Fact Sheet Nr. 19

Hauptthema: Mobilitat
Spezial: From automobility to multimodality

* Problem

Die Autoindustrie befindet sich derzeit nicht nur in einer Konjunkturkrise, sondern bereits seit langerem in
einer Strukturkrise. Uberkapazitaten und das jahrelange Ignorieren der mittel- und langfristigen
Herausforderungen von Klimawandel, Endlichkeit der fossilen Ressourcen und dem symbolischen
Bedeutungsverlust des Autos in Metropolen kommen hinzu. Die aktuelle E-Mobility-Welle bietet Chancen
fur intermodale Verkehrskonzepte.

Der Verkehr in den Metropolen der Welt bedarf umfassender Mobilitdtskonzepte. Neben technischen
Innovationen bedeutet das lukrative zusatzliche Dienstleistungen. E-Mobility ist auf weitere
Verkehrsmittel angewiesen. Es fehlt die Integration in Verkehrsdienstleistungen einschlie3lich der
Energielieferung und —speicherung aus regenerativen Quellen.

*Politische Instrumente und Ziele

Der Autoverkehr stéf3t in Ballungsrdumen an seine Grenzen. Multimodaler Verkehr setzt auf die
Kombination der verschiedenen Verkehrsmittel und so auf mehr Ressourceneffizienz.

Ziel: Markt fur intermodale Verkehrsdienstleistungen unter Einbezug von Elektromobilen (public
transport plus Autobaustein plus Fahrradbaustein).

Notig: Anderung der politischen Rahmenbedingungen, z.B. durch eine Bevorzugung von
Elektrofahrzeugen auf offentlichen Straf3en und Parkflachen.

* Marktwirtschaftliche Instrumente — Verhaltensdnderung

Intermodale Verkehrsangebote sind fur verdichtete urbane R&ume sinnvoll. Obwohl bisher nur
rudimentér vorhanden, kdnnen sie auf verbreitetere multimodale Nutzungsmuster aufsetzen.
Verhaltensénderungen der Stadtbewohnerinnen sind nicht grundsétzlicher Art, vielmehr erhdht sich ihre
Optionsvielfalt.

Kombinierte Verkehrsangebote haben gute wirtschaftliche Aussichten, insbesondere dann, wenn sie mit
Nutzungsprivilegien einhergehen. City-Maut ist dafir ein interessantes Instrument.

*Gute Beispiele

Public bike-Systeme bilden den Anfang intermodaler urbaner Verkehrsangebote: Paris mit seinem velib-
Angebot mit mehr als 20.000 Fahrradern an 1.500 innerstadtischen Stationen sowie dem geplanten
Kurzzeit-Autovermietangebot autolib geht da bisher am weitesten.

Konzeptionell ist auch Berlin mit seinem be-mobility-Projekt sehr ambitioniert.

*Energiebilanzen (Daten und Graphiken)
Quantitative Prognosen sind derzeit nicht méglich. Absehbar ist eine insgesamt deutlich héhere
Effizienz (weniger Flachenbedarf, weniger Larm, weniger (fossiler) Energieeinsatz).



Problem

Die Autoindustrie befindet sich derzeit nicht nur in einer Konjunkturkrise, sondern bereits seit
langerem in einer Strukturkrise. Uberkapazitaten und das jahrelange Ignorieren der mittel- und
langfristigen Herausforderungen von Klimawandel, Endlichkeit der fossilen Ressourcen und dem
symbolischen Bedeutungsverlust des Autos in Metropolen kommen hinzu. Eine lineare
Fortschreibung der bisherigen Strategien ist nicht zukunftsfahig, vor allem mit Blick auf die Probleme
der ,nachholenden Motorisierung” in den Schwellenlandern. Die aktuelle E-Mobility-Welle bietet
hingegen Chancen fur intermodale Verkehrskonzepte.

Zukunftig sieht die Verkehrswelt in den Metropolen der Welt anders aus als wir sie kennen: Nicht
alleine neue Antriebe, sondern umfassende Mobilitdtskonzepte fir urbane Regionen stehen im
Vordergrund. Technisch und produktseitig ist eine Flle von Innovationen denkbar, neben technischen
Neuerungen auch lukrative zuséatzliche Dienstleistungen und wirkliche Nutzungsinnovationen. E-
Mobility ist daher die Formel fiir eine neue Nutzungsdimension auf hdchstem technischem Niveau,
das die eigentumsrechtliche Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln zu einem Relikt langst vergangener
Zeiten werden lasst. Die Wertschopfung der intermodalen urbanen E-Mobility umfasst nicht nur die
Hardware der Fahrzeuge, sondern ebenso wie Verkehrsdienstleistungen und die Energielieferung und
—speicherung aus regenerativen Quellen. Diese umfassende E-Mobility kann zu einem weltweiten
Leitmarkt werden.

Politische Instrumente und Ziele

Der Autoverkehr stof3t in BallungsrAumen an seine Grenzen. Multimodaler Verkehr setzt auf die
Kombination der verschiedenen Verkehrsmittel. Auf diese Weise lassen sich knappe Platz- und
Energieressourcen effizient nutzen. Ziel ist es, einen Markt fur intermodale Verkehrsdienstleistungen
unter Einbezug von Elektromobilen zu generieren. Elektrofahrzeuge sind in der Reichweite
beschrankt und bedirfen langer Ladezeiten, sie sind daher auf die Verknipfung mit anderen
Verkehrsmitteln angewiesen. Der Offentliche Verkehr (OV) kann umgekehrt von elektrisch
betriebenen Auto- (und Fahrrad)bausteinen profitieren.

Fir die Etablierung und den Erfolg intermodaler Verkehrsangebote bedarf es neben Pilotprojekten
auch der Anderung der politischen Rahmenbedingungen. Eine Bevorzugung von Elektrofahrzeugen
auf offentlichen Stral3en und Parkflachen bringen Vorteile fiir Nutzerinnen und Nutzer. Im Gegenzug
sollten Bedingungen an den Einsatz von Elektrofahrzeugen geknipft werden: zum einen sollen diese
mit Offentlichen Verkehrsmitteln verbunden werden, zum anderen ist sicherzustellen, dass
ausschlief3lich zusatzlicher regenerativ erzeugter Strom eingesetzt wird.

Marktwirtschaftliche Instrumente — Verhaltensénderung

Intermodale Verkehrsangebote sind zwar innovativ. Sie sind jedoch auf verdichtete urbane Raume
konzentriert, denn nur dort ist in der Regel ein hineichend groRes und leistungsfahiges 6ffentliches
Verkehrsnetz vorhanden bzw. wirtschaftlich zu betreiben. Obwohl intermodale Verkehrsangebote —
einschliel3lich Auto- und Fahrradbaustein — bisher nur rudimentar existieren, kdbnnen sie dennoch auf
verbreitere multimodale Nutzungsmuster in urbanen Regionen aufsetzen. Die individuelle Nutzung
verschiedener Verkehrsmittel ist weithin verbreitet, der Umstieg etwa vom Auto in den 6ffentlichen
Schienenverkehr oder vom Fahrrad in den OPNV ist verbreitete soziale Praxis. Urbanes
Verkehrsmittelwahlverhalten ist oft pragmatisch nur zu einem geringen Teil autoabhangig.
Verhaltensénderungen der Stadtbewohnerinnen sind generell kaum nétig, vielmehr erhéht sich ihre
Optionsvielfalt. Anders sieht es bei Besucherlnnen aus. Diese missen sich auf Einschrankungen fur
konventionell betriebene Automobile von Mautgebihren bis hin zu Einfahrverboten einstellen. Fur
Gaste und temporére Stadtbewohnerinnen sollten spezifische Angebote entwickelt werden.
Kombinierte Verkehrsangebote haben gute wirtschaftliche Aussichten, insbesondere dann, wenn sie
mit Nutzungsprivilegien einhergehen bzw. mit Restriktionen fir den motorisierten Individualverkehr
verbunden werden. City-Maut-Konzepte bieten hierfiir eine gute Voraussetzung, wenn sie nicht allein
nach dem Interesse der Einnahmemaximierung, sondern auch nach verkehrspolitischen Vorgaben
ausgestaltet werden.




Gute Beispiele

Viele Metropolen leiden unter Staus wund Parkraum st knapp und teuer, die
Durchschnittsgeschwindigkeit auf den StraBen zu Spitzenzeiten geringer als beim ZufuRgehen. Auf
der anderen Seite treiben die Erfolge von public bike-Systemen, die in vielen grof3en Stadten in den
letzten Jahren eingefiihrt worden sind, die Stadte dazu an, diese Angebote auszuweiten und sogar
auf das Auto auszudehnen. Am weitesten ist derzeit Paris, wo das velib-Angebot mit mehr als 20.000
Fahrradern an 1.500 innerstadtischen Stationen zu einer spirbaren Verschiebung des modal splits
(d.h. des Anteils der verschiedenen Verkehrsmittel am gesamten Verkehrsaufkommen) zugunsten
des Fahrrads gefiihrt hat. Um eine weitere Entlastung der Pariser Innenstadt vom schwerfalligen
privaten Autoverkehr zu erreichen, hat die Stadtverwaltung fir das Jahr 2010 eine Ausweitung des
velib-Systems und den Aufbau eines analogen Kurzzeit-Autovermietangebotes mit dem Namen
autolib angekiindigt. Parkpldtze in der Innenstadt werden fur autolib reserviert und
Nahverkehrskunden kénnen zusatzlich zum Fahrrad auch noch kurzfristig ein Auto nutzen. Die
Ausschreibung fiir 2.000 Elektroautos in der Innenstadt und zusatzlich noch einmal 2.000 Autos fir
eine Reihe von Vorortbahnhofen sieht kleine stadtvertragliche Fahrzeuge mit Elektroantrieb vor.
Angesichts des hohen Anteils nuklearen Stroms und der Schwéche bei den regenerativen Energien
ist eine Kopplung an zertifizierten regenerativen Strom in Paris nicht vorgesehen.

Konzeptionell ist auch das be-mobility-Projekt in Berlin ambitioniert. In diesem von der
Bundesregierung geférderten Forschungsvorhaben sollen sowohl ab 2010 E-Autos als auch
Pedelecs und E-Scooter (Fahrrader mit Elektromotorunterstiitzung und Kleinkraftrader mit
Elektrotraktion) mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln verknipft werden. Im Flottenbetrieb sollen alle E-
Mobile fir Kurzzeitmieterinnen zur Verfigung stehen. AuRerdem ist zu gewadhrleisten, dass die
Fahrzeuge ausschlie3lich mit zusatzlichem regenerativ erzeugtem Strom geladen werden. In einer
spateren Projektphase soll auch das ,vehicle to grid-Konzept“ erprobt werden. In diesem Konzept
sollen E-Fahrzeuge als Speicher fir regenerativen Strom dienen.

Energiebilanzen (Daten und Graphiken)

Die Energiebilanz verbreiteter intermodaler Dienstleistungen einschlie3lich der Nutzung von E-
Fahrzeugen lasst sich kaum prognostizieren. Insgesamt ist jedoch von einer deutlich héheren
Effizienz auszugehen, die sich in weniger Flachenbedarf fir Verkehrszwecke, weniger Larm und
weniger (fossilem) Energiebedarf niederschlagt.

Ziel des hier skizzierten Verkehrskonzeptes ist zum einen, die Lebensqualitét in stadtischen Raumen
radikal zu verbessern, indem alle bisherigen Emissionen (von Stickoxiden Uber Feinstdube bis zum
Larm) minimiert werden. Zum anderen soll der Verkehr insgesamt bis zum Jahr 2050 auf eine 100
Prozent regenerative Energiebasis gestellt werden.
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