Umsteigen leicht gemacht — Fahrrad, OPNV, Carsha-
ring

Von Weert Canzler, WZB

Das Thema ist nicht neu. Schon lange machen sich Stadtplaner und Umweltpolitiker
Gedanken, wie es gelingen kann, dass mehr Autofahrende ihr Gefahrt stehen lassen
und auf die stadtvertraglicheren Verkehrsmittel des Umweltverbundes umsteigen.
Das war und ist oft ein mihsames Geschéft.

Nun tut sich Einiges im stadtischen Verkehr. Das Auto verliert — zumindest in den
frh motorisierten westlichen Landern — an Attraktivitat. Vor allem die Jungen haben
ein selbstverstandliches, oft abgeklartes Verhaltnis zum Auto. Fahrradfahren ist in
den Stadten en vogue. Grad hier wirkt eine positive Verstarkung: je mehr Menschen
mit dem Fahrrad unterwegs sind, desto attraktiver wird es auch fur die bisher Zogerli-
chen, auf’'s Rad zu steigen. Ein altes Verkehrsmittel wird schick und profitiert davon,
die Fitness zu férdern. Zugleich entstehen neue Mobilitdtsangebote. Fahrradverleih-
systeme verbreiten sich, neue Carsharing-Anbieter wittern ein Geschaft und viele
Stadte machen sich Gedanken, ihre neue Attraktivitat zu sichern und den larmenden
motorisierten Verkehr zuriickzudrangen oder zu ersetzen. Um dieses Ziel zu errei-
chen, bietet sich vor allem eine intelligente Verkntpfung der Verkehrsmittel an. In-
termodale Dienste heil3t das Zauberwort, das Mobiltelefon kann dabei eine wichtige
Rolle spielen, eine integrierte Mobilcard konnte fur viele Stadter ein Anreiz sein, auf
das private Auto zu verzichten. Und fur all das konnte der aktuelle E-Mobility-Hype
sogar einen kraftigen Schub geben.

Ambivalente Erfolgsgeschichte des Automobils

Doch werfen wir zun&chst einmal einen Blick auf die Erfolgsgeschichte des Automo-
bils. Sie ist beeindruckend und zwiespaéltig. Das Auto erweitert den Moglichkeitsraum
fur seine Nutzer. Zu den Folgen der Automobilisierung gehdren aber eben auch Um-
weltbelastungen, Unfélle, Zeitverluste und verlarmte StadtstraRen. Auch bei den Au-
tofahrenden selbst passiert etwas. Hinter dem Rucken der Autonutzer schleifen sich
Handlungsroutinen und Abhangigkeiten ein, die ohne eine Autoverfligbarkeit gar
nicht hatten entstehen kdnnen.

Das Auto profitiert von modernen individuellen Bedurfnissen nach Eigenzeiten und
Eigenraumen. Durch Blech und Glas von der Umwelt getrennt und geschitzt, be-
herrschen der Autofahrer und die Autofahrerin die eigene unmittelbare Umgebung.
So sichern sie Intimitat im offenen Verkehrsraum. Sie bestimmen im Ubrigen selbst,
wann sie sich ans Lenkrad setzen und losfahren.

Die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung zeigt aber auch: Die Verkehrsmittel-
wabhl ist selten 6konomisch-rational, Routinen bestimmen vielmehr das Verkehrsver-
halten (1). Eine Individual- und Kollektivkosten abwagende Entscheidung, das Ver-
kehrsmittel Automobil zu nutzen oder nicht — und stattdessen auf ein anderes Ver-
kehrsmittel auszuweichen — ist die Ausnahme und nicht die Regel. Oft wird das Auto
benutzt, weil es einfach ,da ist“. Diese routinemaRige Nutzung entlastet den Einzel-
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nen von der Notwendigkeit, immer wieder auf’'s Neue uber seine und ihre Wahl des
Verkehrsmittels nachdenken und abwégen zu mussen. Zugleich werden die Kosten
des Autofahrens verzerrt wahrgenommen. Meistens sind es allein die out-of-pocket-
Kosten, also die Aufwendungen fur das Tanken, Parkgebihren und Wagenpflege,
die bei Befragungen erinnert werden.

Selbstbeweglichkeit gefahrdet

Diese die Verbreitung und alltagliche Nutzung des — privaten, bisher fossil betriebe-
nen — Automobils stabilisierenden Faktoren wurden in etlichen Prognosen vom na-
henden Ende des automobilen Zeitalters ignoriert oder gar geleugnet. Wie oft wurde
das Auto in den letzten Jahrzehnten bereits totgesagt? Doch ist das Auto, wie wir es
kennen, in Turbulenzen geraten. Neben der Begrenzung der Dynamik des Klima-
wandels lauten die Stichworte: Ende des ,billigen Ols* und Raumkonkurrenzen in der
verdichteten Stadt (2).

Das Ol, die Basis des bisherigen Autoverkehrs, ist eine endliche Energiequelle. Die
Ara des einfach und billig zu fordernden Ols ist vorbei. Riskante Tiefseebohrungen
sind nétig, um neue Olfelder auszubeuten. Entscheidend fiir die kiinftige Nachfrage
des Ols und fiir seinen Preis ist, ob und in welcher Geschwindigkeit sich die nachho-
lende Modernisierung und damit die nachholende Motorisierung in den Schwellen-
landern Asiens und Sudamerikas fortsetzen wird.

Ein weiterer begrenzender Faktor ist der Platzbedarf des motorisierten Individualver-
kehrs: Die automobile Ausstattung der Haushalte in den Boomregionen Chinas, In-
diens oder auch Brasiliens hat noch gar nicht richtig begonnen, da zeigt sich schon
ein gravierender Platzengpass. Wohin mit den vielen Autos? Mehr Stral3en und Tun-
nel, Tiefgaragen, Autobahnkreuze im bebauten Stadtraum und Parkplatze in engen
Stadtwegen erfordern oft einen enormen Aufwand oder stof3en auf konkurrierende
Anspriche.

Mythos verblasst

Die Autohersteller blicken gerade nach der Finanzkrise mit Freude auf die rasant
wachsenden Markte Asiens. Schleichend vollzieht sich jedoch in den schon weitge-
hend motorisierten Landern eine ,Entzauberung” des Automobils. Das Auto hat als
Statussymbol und als Instrument des demonstrativen Konsums ernst zu nehmende
Konkurrenz erhalten. Mobiltelefone und Computer eignen sich ebenso als soziale
Distinktionsmerkmale. Die Formel ,Je gréf3er das Auto, desto grol3er der Prestigege-
winn“ gilt bereits seit langerem nur noch eingeschrankt. Vor allem fir die Jiingeren in
den Stadten ist das Auto zwar ein alltagliches Verkehrsmittel mit hoher Verfiigbarkeit,
jedoch weniger ein Status- und Prestigeobjekt als in den Vorgangergenerationen.
Einige Indizien markieren diesen Trend: Die Fuhrerscheinquote in Deutschland sinkt
erstmalig seit Jahrzehnten. Bei den unter 26jahrigen fiel sie von 90,6 % im Jahr 2000
auf 75,5 % im Jahr 2008 (3). Gleichzeitig gehen junge Kunden der Autoindustrie zu-
nehmend verloren. Waren 1999 noch 14 % der Neuwagenk&aufer unter 30 Jahre alt,
waren es 2009 nur noch 7 % (4). Internet und Mobiltelefonie Gbernehmen oftmals die
Statusfunktion: Das Auto verliert seine emotionale Sonderstellung (5).



Zugleich erlebt das Fahrrad einen Aufschwung. Seine modal split-Anteile steigen (6).
Public-bike-Angebote boomen in vielen Stadten in Deutschland und europaweit. Au-
Rerdem wird das Fahrrad wesentlich haufiger als das Auto mit anderen Verkehrsmit-
teln kombiniert (7). Uberhaupt zeigt sich, dass in Stadten und Ballungsraumen die
multimodale Verkehrspraxis verbreitet ist (8). Konzepte intermodaler Mobilitatsdienst-
leistungen kdnnten davon profitieren, dass die Verknipfung verschiedener Ver-
kehrsmittel bereits langst verbreitete Praxis ist.

Neue urbane Mobilitatsvision

Nun taucht beinahe aus dem Nichts das Elektroauto auf. Es hat in den letzten Jahren
einen wahren Hype erfahren, die geweckten Erwartungen sind hoch. Skepsis ist je-
doch angebracht. Klar ist, dass mit héheren Forschungsanstrengungen sich die tech-
nische Leistungsfahigkeit von Elektrofahrzeugen und insbesondere die Leistungsfa-
higkeit der Batterien verbessern werden. Ebenso wird niemand bestreiten, dass die
heute noch sehr hohen Kosten fiir Elektrofahrzeuge drastisch sinken werden, wenn
ihre Serienfertigung erst anlauft. Dennoch ist nicht zu erwarten, dass die Leistungs-
verbesserungen und Kostenreduktionen in den nachsten Jahren so dramatisch aus-
fallen, dass das Elektroauto in eine direkte Konkurrenz zum optimierten konventionel-
len Automobil treten kann. Eine eingeschrankte Reichweite und hohe Kosten fir die
Batterie werden trotz aller Fortschritte bleiben. Das Elektroauto wird auf absehbare
Zeit ,weniger kbnnen“, aber trotzdem teurer sein als das Auto mit Verbrennungsmo-
tor.

Es fuhrt also kein Weg daran vorbei, die Anspriiche an E-Mobile zuriickzuschrauben.
Tut man dies, erhalt man eine vollkommen andere Perspektive: Das Elektro-Auto
konnte zum integralen Element eines umfassenden offentlichen Verkehrsangebotes
werden. Damit wére das Auto nicht mehr das universell nutzbare Fahrzeug und autis-
tische Artefakt, das es Uber Jahrzehnte war, sondern Teil einer neuen Vernetzungs-
struktur. Die Verknupfung der verschiedenen Verkehrstrager mit ihren jeweiligen
Starken unter Einschluss des Elektroautos fuhrt zu intermodalen Verkehrsdienstleis-
tungen. Das Ergebnis ware eine ,moderne Beweglichkeit®, die das Bedurfnis nach
individualisierter Mobilitat mit einer hohen Effizienz und einer fur kiinftige Generatio-
nen vertraglichen Ressourcenverwendung verbindet (9).

Eingeschrankte Reichweiten und lange Ladezeiten sind aus dieser Perspektive nicht
so sehr Handicaps, sie sind vielmehr eine Chance, denn sie zwingen zur Verknip-
fung mit anderen Verkehrsmitteln. E-Mobile im Flottenmanagement haben grol3e
Vorteile. Intermodalitat wird als Geschéaftsmodell interessant und damit méglich. Das
geteilte Auto hat als ,intermodales E-Mobility-Angebot“ moglicherweise erstmals eine
Chance, aus der Nische herauszukommen, in der es sich seit vielen Jahren bewegt.
Interessante Ansétze gibt es bereits.

Professionelles Carsharing: Car2Go von Daimler

Zundachst ist interessant, was sich beim Carsharing tut: Nachdem viele Kinderkrank-
heiten Gberwunden sind und ein professionelles Niveau erreicht worden ist, ist Cars-
haring ein kommerzielles Kurzzeitvermietgeschaft geworden. Die Car rental-Firmen

Sixt und Hertz haben ebenso wie die Deutsche Bahn AG ein eigenes Carsharing-
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Geschaftsfeld etabliert. Seit 2008 betreibt die Daimler AG den viel beachteten Ver-
such Car2go in Ulm (siehe: www.car2go.com). Dort sind 300 — bisher aber nur kon-
ventionell mit einem Verbrennungsmotor betriebene — Smarts im Stadtgebiet verfig-
bar. Teils an festen Stationen, teils frei im Stadtgebiet abgestellt kbnnen die Autos
spontan genutzt oder per Internet und Telefon auch kurzfristig und mit einer Hochst-
vermietdauer von 48 Stunden gebucht werden. Erstmalig ist bei der Kurzzeitvermie-
tung die Moglichkeit des open access, des open ends und (noch eingeschrankt) der
one-way-Féahigkeit gegeben. Um die kleinen Stadtautos zu einem Minutentarif (19
Cent in Ulm, 29 Cent in Hamburg) nutzen zu kdnnen, ist es notig, sich registrieren
und den Fuhrerschein mit einem Chip ausstatten zu lassen. Mittlerweile gibt es ca.
20.000 registrierte Kunden in der 120.000-Einwohnerstadt, darunter fast die Halfte in
der Altersgruppe der Unterdreif3igjahrigen.

Die Auslastung ist insgesamt mehr als doppelt so hoch wie beim konventionellen
Carsharing, wo das Auto immer an die Ausleihstation zurtick gebracht werden und
das Ende der Leihzeit vorher angegeben werden muss. Offenbar steigern open ac-
cess, open end und one-way-Fahigkeit die Attraktivitat des Carsharings erheblich.
Nach einem zweiten Praxistest 2010 in Austin/Texas ist ab dem Jahr 2011 ein euro-
paweites Rollout vorgesehen, begonnen hat es gerade in Hamburg.

Damit ist also ein etablierter Autohersteller ins Kurzeitvermietgeschéaft eingestiegen.
Daimler ist dabei nicht allein. Die franzésische PSA-Gruppe hat ein Vermietangebot
mit dem Namen ,MU* in Berlin und in den grol3en franzésischen Stadten eingefihrt,
auch BMW tftelt unter seiner neuen Marke ,BMW i an urbanen Vermietkonzepten.
Die Idee des Autoteilens ist also in der Autoindustrie angekommen, der Markt der
Mobilitatsdienstleistungen ist in den Blick geraten. Gleichzeitig bemuihen sich grof3e
Kommunen sehr, um neue Mobilitdtsangebote jenseits des privaten Autos zu etablie-
ren.

Paris wird intermodal

In vielen Metropolen ist Parkraum knapp und teuer. Das ist ein wichtiger Grund fur
die (Wieder-)Entdeckung des Fahrrads und fur den Boom von 6ffentlichen Fahrrad-
verleihsystemen. Nun treiben die Erfolge von public bike-Systemen die Stadte dazu
an, diese Angebote auszuweiten und auch auf das Auto auszudehnen. Am weitesten
ist Paris, wo das velib-Angebot mit mehr als 20.000 Fahrradern an 1.500 innerstéadti-
schen Stationen zu einer spurbaren Verschiebung des modal splits zugunsten des
Fahrrads gefiihrt hat (- allerdings von ein einem sehr niedrigen Niveau aus). Um eine
weitere Entlastung der Pariser Innenstadt vom schwerfalligen privaten Autoverkehr
zu erreichen, wird ab Ende 2010 das velib-System ausgeweitet. Autolib kommt, Nah-
verkehrskunden kénnen zusatzlich zum Fahrrad damit auch ein Auto nutzen. Die
Ausschreibung fir 2.000 Elektroautos in der Innenstadt und zusatzlich noch einmal
2.000 Autos fur eine Reihe von Vorortbahnhofen sah kleine stadtvertragliche Fahr-
zeuge mit Elektroantrieb vor. Damit kann erstmalig eine umfassende Verknipfung
von Carsharing und E-Mobility realisiert werden.

Paris ist ein Pionier in der Einfihrung intermodaler Verkehrsangebote. Bei den Elekt-
roautos kommt der Stadtverwaltung zudem zugute, dass Elektromobilitat ein nationa-
les industriepolitisches Projekt geworden ist. Doch durfte die franzdésische Hauptstadt
nicht lange alleiniger Vorreiter bleiben. So wie London und New York und auch chi-
nesische Millionenstadte velib als Anlass und Vorbild fur ein eigenes Fahrradverleih-
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angebot genommen haben, so kdnnte auch autolib schnell in anderen Metropolen
Verbreitung finden. Insbesondere auch deshalb, weil auf diese Weise eine reine Ver-
botspolitik vermieden oder zumindest kompensiert werden kann. Denn es ist nur ein
kleiner Schritt, eine City-Maut mit der Einfihrung von elektrisch betriebenen public
car-Angeboten zu verknupfen. Das hiel3e: Das Hineinfahren in die Innenstadt ist flr
Fahrzeuge mit Verbrennungsantrieb schmerzhaft teuer und gleichzeitig sind elekt-
risch betriebene public cars im doppelten Vorteil, weil sie von der Maut befreit sind
und auRerdem auf reservierten Flachen parken kénnen. Eine solche Kombination
konnte besonders fur schnell wachsende asiatische Stadte verlockend sein. Sie ist
pragmatisch umsetzbar, mit bereits eingeschlagenen Strategien vereinbar und zu-
dem politisch oft leichter durchzusetzen als in westlichen Metropolen.

Flottenbetrieb als realistische Perspektive fur ,ve hicle-2-grid*

Aber warum sollten intermodale Mobilitatsangebote mit der Elektromobilitat verbun-
den sein? Weil die Nutzungseinschrankungen beim Elektroauto auch auf absehbare
Zeit bestehen bleiben, spricht viel dafur, dass kurz- und mittelfristig fir Elektroautos
in erster Linie der Einsatz in Flotten in Frage kommt. Flotten lassen sich professionell
managen, zum grol3en Telil liegen die taglichen Wegelangen innerhalb einer Reich-
weite von 100 Kilometern. Intermodal vernetzte E-Fahrzeuge sind dabei eine Varian-
te von mehreren. Grol3 ist vor allem das Potenzial, Flotten von Firmen und Verwal-
tungen umzustellen. Innerhalb von wenigen Jahren lie3en sich betréachtliche Flotten-
bestande durch Elektrofahrzeuge ersetzen.

Im Flotteneinsatz gemanagte Elektrofahrzeuge haben einen weiteren Reiz: sie sind
viel einfacher als private Fahrzeuge als Speicher flr Uberschiissigen regenerativen
Strom einsetzbar. Damit kbnnen sie eine Pufferfunktion im Stromnetz einnehmen,
das bei einem steigenden Anteil regenerativ erzeugten Stroms auf zusatzliche Spei-
cheroptionen dringend angewiesen ist. Der Ausbau der Erneuerbaren Energien ver-
langt nicht nur ein neues intelligentes Netzmanagement, sondern auch zusatzliche
und flexible Speicher. Da bieten sich Batterien von E-Mobilen geradezu an. Sie kon-
nen beispielsweise nachts, wenn der Wind die (im Aufbau befindlichen off-shore-
)Windanlagen kraftig antreibt, aber weder in den Privathaushalten noch in den Be-
trieben viel Strom bendétigt wird, Uberschissige Energie aufnehmen — ,Vehicle-2-grid”
heil3t die Zauberformel. Wachsen smarte Stromnetze und luK-gestitzte Steuerung
zusammen, lassen sich eine Fulle neuer Geschaftsmodelle denken. Dabei sind integ-
rierte Versorgungsunternehmen wie einige grof3e Stadtwerke im Vorteil: Sie verfigen
sowohl Gber Quellen der erneuerbaren Stromproduktion als auch tber Busse und
Bahnen, brauchen jedoch einen ,Elektromobilbaustein® und das Know how zur effi-
zienten Verknupfung.

Vernetzte E-Mobile

So kénnte ein intermodales Verkehrsangebot inklusive Elektroauto aussehen: Offent-
liche Elektroautos stehen wie Busse und Bahnen praktisch jedem zur Verfligung,
vorausgesetzt er oder sie hat sich unter Nachweis einer allgemeinen Fahrerlaubnis
einmal angemeldet. Die Fahrzeuge stehen auf frei zuganglichen Parkplatzen tberall
an den Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs bereit. Carsharing-Technologie er-



laubt einen einfachen Zugang mit Handy oder Karte, die Autos kénnen ohne Vorbu-
chung direkt genutzt und an jedem anderen freien Parkplatz wieder abgestellt wer-

den. Ist der Ladezustand der Batterie kritisch, bleibt das Fahrzeug gesperrt, die ma-
ximale Buchungszeit ist sowieso begrenzt. So ist eine breite Verfligbarkeit gegeben.

Aus dieser Perspektive sieht die Verkehrswelt ganz anders aus als wir sie kennen:
Wenn sich Stromkonzerne und offentliche Verkehrsunternehmen mit Autoherstellern
zusammentun, dann eroffnen sich ganz neue Optionen. Verkehrsdienstleistungen
unter Einschluss des Elektro-Autos werden mdglich, die bislang noch nicht einmal in
Nischen vorhanden waren. Doch setzt dies einen Paradigmenwechsel voraus: Nicht
allein der innovative Antrieb, sondern umfassende Mobilitatskonzepte fur urbane Re-
gionen stehen im Vordergrund. Technisch und produktseitig sind eine Fulle von In-
novationen denkbar, neben technischen Neuerungen auch lukrative zusatzliche
Dienstleistungen und wirkliche Nutzungsinnovationen. Die Wertschdpfung der inter-
modalen urbanen E-Mobility umfasst die Hardware der Fahrzeuge und Infrastruktur
mit entsprechender Integration in die Stadtlandschaft ebenso wie Verkehrsdienstleis-
tungen und die Energielieferung und —speicherung. Letztlich ist die vernetzte E-
Mobility — vom elektrisch betriebenen Bus und der bereits traditionell elektrisch be-
triebenen U-, S- oder Stral3enbahn Uber das Elektroauto bis zu Pedelecs und
Elektro-Rollern - Bestandteil eines smarten und zugleich Ressourcen schonenden
urbanen Lebensstils. Das ist im Ubrigen keine reine Zukunftsmusik: Im Rahmen der
von der Bundesregierung geforderten Elektromobilitatspilotversuche ist es das Berli-
ner Projekt BeMobility, in dem eine solche Verknipfung von Elektromobilen im Cars-
haring und dem Offentlichen Verkehr bereits umgesetzt wird (10).

Im Kontext des BeMobility-Projektes wird auch die — nicht ganz neue — Idee des Mo-
bilitatspaketes vorangetrieben. In einem solchen Angebot sollen eine OPNV-Zeitkarte
mit dem Fahrrad- und dem E-Autobaustein zu einem Gesamtangebot ,aus einem
Gul3* geblindelt werden. Auf einer MobilCard sind dann eine Nahverkehrs“flatrate”
mit verschiedenen Zusatzoptionen wie Fahrradfreiminuten, Carsharingkontingente,
Fernverkehrstickets etc. verknupft. Die Attraktivitat einer MobilityCard liegt darin,
dass sie nicht nur kostengunstig ist, sondern auch individuell gewiinschte Zusatzop-
tionen ermdglicht und einen Wechsel in den Zugangsmedien und Tarifen vermeidet.
So wird ein ,Nutzen ohne nachzudenken* maéglich, wie wir es vom privaten Auto ken-
nen.

Chancen nutzen

Ein Umsteigen vom privaten Auto auf ein vernetztes Angebot von OPNV, Fahrrad
und Carsharing ist nattrlich nicht von der Elektromobilitat abhangig. Auch lasst sich
eine MobilCard mit ganz konventionell angetriebenen Verkehrsmitteln realisieren.
Doch kann der E-Mobility-Hype durchaus einen neuen Schwung in Richtung inter-
modale Mobilitdtsdienstleistungen bringen. In China, Japan und in Frankreich hat
Elektromobilitat industrie- und forschungspolitische Prioritat. Auch in den USA befli-
geln staatliche Milliardenprogramme die E-Mobility. Daflr bedient man sich der Fuk-
Forderung, Markteinfihrungssubventionen und einer offensiven staatlichen Beschaf-
fungspolitik. Zunehmend wichtiger wird der regulatorische Pfad Uber die City-Maut
und Innenstadtsperrungen fur Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor. In China sind be-
reits Roller mit Verbrennungsmotor in den grof3en Stadten verboten. In der Folge ist
ein Markt fur Elektroscooter entstanden mit vielen Millionen Fahrzeugen innerhalb
von wenigen Jahren, die fast alle aus chinesischer Produktion stammen. Warum soll-
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te China dieses Erfolgsmodell nicht auch mit Elektroautos wiederholen wollen, sobald
die Produktionskapazitaten fur bezahlbare E-Autos im Lande aufgebaut sind?

Uberall stehen die Batterien im Mittelpunkt aller Forschungs- und Entwicklungsbe-
muhungen. Elektromobilitat ist jedoch nicht allein ein Thema der Fahrzeug- und Bat-
terietechnik, sondern auch der sozialen Verkehrspraxis und innovativer Angebots-
strategien. Deshalb sind die Entwicklung und die Umsetzung von neuen integrierten
Mobilitdtskonzepten unter Einschluss von Elektroautos, E-Scootern und Pedelecs so
interessant. Die hdochsten Hirden fir die Realisierung intermodaler Mobilitdtskonzep-
te sind angesichts der notwendigen und tiefgreifenden Transformationen weniger
technischer als vielmehr organisationssoziologischer und innovationskultureller Art.
Ungewohnte Bundnisse und Kooperationen ohne Vorbild sind nétig, um zu einer att-
raktiven vernetzten E-Mobility zu gelangen. Darin liegen betrachtliche Chancen.

Es gilt diese Chancen zu nutzen. Auch um den OV zu verbessern, der dort seine
Starken hat, wo er grof3e Fahrgaststréome bindeln kann, aber in Zeiten am Rande
des Tages und in den Raumen zwischen den Hauptlinien oft sehr unattraktiv ist. Ge-
rade fur die beschleunigte Verbreitung der Erneuerbaren Energien kénnen Elektro-
fahrzeuge aller Art im Verkehr zuséatzliche — und dringend bengétigte Puffer — sein.
Schliel3lich gewinnen die Kommunen einen langst verlorenen Gestaltungsspielraum
zurlck, weil sie einen Hebel haben, den sie einsetzen kdnnen: stadtische Verkehrs-
flachen. Diesen Spielraum brauchen sie dringend, wollen sie sich auf den Weg ma-
chen, der gerade erst im jingsten Weil3buch der EU als Programm formuliert wurde,
namlich dass bis 2030 der Anteil der konventionell betriebenen Fahrzeuge in den
europdaischen Stadten halbiert wird und bis 2050 gar keine Fahrzeuge mehr mit
Verbrennungsantrieb in stadtischen Raumen unterwegs sind.
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