viele Jahre in Stuttgart wirkte, beeindruck-
te die Mahle-Briider mit seinen Gedanken.
Steiner setzte sich dafiir ein, dass Kapital und
Produktionsmittel den Menschen dienen soll-
ten und nicht umgekehrt. In diesem Sinne han-
delten die Gebriider Mahle. Sie tibertrugen die
Gesellschaftsanteile zu 99,9 Prozent einer im
Jahr 1964 gegriindeten Stiftung.

der frith zu den Weltmarktfiihrern in sei-

ner Branche zdhlte und heute teilweise
zu Mahle gehort, war anfangs ein technischer
Gemischtwarenladen. 1905 stieg Julius Fried-
rich Behr in die von Gustav Zoller gegriindete
Werkstatt zum Bau von Autokiihlern, Tachome-
tern und Konditoreiformen ein. Die Siddeutsche
Kiihlerfabrik Julius Fr. Behr (S.K.F.) hatte ihren
Sitz in einem Hinterhof der Neuen Weinsteige
Nr. 8. Seitdem macht das Unternehmen, das
heute unter dem Namen Behr GmbH & Co. KG
firmiert, mit Luft- und Motorkithlung gute Ge-
schifte. Bereits nach dem ersten Weltkrieg ge-
horte die Firma zu den Global Playern. Behr war
1926 in die USA gereist und traf dort die Technik-
Pioniere Edison, den Erfinder der Glithlampe
wie auch Henry Ford. Behr lieferte Kiihler fiir
das Ford-Modell A und baute 1937 den ersten Kli-
mawindkanal, in dem die Mercedes-Silberpfeile
getestet wurden. Nach dem Krieg stieg die Firma
in das Geschiftsfeld Heizung und Klima ein -
eine Behr-Innovation. 1957 produzierte man die
erste Klimaanlage fiir Pkw in Europa.

E in anderer grofler Automobilzulieferer,

Ein Unternehmen muss nicht erst 100 Jahre auf
dem Buckel haben, um erfolgreich zu sein. Was
zu Beginn der Industrialisierung die Dampf-
maschinen waren, ist heute die Informations-
technologie. Ein Beispiel aus jingster Zeit ist
die Vector Informatik GmbH, die eine beson-
dere Stuttgarter Erfolgsgeschichte vorweisen
kann. 1988 von drei ehemaligen Bosch- und
HP-Mitarbeitern als Ingenieurbiiro gegriin-
det, hat das Unternehmen mit zahlreichen
weltweit agierenden Tochtergesellschaften die
Grenze von 1000 Mitarbeitern iberschritten.
Vector wurde vor allem mit der Entwicklung
von Bussystemen grofl. Alle Informationen,
die in einem modernen Auto fiir die Steuerung
samtlicher Systeme benétigt werden, werden
mit einem sogenannten CAN-Bus transpor-
tiert. Die Daten springen auf und werden an
ihrem Zielort abgesetzt. Das spart viel Platz
und Gewicht. Ware das Auto klassisch ver-
kabelt, miissten zwei Kilometer Leitungen
untergebracht werden. Mit der Vernetzung
elektronischer Systeme im Automobil und in
verwandten Branchen ist das Ingenieurbiiro
zum Global Player aufgestiegen.

Die hier ansissigen Unternehmen aus dem
Fahrzeugbau haben der Mobilitit ein unver-
wechselbares Gesicht gegeben und alle Welt
schatzt die verldssliche Qualitit, die dahin-
tersteckt. Die Branche triagt dazu bei, dass die
Region Stuttgart zu den einkommensstarksten
und wirtschaftlich bedeutendsten Metropolen
Deutschlands wie auch ganz Europas zahlt.
Dabei ist die Mobilitdt selbst in Bewegung.
Alternativen zum herkémmlichen Verbren-
nungsmotor versprechen von Elektromotoren
angetriebene Fahrzeuge. Die Region Stuttgart
ist eines von vier deutschen Schaufenstern fiir
Elektromobilitit, die von der Bundesregierung

mit insgesamt 180 Millionen Euro gefoérdert
werden. Die zentrale Anlaufstelle fiir das For-
derprogramm ,Modellregion fiir Nachhaltige
Mobilitat“ist die Wirtschaftsférderung Region
Stuttgart GmbH (WRS). Der bedeutendste Au-
tomobilstandort Europas bringt beste Voraus-
setzungen mit, neue Losungen zu finden, um
Menschen und Dinge umweltbewusster von A
nach B zu bringen, sei es mit den immer belieb-
teren Pedelecs, E-Bikes, Bussen oder auch Hyb-
rid-Fahrzeugen, die verschiedene Energiearten
kombinieren, durch Carsharing oder Wohn-
projekte, wie etwa im Rosensteinviertel oder
in Goppingen, wo die neuen Plusenergiehduser
das Auto in der Garage mit Strom fittern. Die
Elektromobilitat ist ein neuer Wachstums-
markt fir den Ballungsraum. Nachhaltigkeit
auf eine andere Art pflegen viele Lander, die
abseits unserer Lebenswelt liegen. Je weiter
entfernt und je einsamer die Gegend, umso
mehr werden automobile Schatze aus Stuttgart
gehiitet, geflickt, repariert, lackiert und poliert.
Heilixblechle made in Stuttgart. [-]

Mehr Gber die Entwicklung der
Wirtschaftsgeschichte findet sich in
+STUTTGART! - DAS BUCH", erschienen
im Stuttgarter Theiss-Verlag.

Im selben Verlag hat die Autorin

den Band ,,333 Entdeckungen in der
Region Stuttgart” veroffentlicht.
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PORTRAT - DER KUNSTSTROMER PABLO WENDEL

Wendels Energie

Der Kunstler Pablo Wendel produziert
Strom auf ungewohnlichen Wegen. Wenn
er ihn weiterverkauft, hat eine Verwandlung
stattgefunden: Aus den Steckdosen von
Pablo Wendels Kunden fliefdt Kunststrom.
Dahinter steckt eine provozierende Frage:
Woher kommt die Energie?

TEXT LENA MUSSIGMANN  FOTOS REINER PFISTERER
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PORTRAT - DER KUNSTSTROMER

PABLO WENDEL

gen zehn Rucksicke akkurat

an der Wand. Einen schnallt er
sich zu Demonstrationszwecken
auf den Riicken. Unter dem dunklen
Plastikpanzer ist ein Akku verbaut:
30 Kilogramm und Platz fir acht
Kilowattstunden Strom tragt er jetzt
auf seinen Schultern, so viel wie ein
Zweipersonenhaushalt am Tag ver-
braucht. Wendel halt das Kabel, das
am Rucksack héngt, aufgerollt in der
Hand. Jetzt kénnte er auf die Jagd ge-
hen. Auf die Jagd nach Energie.

Uber den Wagenhallen im
Stuttgarter Norden liegt Span-
nung. Das liegt am Kinstler und
an seiner Geschichte. Pablo Wen-
del ist Chef einer Firma, die Strom

I n Pablo Wendels Werkstatt han-

Jlch will Lust auf das Thema |

Energie machen, mit einem
gewlssen Spaléfaktor, mit
Humor und mit Emotion”
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vermarktet. Performance Electrics
ist vor gut einem Jahr entstanden,
eine gemeinniitzige GmbH mit
vier festen Mitarbeitern und bisher
vier Kunden. Das reicht auch erst-
mal. Es ist anstrengend, Strom mit
kiinstlerischen Mitteln zu erzeu-
gen. Pablo Wendel ist davon noch
immer elektrisiert. Wie ein Turner
nach gegliicktem Abgang steht er
stolz mit seinem Kasten-Rucksack
in den Wagenhallen. Der Kiinstler
tragt eine schwarze RoOhrenjeans,
ein blaues Hemd und einen Dreita-
gebart. Seine dunkelbraunen Haare
liegen dicht tiber der Stirn. Er sieht
viel lassiger aus als in den Perfor-
mance-Electrics-Broschiiren, wo
er sich als ,,Chief Executive Officer”
mit Schlips und Kragen vorstellt.
Pablo Wendel wurde vor 33
Jahren in Tieringen auf der Schwa-
bischen Alb geboren, hat sich zum
Steinbildhauer ausbilden lassen
und danach Kunst studiert in Stutt-
gart, China, Amerika und London.
Nach dem Abschluss lief es anfangs
mies. Wendel lebte in Werkstétten,
die als Wohnung gar nicht zuge-
lassen waren. ,,Ich wollte kiinstleri-

sche Autonomie. Aber wer bezahlt
die Miete? Von wem bekomme
ich Strom und Wasser? Und wa-
rum dirfen die das fiir viel Geld
verkaufen?“ Aus diesen Fragen ist
eine Idee entstanden, von der Wen-
del inzwischen lebt: Performance
Electrics. Die Firmenzentrale und
gleichzeitig des Kunstlers Woh-
nung liegt jetzt nicht mehr in einer
dunklen Garage, sondern im Ate-
lierhaus des Wirttembergischen
Kunstvereins nahe der Stuttgarter
Weinsteige. Der zentrale Raum ist
lichtdurchflutet, hat an einer Seite
Fenster auf ganzer Hohe und gibt
den Blick frei auf die Stadt. Von
hier aus steuert Wendel sein unge-
wohnliches Unternehmen.

Wenn man zum ersten Mal
von der Firma hort, die Kunststrom
erzeugt, glaubt man an Satire. Die
Website von Performance Electrics
verdunkelt sich binnen weniger Se-
kunden so, dass man nichts mehr
lesen kann. ,Bitte bewegen Sie den
Mauszeiger, um Energie zu erzeu-
gen.” Also wackelt man stiandig mit
der Maus herum, um Saft fiir das
Bildschirmlicht zu haben. Ein Gag,

der zuerst witzig ist und dann nervt.
Strom hat da zu sein. Und auféerdem
ist der Laptop doch eingesteckt.
Performance Electrics kennt
drei Arten zur Stromprodukti-
on. Erstens: Energie, die schon da
ist, wird eingefangen. Zweitens:
menschliche Bewegung wird in me-
chanische Energie umgewandelt,
zum Beispiel indem sich Fremde bei
der sogenannten Bernstein-Perfor-
mance aneinander reiben. Drittens:
die vorhandene Technologie, zum
Beispiel Solarmodule oder Wind-
rader, wird als kiinstlerisches Ma-
terial als Werkstoff eingesetzt, aus
dem eine Skulptur oder ein anderes
Werk entstehen kann. Stromerzeu-
gung mit asthetischem Anspruch.
Am spannendsten sind die Ak-
tionen, bei denen Wendel vorhan-
dene Energie nutzt. Das anarchi-
sche Moment bereitet ihm Freude.
Pablo Wendel grinst, spricht mit
seinen Augen, warm und freundlich
und voller Witz. Am Anfang stand
die Varta-Bande. Bis zu acht Varta-
Jager setzten sich die Akkurucksa-
cke auf und gingen in Banken und
teuren Hotels auf die Jagd. Wenn



sie nicht fragen wiirden, ob sie ihre Akkus aufla-
den diirfen, kénnte man von Diebstahl sprechen.
Aber Pablo Wendel nennt das anders. Er sagt:
,Wir docken uns guerilla-taktisch an ein anderes
System an.” Die Leute sind fast immer verdutzt.
,Wenn man fragt, ob man den Akku laden darf,
denken die meisten an ein Handy*, sagt Wendel.
Die Varta-Bande steckt aber ihre riesigen Ruck-
sack-Batterien ein und saugt Energie aus dem
System. Ein Uberraschungseffekt, damit rechnet
keiner. Das Projekt sei irgendwie ,,robin-hood-ar-
tig“, sagt der Kiinstler. Es gehe um Umverteilung,
um die provokative Frage nach Besitzverhéltnis-
sen. Die will sich nicht jeder Bankdirektor stellen.
,Es gibt auch Félle, in denen man rausfliegt.”

ufwendig war Wendels Aktion mit der
Kirchenuhr. In diesem Frithjahr hat er es
eschafft, die Bewegungsenergie eines Uhr-
werks umzuwandel - ,,in sogenannte Uhrkraft®, er-
klart Wendel. Von einer Hebebiihne aus hat er eine
Art Dynamo an einen Zeiger der Uhr der katholi-
schen Kirchengemeinde St. Konrad montiert, die
direkt vor seiner Haustiir steht. Per Flugroboter hat
er eine Hochspannungsleitung hiniiber in sein Ate-
lier verlegt. Denn am Ende jeder Aktion muss der
gewonnene Strom ja ins Netz eingespeist werden.
Jede Aktion endet an einer von drei Power-
stations, wo der Strom ins offentliche Netz
eingespeist wird. Die Gebilde sind begehbar,

weifd und eckig, aus Altholz und Reststoffen
zusammengezimmert. Sie erinnern an riesige
Kartenhduser. Diese Powerstations stehen im
Garten der Stuttgarter Kunststiftung sowie an
Wendels Ausstellungsorten Saarbriicken und
Villingen-Schwenningen. Auch in seinem Ate-
lier flief3t Strom ins Netz.

Kunststrom ist im Erneuerbaren-Energien-
Gesetz (EEG) allerdings nicht vorgesehen. Das
ist eines der groften Probleme fiir Wendel und
Performance Electrics. Was nicht im Gesetz
steht, wird auch nicht vergiitet. Doch Pablo
‘Wendel hat ein Schlupfloch entdeckt: Er kann
an den Steckdosen seiner Firmenzentrale Strom
einspeisen. Der Stromzihler laufe dann kurz
rickwarts. ,So wird der Strom quasi vergiitet®,
sagt er. Wieder so ein Moment, in dem man sich
fragt, ob das jetzt wirklich ernst gemeint ist.

Wendel beteuert es. Performance Electrics
sei eine echte Firma mit Handelsregistereintrag.
In seinem Wohnatelier hdngen an einem Klei-
derstdnder mehrere orangefarbene Krawatten,
Hausfarbe von Performance Electrics. Alles echt.
Und doch auch nicht. Das ganze Projekt, die
Unternehmensgrindung sei eine Langzeitper-
formance, sagt Wendel. Jedes Telefonat, jeder
Briefwechsel sei fiir ihn als Kinstler letztlich
Gestaltung und Prozess. Performance, das
heilt eine Vorfithrung, ein Real-Theater mit
Botschaft, mit Anspruch auf Veranderung.
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PORTRAT - DER KUNSTSTROMER PABLO WENDEL

endel spielt in diesem Stiick gleich
mehrere Hauptrollen. Er ist Strom-
produzent, Varta-Jager, EEG-Lob-

byist, CEO, Leiter der eigenen Forschung- und
Entwicklungsabteilung. ,Und ich bin auch noch
Kinstler.“ Was er dieser Aufzihlung lakonisch
hinterherschiebt, ist der Kern seines Wesens und
seiner Arbeit. Er muss die Balance halten zwi-
schen kiinstlerischem Projekt und Firma. ,Ich
will Lust auf das Thema Energie machen, mit ei-
nem gewissen Spaf¥faktor, mit Humor und Emo-
tion“, sagt er. Er wiinscht sich, dass sich jeder mal
fragt, wo der eigene Strom herkommt, wer ihn
macht und warum verkauft. So wie er damals.
,Man kann mit Kunststrom backen oder
kochen, ganz egal“, sagt Wendel. Die Kunden,
bisher Kunstliebhaber und ein Museum, haben
dann im wahrsten Wortsinn einen Draht zu
Wendel. ,,Am anderen Ende dieser Verbindung,
der Stromleitung, hangt hinten kein Atomkraft-
werk, sondern ein Kiinstler”, sagt er. Beim Ver-
brauch miissten seine Kunden kein schlechtes
Gewissen haben. Im Gegenteil: ,Prasst regelrecht
damit®, rit Wendel. Im engeren Sinne handle
es sich namlich gar nicht um einen Verbrauch,
sondern um Produktion, um Wertschopfung.
,Hochinteressant®, sagt Wendel, entztiickt von
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dieser Kehrtwende seiner Gedanken. ,Wer Licht
anschaltet, das mit Kunststrom betrieben wird,
produziert aktiv Veranderung im offentlichen
Raum.” Schliefflich kénne die gemeinniitzige
GmbH Performance Electrics mit den Einnah-
men weitere Kunststromprojekte verwirklichen.

L,Wir haben uns verpflichtet, 100 Prozent un-
serer Gewinne in den Ausbau kreativer Ideen zu
stecken”, sagt Wendel. Klingt serios, ganz der Chef,
der nebenbei knitz mit den Phrasen der Branche
spielt. Sein Geschaftswagen, ein weifer Renault-
Kastenwagen, sieht aus, als komme er vom Kun-
dendienst der Stadtwerke. Er hat sogar ein oran-
gefarbenes Martinshorn auf dem Dach. Auf die
Motorhaube hat er mit einer Schablone das runde
Firmenlogo gemalt: PE in Schnorkelschrift, ganz
dhnlich wie das Markenzeichen eines der altesten
Energiekonzerne der Welt. Hoch gegriffen, noch
so eine kithne Idee. Damit hat sich Wendel etwas
Vertrauen und Bekanntheit geborgt.

Die Serisitat, mit der er die Firma betreibt,
hat Wendel mittlerweile Tiren zur Wirtschaft
geoffnet. Er fragt nach finanzieller Unterstiitzung,
bekommt Material, Maschinen und Know-how.
Und er ist iiberzeugt, dass diese Verbindung keine
Einbahnstrafie ist, durch die nur geldwerter Vor-
teil an ihn fliefit. ,,Es findet ein hochfruchtbarer

Ricktransfer der Kunst in die Wirtschaft statt”,
sagt der Unternehmer. ,Wirtschaft kommt nicht
mehr an der Kunst vorbei.“ SchliefSlich gehe es bei
den alternativen Energien immer wieder um vi-
suelle Aspekte, um Verspargelung der Landschaft
durch Windrader zum Beispiel. ,,Man darf die Ge-
staltungsfrage nicht ausblenden®, sagt er. An der
Universitit der Kiinste Berlin hat Wendel einen
Lehrauftrag und sucht mit Architekturstudenten
unter anderem flexible Materialien fiir Photovol-
taikzellen, damit ein Solarsystem nicht zwingend
eine Platte sein muss, sondern an vorhandene
Strukturen angepasst werden kann.

Bei der Verbindung von Kunst und Stromer-
zeugung ist Pablo Wendel ein Pionier. Kiinstler,
Designer und Architekten engagieren sich als freie
Mitarbeiter in seinem Unternehmen, tragen sei-
ne Idee nicht nur mit, sondern auch weiter. ,Viel-
leicht ist Performance Electrics der erste Schritt
hin zu einer eigenen Dynamik®, sagt der Aktivist
und fiahrt dabei durch die Wagenhallen, in denen
Kinstler arbeiten. Er trdgt noch den schweren
Akkurucksack. Vielleicht wird er eines Tages ein
System finden, mit dem er bei seinen Terminen
nebenbei die Batterie mit seiner Korperenergie
aufladen kann. Das ware dann Kunststrom, wie er
reiner nicht sein konnte. Wendels Energie. [*]
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