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Tagen. Abgasmanipulationen sind aufgeflogen. In einem ganz an-

deren Licht erscheint seitdem ein Werbespot von Volkswagen, der
in Amerika gelaufen ist. Drei ltere Damen sind darin in einem VW-Diesel
unterwegs. Als eine von ihnen einwendet, dass der Motor des neuen Au-
tos womoglich reichlich Dreck in die Umwelt blase, nimmt die Besitzerin
kurzerhand zum Beweis des Gegenteils ein weifRes Tuch und hilt es unter
den Augen ihrer Freundinnen bei laufendem Motor vor den Auspuff, ohne
dass sich die Textile auch nur ansatzweise durch Rufpartikel verfarbt.

Die deutsche Autobranche sorgt fiir reichlich Schlagzeilen in diesen

Inzwischen weifi man es besser, wobei es sich verbietet, die gesamte Au-
tobranche unter Generalverdacht zu stellen. In jeder Krise liegt freilich
auch eine Chance. Gut moglich, dass die deutschen Automobilkonzerne
durch diese Zasur kiinftig noch starker auf verbrauchsarme Technolo-
gien setzen wie auf Hybrid- oder Elektroautos. Baden-Wiirttembergs
Verkehrsminister Winfried Hermann wiirde es jedenfalls begriifien,
wie erjetzt im nemo-Interview betont. . Die Automobilindustrie hat, zu-
mindest nach internationalen Mafistidben, zu spéat aufgedreht”, meint
der Griinen-Politiker. ,Inzwischen haben die deutschen Autobauer auf-
geholt und knapp 30 alternative Modelle auf den Markt gebracht.”

Hermann pladiert fiir eine ganzheitliche Mobilitatspolitik, ,,die alle Ver-
kehrstrager auf einfache Weise und benutzerfreundlich miteinander ver-
netzt“. Weniger halt er dagegen vom steten Ruf nach neuen Strafien. ,Staus
sind die Folge jahrzehntelang verfehlter Politik, die auf die autogerechte
Stadt fixiert war und dafiir andere Bereiche vernachlassigt hat*, sagt der
Minister. Eine Ansicht, die nicht von allen geteilt wird, wie man sich denken
mag, die taglich auf unterdimensionierten Strafien im Stau stehen. ,Wenn
man funf Kilometer Umgehungsstrafie baut, 16st man einen Stau nicht auf,
sondern verlagert ihn nur funf Kilometer weiter”, halt Hermann dagegen.
,Wenn sich im Modal Split nichts &ndert, also der Verteilung des Transpor-
taufkommens auf die verschiedenen Verkehrstréager, wird der Stau bleiben.”

Stuttgarts Oberbiirgermeister Fritz Kuhn will mehr Pendler fir Busse,
Bahnen und Rader begeistern. Er hat deshalb jiingst eine Kampagne ge-
startet unter dem Motto, Stuttgart steigt um*“ SchlieRlich pendeln téglich
rund 140.000 Berufstétige in die baden-wiirttembergische Landeshaupt-
stadt ein und 70.000 aus der Stadt heraus. Die meisten nutzen dafiir das
Autoundsitzen darinin der Regel allein.,,1,2 Personen pro Fahrzeug sind
einfach nicht effizient”, sagt Verkehrsminister Winfried Hermann. ,,Der
Stau sind letztlich alle, die Auto fahren.“ Zumindest diesen Satz wiirde
wohl auch der CDU-Bundestagsabgeordnete Steffen Bilger unterschrei-
ben, der ebenfalls in der fiinften Ausgabe des Mobilitdtsmagazins nemo
zuWortkommt. Bilgerist Mitglied im Parlamentarischen Beirat fiirnach-
haltige Entwicklung und Sprecher des Parlamentskreises Elektromobili-
tat. Gemeinsam mit 12 Abgeordneten hat er neulich die Bundesregierung
aufgefordert, dass die Halfte der Anschaffungskosten bei Elektroautos
im ersten Jahr steuerlich geltend gemacht werden kann. Elektrisch be-
triebene Autos seien aber auch noch aus ganz anderen Griinden wich-
tig fiir unsere Zukunft, so Bilger. ,,Die meisten Fahr-Zeuge sind eigent-
lich Steh-Zeuge, sie werden zur An- und Abreise genutzt und stehen die
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meiste Zeit. Mit ihren Batterien kdnnen sie damit intelligent als Strompuf-
fer fiir erneuerbare Energien verwendet werden. Ich sehe auch deshalb
Elektromobilitit als eine echte Chance fiir Deutschland: industriepoli-
tisch, firr unser Klima, saubere und leisere Stiadte sowie energietechnisch.
So konnten hierzulande bis zu 250.000 neue Arbeitsplitze entstehen.”

Nicht von ungefahr ist in dieser Ausgabe zwei Unternehmen aus

Urbach und Eislingen ein grofler Beitrag gewidmet, die neue
Wege im Bereich der Mobilitat fiir Menschen mit Beeintrachtigung ge-
hen. Einer davonist Gerhard Fried aus Urbach. ,Wirwollten einen Roll-
stuhl entwickeln, der geldndetauglich ist, also problemlos durch Sand,
Kies und iiber Waldwege fahrt, und dazu auch noch sportlich aus-
sieht”, erzahlt er. Herausgekommen ist der Elektro-Rollstuhl Freee F2,
der vollkommen anders aussieht als bisher bekannte Gefahrte dieser
Art und sich auch vollkommen anders fahrt - sehr zur Freude jener
Menschen, deren Radius sich durch das Gefahrt deutlich erweitert
hat. Nach Freiheit riecht es auch im Laden von Gert Wiedemann, der
ebenfalls Unternehmer in Sachen Mobilitat ist. Vor einigen Jahren hat
er in Eislingen eine Firma gegriindet, die sich darauf spezialisiert hat,
Fahrzeuge mit zwei, drei oder auch vier Rddern so umzubauen, dass
auch Menschen mit Handicap wieder mobil sein konnen.

Einige der besagten Arbeitsplitze sind freilich langst entstanden.

Estut sich also durchaus einiges in der Region Stuttgart, wie dieses Maga-
zin offenbart. Polizisten gehen neuerdings mit Elektroradern auf Streife,
Millautos sind in der Autoregion zu Testzwecken mit sparsamer Hybrid-
Technik unterwegs, um nur zwei Geschichten anzureifien. Das alles ist
Teil einer neuen Mobilitatskultur. Und es ist lesenswert, wie wir meinen,
denn die Zukunft beginnt nicht erst, sondern sie nimmt langst ihren Lauf.
Wir wiinschen Ihnen viel Freude bei der Lekttiire dieses Magazins. [*]
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Schneller als die
Pollzel erlaubt

4 Stuttgfart ist vieles, nur nicht eben. Deshalb
. fahrt hier auch die erste B-Bike-Staffelder
Polizei im Land auf Streife. Mal gemtiﬂich
und manchmal ganz schon forsche




REPORTAGE - ORDNUNGSHUTER AUF DEM E-BIKE

as Unheil naht rasch und von hinten.
D Der junge Mann radelt auf dem Stutt-

garter Marienplatz knapp an einer
arglosen Passantin vorbei, schnappt sich de-
ren Umhéngetasche, strampelt so schnell er
kann Richtung Filderstrafie davon und biegt
kurz darauf rechts weg in die Lehenstrafle.
Pech fiir ihn, dass zwei Polizisten die Szene
beobachtet haben und die Verfolgung aufneh-
men. Normalerweise ist es flr einen flinken
Radler kein Problem, im dichten Stadtverkehr
ein Auto abzuhdngen, aber die besagten Beam-
ten sitzen ebenfalls im Sattel. Der Dieb erkennt
die Lage und tritt bergauf in die Pedale, als
gibe es kein Morgen. Trotzdem kommen die
Polizisten stetig ndher. Und je steiler es wird,
desto schneller kommen sie heran. Keine zwei
Minuten spiter haben die Beamten den Dieb
erreicht. Der schnauft wie eine Lok, ist derma-
Ren aufler Atem, dass er den immer noch wun-
dersam entspannten Ordnungshiitern keine
Probleme mehr machen kann. ,,Seid ihr Olym-
piasieger oder so was®, keucht der enttiuschte
Taschenrauber, als die Handschellen klicken.

Sind sie nicht, aber die Polizisten sind auf
E-Bikes unterwegs. Fahrradstaffeln der Poli-
zei sind nichts Neues, aber einen elektrischen
Riickenwind auf dem Dienstvelo gibt es lan-
desweit derzeit nur in Stuttgart. Und das hat
natirlich Sinn, wie die eingangs geschilder-
te, fiktive Szene, zeigt. Die baden-wirttem-
bergische Landeshauptstadt ist schliefilich
Deutschlands einzige Grofistadt, die einen
stattlichen Hohenunterschied von bis zu
342 Meter im Stadtgebiet ausweist. Und sie
hat Anstiege wie zum Beispiel die Alte Wein-
steige, die bei der Tour de France locker als
Bergwertung der zweiten Kategorie durchge-
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hen wiirde. Da ist ein Pedelec natiirlich genau
die richtige Ergdnzung fiir stramme Polizei-
waden. ,Wir konnen schliefSlich sicher nicht
von jedem verlangen, zum Beispiel zweimal
am Tag von der Stadtmitte bergauf nach De-
gerloch zu radeln”, erklart Peter Sitzler, ein
Sprecher der Stuttgarter Polizei.

Die Szene mit dem Taschenrauber ist wie ge-
sagt fiktiv, ware aber kiinftig bei der erst seit
Mitte Juli aktiven Staffel durchaus denkbar.
Und auch ganz real ist bei einer normalen
E-Bike Streife schon so manches los. Ein Som-
mertag im Unteren Schlossgarten, am Rand
eines Parkteichs: Plotzlich geht es schnell,
sehr schnell. Zwei Radfahrer rauschen von
links heran, zwei von der anderen Seite. Die
Jugendlichen auf der Parkbank unter der ge-
waltigen Baumkrone erkennen zwar gerade
noch, dass da Polizisten im Sattel sitzen, die
sind aber so fix bei ihnen, dass der eilig weg-
geworfene Joint in der Wiese weiter vor sich
hin kokelt und zudem einer der Beamten sa-
gen kann, wer ihn zuletzt in der Hand hatte.
Kunstlerpech fiir die Kiffer, Alltag fiir die Mit-
glieder der Pedelec-Staffel.

llesamt haben sich die Mitglieder der
AStuttgarter Staffel freiwillig zur Sattel-

arbeit gemeldet. Acht E-Bikes stehen
zur Verfagung, die radelnden Ordnungshiiter
sind zudem mit schnittiger blau-grauer Funkti-
onskleidung, blauen Helmen und héchst amtli-
chen Sonnenbrillen ausgestattet. Das ganze Set
kostete pro Beamten 715 Euro und wirkt insge-
samt leicht und freundlich. In den USA sehen
radelnde Cops ganz anders und auf jeden Fall
grimmiger aus. Schwarze Montur, martialische
Panzer an Knien und Ellenbogen, armdicke
Schlagstocke - ein wenig Starwars im Sattel.
Hierzulande setzt man eher auf unauffillig. Die
Aufschrift ,Polizei” ist auf den Trikots nur de-
zent angebracht, am Fahrrad fehlt sie komplett,
was durchaus im Sinne des Erfinders ist. Muss
ja nicht jeder sofort erkennen, wer da auf einen
zurollt. Im Alltag kann das auch schon mal hei-
ter werden. Mark Gracher, der Leiter der Fahr-
radstaffel, erinnert sich: ,Neulich hat uns einer
gefragt: Sind sie von der Post?“

Sind sie nicht, auch wenn manchmal im Sat-
tel ordentlich die Post abgeht, wenn etwa die
schnelle Truppe bei einem Drogendeal ein-
greift und die Verdachtigen wegrennen oder
ein Kaufhausdetektiv um Hilfe bei der Verfol-
gung eines Schuhdiebes bittet. Gerade mitten
in der Stadt ist ein E-Bike in puncto Wendig-
keit und Beschleunigung konkurrenzlos, da
geht es dann auch mal schneller, als die Poli-
zei erlaubt - zumindest in Tempo-30-Zonen



und Wohngebieten. Die Pedelecs unterstiitzen den Fahrer zwar nur
bis Tempo 25, bergab geht es aber durchaus auch deutlich schneller.
Die Jugendlichen mit dem Joint haben es deshalb wohl erst gar nicht
versucht, sich aus dem Staub zu machen. Der Rest ist Routine: Per-
sonalien aufnehmen, Taschenkontrolle, alles schriftlich festhalten,
Platzverweis aussprechen und weiter geht’s.

der Einsatzhundertschaft an der Pragstrafe. Normal fahren die

Beamten zu zweit oder zu viert; wenn sie zu einem Einsatz an-
gefordert werden, kénnen es auch mehr sein. Die Rader der Polizei sind
technisch im Moment Stand der Dinge. Federgabel, Scheibenbremsen
ein 250-Watt-Antrieb mit einem starken Akku und ein relativ leichter
Aluminiumrahmen. Diese Qualitat hat allerdings auch ihren Preis. Pe-
delecs dieser Giite sind nicht unter 3.000 Euro zu bekommen. Deshalb
achten die Beamten bei tiberschaubaren Aktionen auch darauf, dass
einer bei den Velos bleibt, wahrend der andere zum Beispiel jemandem
hinterhergeht oder kontrolliert. Man kann das Pedelec zwar verriegeln,
das schiitzt aber nicht davor, dass es jemand wegtragt. Aber die Siche-
rung des offentlichen Eigentums hat auch Grenzen. ,Nur um das Rad
vor Dieben zu schiitzen, lassen wir natiirlich keinen einzelnen Beamten
finf Mannern hinterherrennen®, erklart Mark Gracher.

B egonnen hat die Streife zwei Stunden zuvor in der Dienststelle

Eine normale Streife beginnt in der Regel eher ruhig und beschaulich.
Uber die Zentrale der Einsatzhundertschaft in der Pragstrafie geht es
direkt in den Rosensteinpark. An der Wilhelma vorbei fithrt der Weg

bergab Richtung Schlossgarten. Gerade dort ist das Fahrrad das ideale
Gefahrt. Zu Fufd dauerte die Streife viel zu lange, ein Auto fieleim Park zu
sehr auf und wiirde auch die Spazierganger veriargern. Auf dem Rad ist
die Polizei mittendrin und eben auch dabei, wenn es schnell gehen muss.

enau das ist auch der Zweck. Anders als in vielen Stidten be-

schrianken sich die Aufgaben der Stuttgarter E-Biker in Uni-

form nicht auf die Verkehrskontrolle anderer Radler. Das ge-
hort auch dazu, aber am Rand. Die Stuttgarter Polizeiradler verstehen
sich als Streife wie jede andere, aber statt zu Fufl oder im Auto mit ei-
ner ganz neuen Mobilitit, eben auf dem E-Bike. Das Spektrum ist weit,
reicht von Einsédtzen bei Drogendelikten bis zur Kontrollfahrt durch
einbruchgefihrdete Wohngebiete. Andere Einsatzgebiete werden ge-
prift. ,Vielleicht probieren wir es auch beim Fuftball aus®, sagt Poli-
zeikommissar Gracher. Da ist bisher eher das Pferd das Mafi der Dinge.

Heute ist es ruhig im Park. Ein paar Manner schlafen nahe dem Ecken-
see ihren Rausch aus, die Streife rollt ruhig weiter bis zum Schlossplatz.
Die Passanten schauen interessiert, manche auch amisiert: ,,Haben Sie
kein Geld mehr fiir Autos?“, feixt ein junger Mann. Statt einer Antwort
fahrt Aurelia Hildebrandt pl6tzlich los - und ist schnell weg. E-Bikes be-
schleunigen rasant und ein paar Sekunden spiter bedeutet die Polizei-
meisterin einer Radlerin, doch bitte in der FuRgdngerzone abzusteigen,
was diese umgehend auch tut, wenn auch ein wenig mirrisch. ,,Ich woll-
te mal etwas anderes machen und jetzt gefillt mir die Arbeit®, sagt Aurelia
Hildebrandt, ,,und man ist vor allem deutlich schneller als zu Fuf?.“ [-]
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INTERVIEW - VERKEHRSMINISTER WINFRIED HERMANN




S Der Stau sind
letztlich alle*

Verkehrsminister Winfried Hermann ist ein
Uberzeugungstater: Er setzt sich fur eine
Jganzheitliche und moderne Mobilitatspolitik
eln, die fur mehr Lebensqualitat im ganzen
Land sorgt” wie er sagt. Den Autokonzernen
wirft der Grunen-Politiker VOE zu wenig fur
.den Verkauf von Elektrofahrzeugen zu tun.




INTERVIEW - VERKEHRSMINISTER WINFRIED HERMANN

Herr Hermann, wie fiihlt man sich so als Feind-
bild der CDU im Land?

Winfried Hermann: Ich meine, dass dieses Bild
zwischenzeitlich schon sehr verschwommen
ist. Es sind doch nur noch die allerletzten Ideo-
logen, die glauben, mich als Feindbild bewahren
und benutzen zu kénnen. Es war eben fiir viele
nur schwer vorstellbar, dass ein Griner Ver-
kehrsminister wird. Tatséachlich spiire ich land-
auf und landab die Anerkennung fiir meine Ar-
beit. Die Biirgermeister in den Kommunen und
Landkreisen haben in den vergangenen vier
Jahren erfahren, dass ich mich unabhéngig von
ihrem Parteibuch um ihre Probleme kitmmere,
dass Umgehungsstrafien gebaut und vor allem
Sanierungsmafinahmen umgesetzt werden.

Wir bitten freundlichst um ein konkretes Bei-
spiel Ihrer Uberzeugungsarbeit.

Winfried Hermann: Beispielsweise haben wir
im Nassachtal, einem vergessenen Flecken
im Landkreis Goppingen, die Landstrafie sa-
niert, worauf die Menschen mehr als 40 Jah-
re warten mussten. Demnachst wird in dem
Tal auch noch ein neuer Radweg angelegt,
und endlich sind alle zufrieden. Es gibt viele
solcher Beispiele. Selbst von mittelstandi-
schen Unternehmen, die sich offen zur CDU
bekennen, bekomme ich zu horen, dass ich
ihre letzte Hoffnung bin, weil die Vorganger-
regierung nur Versprechungen gemacht hat.
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[-] Der Verkehrspolitiker Hermann wirbt gerne und oft fir eine moderne, ganzheitliche Mobilitatspolitik ...
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Dabei gelten doch Sie in den Augen der friihe-
ren Regierungspartei als Verkehrsminister, der
keine StraBen bauen mag und Autos aus den
Stadten verbannen will.

Winfried Hermann: Erstens ist es nicht wahr,
dass wir keine Strafien bauen, das Gegenteil
ist der Fall. Wir haben in den vergangenen vier
Jahren doppelt so viel Geld in den Straflenbau
investiert wie die CDU, unter der die Straflen-
bauverwaltung zur Sparkasse wurde. Fast die
Halfte der personellen und finanziellen Kapa-
zitat wurde damals abgebaut. Nicht umsonst
hat die SPD daraufhin die Kampagne ,Holter-
dipolter” ins Leben gerufen. Unser Ziel ist, das
besser und umsichtiger hinzubekommen. Wir
setzen den klaren Schwerpunkt auf die Sanie-
rung, die lange vernachlassigt wurde. Ich suche
das Heil zwar nicht im Strafienbau, sehe aber
durchaus die Notwendigkeit, fiir eine nachhal-
tige und umweltfreundliche Infrastruktur zu
sorgen. 80 Prozent des Verkehrs lauft nach wie
vor Uiber die Strafie, dem muss auch ein griiner
Verkehrsminister Rechnung tragen.

Der Stau gehort zur Region Stuttgart wie der
Mercedesstern. Der Stuttgarter steht bundesweit
(ibers Jahr gesehen am langsten im Stau — fast 60
Stunden. Das schldgt pro Haushalt laut Studien
mit rund 3.000 Euro zu Buche. Tendenz steigend.
Was kann man als Politiker dagegen tun?

Winfried Hermann: Kleine Korrektur: Kéln hat
Stuttgart als Stauhauptstadt abgelost, dort
standen die Autofahrer im Schnitt 65 Stunden
im Stau. Nichtsdestotrotz, Staus sind die Folge
jahrzehntelang verfehlter Politik, die auf die
autogerechte Stadt fixiert war und dafiir an-
dere Bereiche vernachlassigt hat. Wenn man
finf Kilometer UmgehungsstrafRe baut, 16st
man einen Stau nicht auf, sondern verlagert
ihn nur fanf Kilometer weiter. Wenn sich im
Modal Split nichts dndert, also der Verteilung
des Transportaufkommens auf die verschie-
denen Verkehrstréager, wird der Stau bleiben.
Ganz egal, wie viele Strafien man noch baut.
Was wir brauchen, ist ein ganzheitlicher
Ansatz. Deshalb bauen wir vor allem die Al-
ternativen aus, also OPNV, Rad- und Fufiver-
kehr, aber auch die Elektromobilitit. Es muss
gelingen, eine grofere Zahl an Pendlern zum
Umsteigen zu bewegen. 1,2 Personen pro Fahr-
zeug sind einfach nicht effizient. Der Stau sind
letztlich alle, die Auto fahren. Genauso kdnnen
alle dazu beitragen, ihn zu vermeiden.

Immerhin, es geht also noch schlimmer. Welche
Losung kdnnen Sie anbieten?

Winfried Hermann: Ich stehe und werbe fir
eine moderne, ganzheitliche Mobilitdtspolitik,
die alle Verkehrstrager auf einfache Weise und
benutzerfreundlich miteinander vernetzt. Die



[-1 ... und pflegt den Dialog mit der Autobranche wie hier mit Daimler-Chef Dieter Zetsche (links) und Daimler-Forschungschef Thomas Weber (zweiter von rechts).

Stuttgart Service Card, die jetzt polygoCard
heifdt, ist da ein wunderbares Beispiel und
Leuchtturmprojekt, das genau dieses Mobili-
tatsverhalten symbolisiert: Eine Karte, mit der
man Bus oder Bahn fahren, ein Pedelec oder ein
Elektroauto mieten kann. So etwas brauchen
wir im ganzen Land. Elektronische Netzkar-
ten, die fir viele Verkehrstrager gelten, ohne
dass man sich mit komplizierten Automaten
und Tarifen auseinandersetzen muss.

Setzen Sie dabei auch auf die nachkommende
Generation, die gerade in den Stddten ein an-
deres Verhaltnis zur Mobilitdt und vor allem
zum einstigen Statussymbol Auto hat?

Winfried Hermann: Das Projekt E-Car2Go in
Stuttgart zeigt uns eindeutig, dass insbesonde-
re junge Menschen solche Angebote annehmen
und verstéarkt nutzen. Es stimmt: Sie brauchen
und wollen vielfach kein eigenes Auto mehr,
wollen flexibel sein und keinen Arger mit Park-
platzen oder Reparaturen haben. Es wéchst,
zumindest in den urbanen Riumen, eine Ge-
neration heran, die multimodal unterwegs ist.
Das ist ein globaler Trend, nach dem wir unse-
re Politik ausrichten. Ubrigens haben wir erst
jungst eine Umfrage gemacht, die bestatigt,
dass wir mit dieser Politik den Wiinschen vieler

Burger entgegenkommen, nicht nur der jungen
Menschen. Die Forderung nach der nichsten
Strafle als Losung der Verkehrsprobleme ist
einfach nicht mehr zeitgemanR.

Die Forderung nach Fahrverboten dafiir offen-
bar umso mehr. Sie trauen sich Projekte, die sich
in Deutschland so noch niemand getraut hat -
und das im Autobauerldndle. Die Rede ist von
der konkreten Uberlegung, an Tagen mit hoher
Feinstaubkonzentration die Fahrzeugmengen
zu halbieren. Keine Angst vor einer Revolte?
Winfried Hermann: Die Stadt Stuttgart reifst
trotz vieler Anstrengungen seit nunmehr
zehn Jahren die giiltigen Feinstaub-Grenz-
werte, die deshalb nach wissenschaftlichen
Erkenntnissen gesetzt wurden, weil es jen-
seits davon zu schwerwiegenden Krankheiten
und Schlimmerem kommen kann. Nun ist die
Europiische Kommission nicht 1anger gewillt,
weitere Entschuldigungen hinzunehmen. Sie
will stattdessen ein Klageverfahren gegen
Deutschland eréffnen, am Beispiel Stuttgart.
Als Landesregierung, die nach EU-Recht die
verantwortliche Behorde ist, sind wir ver-
pflichtet, der Kommission so tiberzeugende
Vorschlage zu machen, dass der Europaische
Gerichtshof am Ende nicht angerufen wird.

Aber furchten Sie nicht, dass der dicken Luft im
Kessel dicke Luft in der Wirtschaft des Landes
folgt, wenn der schwébische Arbeitnehmer per
Dekret sein Auto stehen lassen muss?

Winfried Hermann: So weit ist es doch langst
noch nicht. Wir haben vielmehr ein Stufenkon-
zept entwickelt, das auf mehrere Jahre angelegt
ist. In der ersten Phase setzen wir auf Aufkla-
rung und Freiwilligkeit, kommunizieren die
Grenzwerte und ihre Folgen und zeigen die
mobilen umweltfreundlichen Alternativen
zum Auto auf. Dann werden wir uns bei ent-
sprechender Inversionswetterlage auch um
jene Kaminheizungen kiimmern, die nur der
Romantik dienen, dabei aber ausgesprochene
Feinstaubschleudern sind. Erst dann folgt als
nichste Mafinahme die Reduzierung des Indi-
vidualverkehrs. Dabei setzen wir zunachst dar-
auf, dass die Menschen selber umsteigen, wenn
es eine Feinstaubwarnung gibt. Sollte das alles
nicht reichen, miissen tatsachlich Fahrverbote
in Betracht gezogen werden. Eine Moglichkeit
ist, die Euro-6-Norm als blaue Einfahrtplakette
zu nehmen. Optional kénnte man auch Fahr-
zeuge ab zwei Personen zulassen, damit nicht
das Argument angefiihrt wird, nur die Reichen
konnten sich das leisten. Zu dieser Kombilo-
sung tendieren wir gerade, wenngleich es noch
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[1 ,Es gilt, Gber Stuttgart 21 hinaus zu denken”, sagt der mitunter auch polarisierende Griinen-Politiker.

weitere Reduzierungsmoglichkeiten gibt, etwa
tber die Nummernschilder. Wie auch immer,
eines steht fest: Wenn wir nicht handeln, wird
uns das teuer zu stehen kommen. Die Europai-
sche Kommission kann Bufgelder in sechsstel-
liger Hohe verhdngen - pro Tag.

Aber wie lassen sich Gberzeugte Autofahrer
zum Umsteigen auf den Offentlichen Nahver-
kehr bewegen?

Winfried Hermann: Wir setzen auch hier zu-
nichst auf Aufklarung und Information, da-
mit kann man schon einiges erreichen. Und
dann miissen natiirlich die Alternativen noch
wesentlich besser werden. Die Stadt Stuttgart
muss ihre Fuk- und Radwege weiter ausbauen.
Und wir miissen zusammen mit dem Verband
Region Stuttgart als Betreiber der S-Bahn, den
Landkreisen und anderen Partnern die OPNV-
Angebote weiter verbessern, mehr Kapazititen
schaffen, die Vernetzung und die Verlasslich-
keit steigern, damit eine deutliche Steigerung
an Fahrgéisten moglich ist. Dazu gehort auch
ein flachendeckendes Parkraummanagement
in der ganzen Region Stuttgart. In anderen
Stadten ist man da schon viel weiter, selbst in
London und Paris oder der klassischen Au-
tostadt San Diego sind Nahverkehr und Rad-
wege in den letzten Jahren massiv ausgebaut
worden. Da lasse ich auch das ewige Argument
nicht gelten, dass Stuttgart mit seiner Lage im
Talkessel beim Radverkehr nur begrenzte Mog-
lichkeiten hat. Wenn es nur wenig Flache gibt,
muss sie umso intelligenter genutzt werden.

12 nemo

Ist Stuttgart 21 ein Projekt, mit dem sich fiir Sie
Hoffnungen auf mehr Umsteiger vom Auto auf
den Zug verkniipfen. SchlieBlich verkiirzen sich
viele Fahrzeiten enorm?

Winfried Hermann: Ein Teil unserer aktuellen
Probleme hdngt zunichst einmal natiirlich
mit der Grofibaustelle zusammen. Die Um-
bauarbeiten am Hauptbahnhof haben Verspéa-
tungen von S-Bahnen und Ziigen zur Folge,
die Baustellen auf den Strafien blockieren den
Autoverkehr, fiir den Tunnelbau miissen Auto-
bahnspuren verschwenkt werden. Da uns die
Baustellen noch etliche Jahre begleiten wer-
den, ist uns sehr daran gelegen, die Auswir-
kungen so gering wie moglich zu halten. Vor
allem aber wollen wir alles tun, um das Pro-
jekt bei der Umsetzung im Rahmen unserer
Moglichkeiten zu verbessern. Das dritte Gleis
am Flughafen ist ein grofler Erfolg, weil damit
die Gaubahn-Ziige der S-Bahn nicht mehr im
Weg stehen. Und der Ausbau des Vaihinger
Bahnhofs zum regionalen Umsteigepunkt
ist auch eine deutliche Verbesserung, die den
Nahverkehr in der Region deutlich attraktiver
macht und die Umsteigemoglichkeiten spiir-
bar verbessert. Ich werde das Projekt nicht
schonreden, will aber auch keine alten Gefech-
te aufwarmen. Vor allem aber halte ich nichts
von dem alten Philosophenspruch, im Fal-
schen nichts richtig machen zu kénnen. Das
kann man schon, indem man versucht, das
Beste daraus zu machen. Vor allem gilt es, iber
Stuttgart 21 hinaus zu denken und den Schie-
nenpersonennahverkehr weiterzuentwickeln.

Zum Beispiel mit unserem Metropolexpress-
Konzept, das den regionalen Schienenverkehr
S-Bahn-dhnlich vertakten soll.

Sie gelten als liberzeugter Radfahrer, der nicht
nur in die Pedale tritt, wenn Fotografen pa-
rat stehen, sondern tatsdchlich gerne und oft
fahrt. Es gibt inzwischen Stadte in Europa mit
einem Radverkehrsanteil von 25 Prozent. Stutt-
gart ist mit sieben Prozent davon weit entfernt.
Wie kann die Politik gegensteuern?

Winfried Hermann: Tatsédchlich habe ich etli-
che Réder, darunter auch ein Pedelec und ein
Dienstrad, das aus Teilen zusammengebaut
wurde, die ausschliefflich in Baden-Wiirttem-
berg hergestellt worden sind. Wir kdnnen nim-
lich nicht nur Autos bauen, sondern auch tolle
Rader. Es gibt immer mehr Stadte im Land, die
viel fiir das Rad und den Ausbau der Infrastruk-
tur tun und damit auch schon sehr erfolgreich
waren. Mannheim beispielsweise oder Karls-
ruhe. Aber auch die Landeshauptstadt hat in
diesem Punkt stark aufgeholt, seit es eine neue
Mehrheit im Rathaus und einen neuen Ober-
blirgermeister gibt. Wenn man mit dem Rad
durch die Stadt oder das Neckartal fahrt, ist es
splirbar und sichtbar, dass die Situation besser
geworden ist. Das Prinzip dabei ist einfach: Je
mehr Radfahrer auf der Strafie sind, desto star-
ker muss die Politik fiir eine sichere Infrastruk-
tur sorgen und dafiir Geld ausgeben.

Es wird lhnen ja immer wieder vorgehalten, dass
Sie zu viel Geld fiir den Radverkehr ausgeben.
Winfried Hermann: Mit diesem Vorwurf werde
ich immer wieder konfrontiert. Er stimmt aber
nicht! Ich halte das fir reine Polemik. Richtig
ist: wir haben die Radverkehrsférderung deut-
lich aufgestockt. Das ist aber vollig angemes-
sen, denn wir geben fir die gesamte Radver-
kehrsforderung im Jahr etwa so viel Geld aus
wie fiir eine einzige zweispurige Umgehungs-
strafie von einem mittelgrofRen Ort. Dennoch
regt sich die Opposition regelmafiig auf. Das ist
Verkehrspolitik von vorgestern!

Nun sollen Sie auch noch Geld fiir Elektrofahr-
zeuge ausgeben, jedenfalls wenn es nach den
Automobilkonzernen geht. Sowohl Daimler-
Chef Dieter Zetsche, als auch der friihere Por-
sche-Chef Matthias Muller haben jlingst Unter-
stiitzung gefordert und politische Anreize fir
den Kauf solcher Fahrzeuge, um das Ziel von
einer Million Stromer bis 2020 zu erreichen.

Winfried Hermann: Die Landesregierung hat
ziemlich viel getan in den vergangenen Jahren.
Ich kann ohne Ubertreibung sagen, dass wir
mit unserer Landesagentur fiir Elektromobi-
litat das erfolgreichste und bekannteste der
bundesweit vier Schaufenster sind. Dabei wer-



den nicht nur innovative Projekte rund um die
Elektrofahrzeuge geférdert und entwickelt, es
geht auch um die Elektrifizierung des OPNV, um
moderne Pedelecstationen, um Parkhauser und
‘Wohngebdude mit eigenen Ladestationen unter
dem Solardach. Und wir begleiten Mittelstdnd-
ler im Autozuliefererbereich, damit sie sich auf
die neuen E-Fahrzeuge umstellen koénnen. Die
Region Stuttgart hat die dichteste Ladesaulen-
infrastrukturin Deutschland. Gleichzeitig wur-
de auf Bundesebene ein Gesetz durchgebracht,
das gewisse Privilegien fiir Elektrofahrzeuge
bringt wie beispielsweise beim Parken und La-
den. Und, und, und. Die Politik hat bereits sehr
viel getan. Die Automobilindustrie hat dagegen,
zumindest nach internationalen Mafistaben,
zu spat aufgedreht. Inzwischen haben die deut-
schen Autobauer aufgeholt und knapp 30 alter-
native Modelle auf den Markt gebracht. Offen-
bar sind sie jetzt aber tiberrascht, dass die Autos
nicht weggehen wie warme Wecken.

Was woran liegen kdnnte?

Winfried Hermann: Fir einen solchen kultu-
rellen Wandel im Mobilitatsbereich muss man
umfassend und mit langem Atem werben und
die potentiellen Kaufer tiber die Nutzungsvor-
teile aufklaren. Alle sind doch an einen norma-
len Verbrennungsmotor gewohnt und haben
beispielsweise Bedenken wegen der Reichweite
der Batterien. Stattdessen betreiben die Auto-
bauer aber jetzt schon mit grofler Begeisterung
Medienkampagnen fiir autonomes Fahren. Das
argert mich. Jetzt muss es doch erst einmal
um die umweltfreundliche Elektrifizierung
gehen. Und noch etwas: Baden-Wiirttemberg
hat zusammen mit Hessen im Bundesrat
durchgesetzt, dass eine Sonderabschreibung
fiir gewerbliche Flotten mit Elektrofahrzeu-
gen moglich ist, die ja noch teurer sind als her-
koémmliche Autos. Und was machen die Kon-
zerne? Ein Elektroauto ist im Leasing mehr als
doppelt so teuer wie ein herkdommliches Auto
in groferer Variante, das auch noch wesentlich
luxuridser ausgestattet ist. Dann brauchen sich
die Konzernchefs auch nicht wundern, wenn
solche Autos nicht gekauft werden. Ich wiin-
sche mir, dass sie sich kontinuierlich fiir die
Elektrifizierung der Mobilitat einsetzen.

Es geht eben um die Rendite.

Winfried Hermann: Aber auch Automobilkon-
zerne haben eine Verantwortung fiir die Erde
und das Klima. Wenn die Verantwortlichen
klug sind, dann erkennen sie heute, dass der
langfristige 6konomische Erfolg in umweltver-
traglichen Verkehrssystemen liegen wird. Man
muss nur schauen, wie in vielen Megastédten
die Mobilitat feststeckt und wie verschmutzt
Stadte wie Peking oder Neu-Delhi sind. Wenn

sie dort am Flughafen aussteigen, halten Sie
Stuttgart fiir einen Luftkurort. Die deutsche
Autoindustrie, die einen mafigeblichen Beitrag
fur den Wohlstand im Land leistet, muss alles
dafir tun, dass das auch in Zukunft so bleibt,
auch im eigenen 6konomischen Interesse. Da-
fiir muss sie Mobilitatsdienstleistungen an-
bieten und sich an ganzheitlichen Konzepten
beteiligen wie Daimler mit Car2Go. Der Verkauf
von Autos wird auf Dauer nicht mehr reichen.

Matthias Wissmann, einst Bundesverkehrs-
minister, verweist darauf, dass die jahrlichen
Einnahmen des Staates uber die Kfz-Steuer,
die Mineral6lsteuer und die damit verbundene
Mehrwertsteuer sich auf rund 50 Milliarden
Euro belaufen. Im StraBenbau landen davon
gerade mal etwas mehr als 15 Milliarden.
Ware nicht eine nachhaltige Aufstockung des
Verkehrsetats geboten, um mehr Geld fur die
Infrastruktur zu haben?

Winfried Hermann: In den vergangenen zwei
Jahrzehnten ist viel zu wenig Geld in die Ver-
kehrsinfrastruktur geflossen, das ist richtig.
Insbesondere die Bereiche Erhaltung und Mo-
dernisierung sind vernachldssigt worden. Wir
brauchen kontinuierlich mehr Geld, allerdings
nicht, um weitere teure Grofiprojekte zu reali-
sieren. Diese Zeiten sind vorbei. Wir werden in
den nichsten Jahrzehnten keine neuen Auto-
bahnen bauen miissen. Daher kénnen wir die
Mittel verwenden, um Straflen umzubauen,
Achsen zu starken und zu sanieren, die Kapazi-
titen im OPNV zu erweitern, Plitze neu zu ge-
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[-] Fiir den sauberen Zweiradverkehr hat der bekennende Radler Winfried Hermann besonders viel tbrig.

stalten, den Radverkehr zu fordern und die Auf-
enthaltsqualitat in den Stadten zu verbessern.

Ist das letztlich nicht ein Kampf gegen Wind-
mihlen? Egal, was Sie machen: es fahren doch
immer mehr Autos auf den StraBen.

Winfried Hermann: Das sehe ich nicht so, es
gibt viele ermutigende Ansitze, wenn Sie sich
international umsehen. Die alte Stadtplanung
hat sich ausschliefilich am Auto orientiert.
Dann hat man begonnen, Fufigdngerzonen
einzurichten, weil die Menschen immer weni-
ger Platz hatten. Dadurch wurden die Verkehre
komplett getrennt, es gibt aber keine richtige
Verbindung zwischen den Zonen. Die Menschen
fahrenins Parkhaus, gehen in die FuRgangerzo-
neund fahren anschlieRend wieder nach Hause.
Eine moderne Mobilitatspolitik will die Aufent-
haltsqualitat in der gesamten Stadt verbessern.
Ich wohne beispielsweise im Stuttgarter Heu-
steigviertel in einer Strafle, in der kein Baum
steht und die zum langgestreckten Parkplatz
verkommen ist. Die Parallelstrafie hat Baume
und begriinte Ecken, Cafés mit Tischen und
Stiihlen auf dem Gehweg und vielem mehr. In
der einen Strafle treffen sich die Leute und es
geht lebendig zu, in der anderen ist gar nichts.
Es gibt viele Viertel, die zwar verkehrsberuhigt
sind, aber als Grof$parkplatz missbraucht wer-
den. Da miissen wir ansetzen, und das ist auch
nicht teuer. Man muss nicht die gesamte StrafRe
umbauen, um urbane Lebensqualitit zu ermog-
lichen. Die Verbesserungen im Kleinen bringen
oft mehr und kosten weniger. [-]

i
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Regionale Tuftler
machen mobil

Nirgendwo sonst werden so viele Patente
angemeldet wie In der Region Stuttgart.

/U den Pionieren gehoren auch zwel Firmen
aus Urbach und Eislingen, die neue Wege
im Bereich der Mobilitat fur Menschen mit
korperlicher Beeintrachtigung gehen.
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ot ist die Farbe, fir die sich Andreas
R und Gerhard Fried entschieden haben.

So rot wie der Brustring der Kicker
vom Cannstatter Wasen, denen die beiden Un-
ternehmer aus Urbach die Treue halten, seit
sie als Jugendliche in den Vereinsfarben hin-
unter gepilgert sind ins damalige Neckarsta-
dion. ,Eine wunderbare Zeit“, sagt Andreas
Fried und denkt dabei an Spieler wie Ohlicher,
Allgower oder die legendiren Forster-Briider.
Zwar lauft es in der aktuellen Bundesligasai-
son alles andere als gut fiir den VfB Stuttgart,
an der Friedschen Farbenlehre vermag das
aber nichts zu dndern. ,,Einmal ein Roter, im-
mer ein Roter”, sagt Gerhard Fried.

Nun haben die beiden Geschaftsfiihrer an die-
sem Vormittag nattrlich nicht die Tore ihrer
Werkshallen am Rande von Urbach geoffnet,
um iber Fuf$ball zu reden. Sie wollen vielmehr
eine Innovation Marke Eigenbau vorfiihren,
ein rollendes Etwas, das sie mindestens mit
der gleichen Leidenschaft entwickelt haben:
den Elektro-Rollstuhl Freee F2, der vollkom-
men anders aussieht als bisher bekannte Ge-
fahrte dieser Art und sich auch vollkommen
anders fahrt. ,Wir wollten einen Rollstuhl
entwickeln, der gelandetauglich ist, also pro-
blemlos durch Sand, Kies und iiber Waldwege

fahrt, und dazu auch noch sportlich aussieht*
erzahlt Gerhard Fried, der Betriebswirt im
Familienunternehmen. ,,Das Design war ein
ganz wichtiger und zentraler Punkt dabei.”

Rot ist die Farbe, fiir die sie sich schlie8lich
entschieden haben. Genauer gesagt: signal-
rot. ,Wir haben auch iiber Griin oder Orange
diskutiert, wollten aber ganz bewusst eine
moglichst dynamische und sportive Farbe
fiir unseren Rollstuhl”, betont Andreas Fried,
der studierter Maschinenbauer ist und zu-
sammen mit den Mitarbeitern seiner Firma
die Entwicklung des F2 vorangetrieben hat.
Herausgekommen ist nach einiger Tiftelei
schlief’lich ein Gefahrt, das auffallend an ei-
nen Segway zum Sitzen erinnert. Und genau
das ist der F2 auch: ein selbstbalancierendes
und dabei geldndegingiges Fahrzeug, das
ausschliefilich tiber die Korperneigung be-
schleunigt, gelenkt und gebremst wird.

Warum ein erfolgreiches und bodenstandi-
ges Unternehmen flr Kunststofftechnik auf
einmal Rollstiihle konstruiert, in einer eige-
nen Montagehalle zusammenbaut und ver-
kauft, hat Andreas Fried zwischenzeitlich
schon oft erzahlt. Die Geschichte handelt von
seinem Bruder Thomas, einem sportlichen
und aktiven Mann, der im Alter von 33 Jahren
plotzlich an einer Virenerkrankung leidet, die
eine Querschnittslihmung zur Folge hat und
ihn in den Rollstuhl zwingt. Welch’ massive
Einschrankungen damit verbunden sind, hat
in den Wochen und Monaten danach auch
Andreas Fried erfahren, nicht nur beim Spa-
ziergang durch schwébischen Altstddte mit
ihrem mittelalterlichen Kopfsteinpflaster oder
auf holprigen Waldwegen. Nach langer und
vergeblicher Suche nach einem gelandetaug-
lichen Rollstuhl sei in ihm schliefdlich der Ge-
danke gereift: ,Das machen wir selber.”

die ersten Gespriche gefiihrt und Uberle-

gungen angestellt, ob und wie eine solche
Idee zurealisieren ist. Im Herbst vergangenen
Jahres stand dann der erste F2 auf dem Hof,
wie er heute in Kleinserie montiert wird. Der
Bruder von Andreas Fried, der an der Ent-
wicklung beteiligt war und den Ingenieuren
unter anderem von seinen alltdglichen Erfah-
rungen und Problemen mit Barrieren aller
Art unmittelbar berichten und Anregungen
beisteuern konnte, ibernahm die ersten Pro-
befahrten. Seit er in seinem signalroten F2
unterwegs ist, sagt Andreas Fried, werde sein
Radius wieder immer gréfRer und auch seine
Lebensfreude. ,Mein Bruder gewinnt Stiick
fiir Stiick seine personliche Freiheit zuriick.”

I m Januar 2013 wurden im Familienrat
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Jedes Fahrgerit, dass aus seiner
Werkstatt die Rampe hinauf zur
Probefahrt rollt, ist dabei eine
hochst individuelle Anfertigung.

__,Wir suchen hier nach passenden

WIr suchen nach passenden
Losungen fur die spezifischen
Bedurfnisse der Kunden.”

ach Freiheit riecht es
auch im Laden von Gert
Wiedemann, der eben-

falls Unternehmer in Sachen Mo-
bilitat ist. Dunkle Anziige und
gestreifte Krawatten zu tragen
ist seine Sache derweil nicht: Der
62 Jahre alte Maschinenbauer, der
sein silberweifles Haar zu einem
langen Pferdeschwanz zusam-
mengebunden hat, ist vielmehr
ein hemdsarmeliger Mann der
Tat und ein genialer Tuftler dazu.
Alb-Store nennt sich seine Firma,
die er vor einigen Jahren in Eislin-
gen gegriindet hat, um seiner gro-
fen Leidenschaft nachzugehen:
Fahrzeuge mit zwei, drei oder
auch vier Riadern so umzubau-
en, dass auch Menschen nach ei-
nem Schlaganfall, Menschen mit
Querschnittslahmung, Multipler
Sklerose oder auch Parkinson-Pa-
tienten wieder mobil sein kénnen.

Losungen fiur die spezifischen
Bediirfnisse der Kunden®, sagt
Wiedemann: ,Wenn das gelingt
und ich positive Riickmeldungen
bekomme, ist das fiir mich eine
grofRe Motivation, mich noch mehr
anzustrengen.” Flr den noétigen
Antrieb ist also gesorgt, denn po-
sitive Resonanz flattert ihm regel-
maflig ins Haus. So hat sich erst
jungst ein ,Testfahrer” bei ihm ge-
meldet, der sich ein E-Bike Modell
Easy Rider ausgeliehen hatte und
statt urspriinglich geplanter fiinf
Kilometer erst nach geradelten
23 Kilometern durch einen Regen-
guss gestoppt wurde. ,,Es war fir
mich ein unbeschreibliches Gliicks-
gefiihl”, steht in der Dankesmail.

Bei besagtem Gefahrt handelt es
sich um ein so genanntes Trike,
also ein Rad mit extrem stabiler
und niedriger Sitzposition sowie
zwei Hinterrddern, das Gert Wie-
demann fir Kunden mit Gleichge-
wichtsproblemen motorisiert hat,
zur Freude nicht weniger Touris-
ten und Ausfliigler in der Region.
Die unterschiedlichen Modelle
aus der Werkstatt des Tiuftlers,
darunter neben verschiedenen
E-Bikes auch ein Rollstuhltrans-

portrad mit Elektroantrieb, konnen
seit einiger Zeit an 30 Verleihstati-
onen in der Erlebnisregion Schwé-
bischer Albtrauf gemietet werden.
Ein Projekt, das zwischenzeitlich
als ,Juwel des inklusiven Radtou-
rismus* gilt und vom Verband Regi-
on Stuttgart geférdert wird.

ir seine Kunden ist Gert
FWiedemann ein  Glicks-

fall, ftr sich selbst ist seine
Arbeit zu einer Art Berufung ge-
worden. Dazu gekommen ist der
geburtige StuRRener allerdings erst
auf einigen Umwegen. Nachdem
eran der Esslinger Fachhochschu-
le fiir Technik Maschinenbau und
Energietechnik studiert hatte, ent-
wickelte und baute Wiedemann
zundchst als selbststindiger Un-
ternehmer etliche Jahre Priifanla-
gen fiir Automobilzulieferer. Weil
ihm eines Tages der Sinn nach
etwas Neuem stand, erfand er fir
die kleine Glasblaserwerkstatt
seiner Frau damals neuartige
Gasbrenner, Kiihlofen und andere
nitzliche Werkzeuge, mit denen
die beiden anschlieflend zehn
Jahre lang nahezu ganz Europa
versorgten. Am Anfang habe es
in Deutschland vielleicht 30 Glas-
perlenmacher gegeben, erzihlt er.
,Hinterher waren es hier 500."

Auf einer der vielen Messen traf
der schwibische Erfinder einen
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Héandler aus Graz, der damals Selbstbausatze
verkaufte, um aus einem gewohnlichen Moun-
tainbike ein Pedelec zu machen. Eine Begeg-
nung, die Gert Wiedemanns Leben verandern
sollte. ,Im Riickblick war das die Geburts-
stunde von Alb-Store”, sagt er. Das erste Fahr-
rad, das er mit einem Elektromotor bestiickte,
schnappte sich seine Frau, das zweite sein
Sohn, das dritte durfte er dann endlich selber
fahren. ,Damit bin ich trotz meiner Probleme
mit dem Hiiftgelenk wieder problemlos den
Albtrauf hochgekommen®, erzihlt er.

Sein erster Kunde im eigenen Laden hatte ei-
nen Herzfehler und eine Frau, die ihren Mann
kaum noch zu Gesicht bekam, nachdem er
sich ein Rad aus Wiedemanns Werkstatt be-
sorgt hatte. Begleiten konnte sie ihn auf sei-
nen Fahrten nicht, zumindest habe sie als
Multiple-Sklerose-Patientin keine Moglichkeit
gesehen, erzahlt Wiedemann, der seinerzeit
so lange nach einer Losung suchte, bis er ein
Dreirad namens Easy Rider entdeckte, das in
Holland hergestellt wird. Nachdem er auch
bei diesem Rad einen Elektromotor eingebaut
und kleine Anpassungen vorgenommen hatte,
wurde er wenig spater von der Amsel-Gruppe
eingeladen, in der Menschen mit Multiple Skle-
rose und ihre Angehorigen organisiert sind.
,Die Frau war so begeistert, weil sie wieder an
Orte gekommen ist, von denen sie jahrelang
getraumt hat, dass sie gleich allen davon er-
zahlt hat”, sagt Gert Wiedemann.

Seither baut der Unternehmer wegen stian-
dig steigender Nachfrage sein Angebot kon-
tinuierlich aus, wobei er das Rad sozusagen

nicht neu erfindet. ,Ich schaue mir an, was
es schon gibt und iiberlege, wie man es um-
funktionieren kann®, erzahlt er. Viele seiner
Kunden kommen zwischenzeitlich wegen
seiner sogenannten Therapierader, die sowohl
durch Beinkraft {iber die Pedale als auch mit
den Armen tber Kurbeln angetrieben werden
konnen. In seiner Ausstellung steht auch ein
ganz besonderes dieser Modelle: ein Rad, mit
dem Menschen trotz Querschnittslahmung
mit den eigenen Beinen in die Pedale treten
kénnen. Moglich ist das mit Hilfe funktioneller
Elektro-Stimulation (FES), einer neuartigen
Methode, iiber die das Klinikum Miinchen eine
umfangreiche Studie durchgefiihrt hat. Gert
Wiedemann hat nach vielen Gesprachen mit
Therapeuten und Neurologen diese Techno-
logie ins Filstal geholt, unter anderem gehort
nun auch ein junger Mann aus Osterreich zu
seinen Kunden. ,Dieses Training verbessert
die Durchblutung. Gleichzeitig werden die
Muskeln in den Beinen wieder aufgebaut, was
den Betroffenen zum Beispiel wieder langere
Flige ermoglicht”, erzahlt der Tuftler.

as mit innovativer Technologie aus
dem Schwabenland alles moéglich
ist im Bereich der Mobilitit, das

wollen auch die beiden Unternehmer Andreas
und Gerhard Fried aus Urbach vorfiithren. Aus
270 Einzelteilen wird ihr roter F2 zusammen-
gebaut, wichtigste Komponenten dabei sind
das Fahrwerk und der Motor, die als Origi-
nalteile des US-amerikanischen Herstellers
Segway von einem Osterreichischen Handler
geliefert werden. Die restlichen Teile, die zur
Herstellung des High-Tech-Rollstuhls notwen-

dig sind, werden von Zuliefern direkt aus der
Region um Stuttgart bezogen. Bei der ersten
Entwicklungsvariante gab es noch kleinere
Probleme mit der Sttitztechnik, die von den In-
genieuren aber schnell gelost wurden. Seither
fahren per Knopfdruck zwei Parkstiitzen aus,
die elektronisch gesteuert werden und sich
automatisch dem unterschiedlichsten Ter-
rain anpassen. ,,Der Fahrer muss sich absolut
sicher fithlen“, betont Andreas Fried. ,Dazu
muss der Rollstuhl trotz seiner zwei Rader zu-
verladssig tiberall stabil stehen.”

Fir die Vermarktung ihres Gefidhrts haben
die Unternehmer die Freee Mobility GmbH
gegriindet und unter anderem Anna Schaffel-
huber verpflichtet, die fiinffache Paralympics-
Siegerin auf dem Monoski, die der anvisier-
ten Zielgruppe nahesteht, wie Gerhard Fried
sagt. Die Kunden seien oft Menschen, die ei-
nen Arbeitsunfall hatten, mit dem Motorrad
verungliickt sind oder beim Ausiiben einer
Extremsportart. ,Die wollen nicht mit einem
Krankenfahrstuhl herumfahren, sondern
moglichst viel Bewegungsfreiheit haben.”

Voraussetzung fiir diese Art der Freiheit ist
eine gewisse Stabilitat im Rumpf, um den Roll-
stuhl steuern zu konnen. Der F2 sei aber auch
fiir Menschen mit Hiiftproblemen oder nach
Operationen geeignet und bis zu einem ge-
wissen Stadium auch fiir MS-Patienten, sagt
Gerhard Fried. Die Batterie mit zwei Lithium-
Ionen-Akkus, die an jeder Steckdose geladen
werden kann, reicht knapp 40 Kilometer weit.
Und mit seinen beiden autonom gesteuerten
Elektromotoren kommt das Gefahrt auch
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starke Steigungen hinauf. Der Umgang mit dem Sitz-Segway ist im Ver-
gleich zu herkdmmlichen Rollstiihlen zwar gewdhnungsbedurftig, an-
dererseits aber auch schnell gelernt. ,Bei den Probefahrten dauert es in
der Regel nicht lange bis zum ersten Aha-Erlebnis® sagt Andreas Fried.

Etwa 20 Elektro-Rollstiihle haben die umtriebigen Unternehmer aus
Urbach bisher verkauft. ,Wir traumen von einer Stiickzahl von eini-
gen Hundert im Jahr®, sagt der Betriebswirt Gerhard Fried, dessen
Urgroftvater das Familienunternehmen einst als Wagnerei griindete.
Heute beliefert die Fried GmbH aus dem Rems-Murr-Kreis mit ihren
240 Mitarbeitern insbesondere die Medizintechnik und den Maschi-
nenbau mit Kunststoffteilen. In die Entwicklung des F2 haben die bei-
den einen sechsstelligen Betrag gesteckt, der sich in den Jahren nach
Moglichkeit auch wieder amortisieren soll. Dazuwollen sieihr Gefahrt
sukzessive weiter entwickeln, neue Ideen umsetzen, die Zubehorpa-
lette ausbauen und die Anregungen der Kunden aufgreifen. Einer habe
jungst darum gebeten, eine Halterung fiir Kriicken anzubringen, er-
zahlt Andreas Fried. Ansonsten bekommen die beiden Unternehmer
vor allem viel Lob zu horen, nicht zuletzt auch fir die schicke Lackie-
rung. Gut also, dass sie sich fiir die Farbe rot entschieden haben. [-]

Wegen stelgender Nachfrage
baut der Tuftler aus Eislingen
sein Angebot standig aus.
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PORTRAT - INNENANSICHTEN EINES CHORS
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Prlma furs Klima

Er ist bestens benotet und auch ziemlich
umweltbewusst: die Rede ist von einem
ambitionierten Chor, dessen Mitglieder sich
der Nachhaltigkeit verschrieben haben und
mit dem Rad, in Fahrgemeinschaften oder
mit Bus und Bahn zur Probe kommen.
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PORTRAT - INNENANSICHTEN EINES CHORS

as Werk, dessen erste Textzeilen an
Ddiesem Sonntagnachmittag zum wie-
derholten Mal gesungen werden, konnte
besser kaum passen zum momentanen Weltge-
schehen. ,Verleih uns Frieden“ heifdt das kleine
Stiick, das einst der Reformator Martin Luther
verfasste und spater von einigen Komponisten
vertont wurde. Die wohl bekannteste Version
hat Felix Mendelssohn Bartholdy beigesteuert,
dessen Choralkantate Frank Ellinger neben ei-
nigen anderen Werken fiir die anstehenden Kon-
zerte seines Chors herausgesucht hat - und das
nicht ganz zufillig. ,Die Burgerkriege und die
Fluchtlingsproblematik waren schon damals
ein aktuelles Thema, als wir das Programm zu-
sammengestellt haben, sagt der Dirigent. ,Wir
wollen mit unserer Musik ein Zeichen setzen.”

Damit die Stiicke bei den Vorstellungen auch
sitzen, wie er sich das vorstellt, hat der Be-
rufsmusiker seine Sdngerinnen und Sanger
zum gemeinsamen Probenwochenende nach
Stuttgart geladen, zu drei arbeitsreichen Tagen
fiir Sopran, Alt, Tenor und Bass. Mit 45 jungen
Menschen in allen Stimmlagen hat Frank El-
linger den Jungen Chor diesmal besetzt, fiir das
gemeinsame Wochenende in der Landeshaupt-
stadt sind die Laienmusiker aus ganz Baden-
Wiirttemberg und aus Bayern angereist.

Die Allerwenigsten, und das ist das gleicherma-
f3en Erstaunliche wie Besondere dabei, sind zu
dem Probenwochenende mit dem eigenen Auto
gefahren. Stattdessen sind viele mit dem Fernbus
oder der Bahn angereist, haben Carsharing ge-
macht oder sich zu Fahrgemeinschaften zusam-
mengeschlossen. ,,Diese Art zu reisen entspricht
der Philosophie des Ensembles”, sagt Frank
Ellinger: ,,Wir wollen zu einer nachhaltigen und
umweltbewussten Lebensweise beitragen, diese
Haltung wird von allen getragen und gelebt .

Der Chef selbst fahrt dabei natiirlich mit guten
Beispiel voran: auf einem schneeweifien Pede-
lec, mit dem er wann immer es geht unterwegs
ist. In den Sommerferien ist er damit sogar in
den Urlaub gefahren, begleitet von seiner Frau
und seinen beiden Médchen, die er im Anhéan-
ger hinter sich hergezogen hat. Selbst der Al-
baufstieg sei machbar gewesen, sagt der Mu-
sikfan, wenngleich er dabei trotz hilfreichem
Motorantrieb etwas ins Schwitzen gekommen
sei. Das komplette Gepéck hatte er in die Feri-
enwohnung am Bodensee vorausgeschickt.
,Man kann auch heutzutage noch als Familie
mit kleinen Kindern ohne Auto in den Urlaub
fahren, so viel wissen wir jetzt*, sagt Ellinger.

Den ausgepragten Hang zum Umweltbewusst-
sein und 6kologischen Denken hat der gebiirtige
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Heilbronner von Zuhause mitbekommen, sein
Vater sei ein grofies Vorbild in diesem Punkt ge-
wesen, sagt er. ,,Von ihm habe ich gelernt, dass
man das Auto jederzeit stehen lassen und statt-
dessen auf das Rad steigen kann.“ Heute lebt
Ellinger selber diese Einstellung vor, was kaum
jemandem verborgen bleibt, der mit ihm zu tun
hat. Seinen Schiilern am Otto-Hahn-Gymna-
sium in Ludwigsburg war jedenfalls schnell
bekannt, dass ihr Pauker mit dem Rad kommt.
Aus Stuttgart. Mal mit, mal ohne Hilfsmotor.
45 Minuten stramme Treppelei. Der studierte
Schulmusiker hatte in Ludwigsburg einige Jah-
re lang Musik und Gemeinschaftskunde unter-
richtet, Themen wie Nachhaltigkeit, Globalisie-
rung und moderne Mobilitit seien dabei immer
wieder Teil des Lehrplans, erzahlt er.

ittlerweile unterrichtet Ellinger am

M Stuttgarter Karls-Gymnasium im

Stiden der Stadt, weshalb er morgens

vollig entspannt und ohne Motorkraft von sei-
ner Wohnung am Kriaherwald den Berg hin-
unterrollen kann. Seit vergangenem Jahr leitet
der 39 Jahre alte Pddagoge, der nach seinem
Musikstudium in Stuttgart an der Weimarer
Hochschule fiir Musik in vier weiteren Semes-
tern das Dirigieren studiert hat, das Fellbacher

Kammerorchester. Nebenbei singt er auch noch
im Wiirttembergischen Kammerchor Stuttgart.

Den Jungen Chor, ein Laienensemble der Neua-
postolischen Kirche Siiddeutschland, leitet
Frank Ellinger seit dessen erstem Auftritt und
Grindung im Jahr 2009. Etwa 20 Konzerte,
bei denen Stiicke fir a capella aus allen Epo-
chen aufgefiihrt werden, hat der Chor seither
in ganz Siddeutschland gegeben - und das
mit grofem Erfolg und in stets proppenvollen
Kirchen. Jedes Jahr stehen zwei Konzertwo-
chenenden auf dem Programm. Zur Vorberei-
tung treffen sich die jungen Sdngerinnen und
Sénger, die zwischen 15 und 35 Jahren sind, zu
jeweils zwei intensiven Probenwochenenden.
,WEeil unsere Chormitglieder tiber ganz Sud-
deutschland verteilt sind, miissen wirin relativ
kurzer Zeit die Stiicke einstudieren und dafiir
umso intensiver arbeiten®, erklart Ellinger.

Fiir die Konzerte im Herbst ist in diesem Veran-
staltungsjahr neben Stuttgart auch noch Ulm
als Probenort ausgesucht worden, damit auch
die Bayernin den Genusseiner kiirzeren Anfahrt
kommen. ,Wir schauen, dass wir das gerecht
verteilen®, sagt Jan Dambach, der von Beginn an
zu den Tenoren des Chors gehort und dazu auch



noch im Organisationsteam ist, das die Proben und Konzerte vorbereitet.
Auch dabei werde bei allem darauf geachtet, dass die Chorarbeit moglichst
ressourcensparend und umweltgerecht vonstatten gehe, betont er.

gedruckt wird, dass es an den Probenwochenenden fair gehandel-

ten Kaffee und Biomilch gibt, dass die Flyer auf recyceltem Papier
gedruckt und die Noten in Briefumschligen, die aus alten Landkarten her-
gestellt wurden, an die Singerinnen und Sanger verschickt werden. ,Das
hat sich in den Jahren so eingespielt”, sagt der 26-jahrige Stuttgarter, der
an der Uni Heidelberg Geschichte und Politik studiert. ,,Wir thematisieren
dasimmer auch in den E-Mails und weisen beispielsweise daraufhin, dass
man Fahrgemeinschaften bilden soll.“ Als Quartier hat das Organisati-
onsteam diesmal die Stuttgarter Jugendherberge in der Haufimannstrafie
gewdhlt, in der man zwar vergleichsweise einfach untergebracht ist, das
aber zu nachhaltig giinstigen Konditionen. ,,Auch Geld gehort zu den Res-
sourcen, die man einsparen kann®, sagt Dambach. Statt Komfort bietet die
Unterkunft auf ihrer Anh6he im Stuttgarter Osten immerhin einen scho-
nen Blick auf die Stuttgarter Innenstadt und den Hauptbahnhof, an dem
viele der Ensemblemitglieder an diesem Wochenende angekommen sind.

Zu diesem nachhaltigen Weg gehort etwa, dass moglichst wenig aus-

Drei Tage verbringen die jungen Menschen aus ganz Siiddeutschland
zusammen in der Landeshauptstadt, neben den Proben stehen auch
gemeinsame Andachten und Gesprichsabende auf dem Programm.
Die Philosophie des Chores sei, ,,anspruchsvolle geistliche Musiklite-
ratur und intensive Probenarbeit mit einem christlich gepragten Mit-
einander zu verbinden®, sagt Frank Ellinger, der dabei Taktgeber ist
und Motor, und das auch in Sachen Nachhaltigkeit. Selbst zu seinen

WIr wollen zu nachhaltiger
und umweltbewusster
Lebensweilse beltragen”

Konzerten fahrt der Dirigent mit dem Fahrrad vor, sein schwarzer An-
zugund der Taktstock fahren im Kofferchen mit. Hin und wieder muss
freilich auch einer wie er auf herkdmmliche Transportmittel zuriick-
greifen, etwa dann, wenn der Chor fiir seine Konzerte eine so genann-
te Truhenorgel zur musikalischen Begleitung braucht. In diesem Fall
werde bei Stadtmobil ein passender Bus gemietet, so Frank Ellinger.

Diesen Marz hat der Chor gleich zwei solcher mobilen Orgeln gebraucht,
bei der Auffiithrung der Matthaus-Passion, was den musikalischen An-
spruch von Ellinger und seinem Ensemble zeigt. Beileibe nicht jeder
Laienchor ist in der Lage und Stimmung, das Meisterwerk von Bach
aufzufiihren.,,Das war unser musikalischer Hohepunkt bisher*, so Ellin-
ger, der fiir die Passion einen Chor mit 75 Mitgliedern zusammengestellt
hatte. Mitgesungen hat unter anderem auch Phillip Koppitz, der in Miin-
chen Luft- und Raumfahrttechnik studiert und zu jenen gehort, die an
diesem Wochenende mit mit einer Carsharing-Fahrgemeinschaft ange-
reist sind. ,,Musik auf einem gewissen Niveau zu machen, ist meine grofie
Leidenschaft”, sagt der 25-Jahrige, der nebenbei noch Cello spielt. Eine
Leidenschaft, bestens benotet, und bei alledem ziemlich nachhaltig. [-]
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15¢h lautet das Gebot der Stunde:

» und Konferenz bietet die
energy solutions” seit 2013 elne
nale Plattform fur Aussteller
enten aus den fuhrenden

der Elektromobilitat.
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THEMA - WORLD OF ENERGY SOLUTIONS

28 nemo

ie Zukunft hat einiges an
DZugkraft verloren, denn sie

ist schon da. Jedenfalls in
Teilen. In den 1960er Jahren galten
autonom fahrende Autos oder die
Sprachsteuerung 4 la ,Hallo Com-
puter” noch als absurd anmuten-
de Visionen. Mittlerweile ist das
Realitdt. Die Zukunft verbindet
heute wie selbstverstédndlich die
Lebenswelten Arbeit, Mobilitat,
Kommunikation und Energie. Am
besten intelligent, emissionsfrei,
umweltfreundlich und wirtschaft-
lich. So wie die E-Mobilitidt. Ein
Elektroauto, das auch als Speicher
fir Windstrom dienen soll, stellt
allerdings vielfaltige Herausfor-
derungen. Zum Beispiel technisch
an das Batteriesystem des Fahr-
zeugs, betriebswirtschaftlich an
das Abrechnungssystem des Ener-
gieversorgers, juristisch an den
Anbieter der Infrastruktur. Oder
aus Kundensicht an die optimale
Verfiuigbarkeit des Fahrzeuges und
aus Marketingsicht an das Produkt
selbst. Ist es ,Mobilitat”, ,Energie”,
,Fahrzeug”oder ,,Umweltnutzen“?

Akteure aus Baden-Wiirttemberg
gestalten in diesem Umfeld als Im-
puls- und Taktgeber das Zusam-
menwachsen ganz unterschiedli-

cher Mirkte und Dienstleistungen
von Energiewirtschaft und Mobili-
tat von Anfang an mit. Die Idee zu
einer neuartigen Messe- und Kon-
ferenzveranstaltung war da nur
konsequent. 2013 schlossen sich
der ,e-mobil BW TECHNOLOGIE-
TAG" der Landesagentur fiir Elek-
tromobilitdit Baden-Wiirttemberg,
die ,BATTERY + STORAGE® der
Messe Stuttgart und die ,f-cell”,
der internationale Treffpunkt rund
um Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie der Peter Sauber
Agentur Messe und Kongresse und
der Wirtschaftsforderung Region
Stuttgart GmbH (WRS), zur ,world
of energy solutions” zusammen.
Im Mittelpunkt des Events stehen
Technologien und Dienstleistun-
gen rund um die Bereiche Batterie-
und Energiespeichertechnologien,
Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
Anwendungen sowie Innovationen
aus dem Bereich der E-Mobilitét.

Der Weg zur ,world of energy solu-
tions“ begann 2001 mit dem ,,f-cell
Kongress + Messe“, bei dem die The-
men Brennstoffzelle (englisch: fuel
cell, oder: f-cell) und Wasserstoff,
einer Kombination die noch als
sprichwortliche ,rocket science”
galt, im Mittelpunkt standen. Auf
Anhieb trafen sich 320 Experten
aus Wirtschaft und Wissenschaft
aus der ganzen Welt, ein inter-
nationales Branchentreffen war
installiert mit ihrem Grindungs-
vitern Peter Sauber und Holger
Haas (WRS), die frith einen guten
Riecher bewiesen hatten. Denn
die ,f-cell“ gab das wichtige Signal,
dass innovative Technologien auch
fiir klassische Zulieferer und Mittel-
standler Optionen bieten und diese
am besten in einem Netzwerk aus
Forschungseinrichtungen, Auto-
mobilindustrie und Energiewirt-
schaft realisiert werden konnen.
Auch der erste Stuttgarter Strafzet-
tel fir ein Null-Emissionsfahrzeug
war gleich fallig: Ein Daimler-
Brennstoffzellenfahrzeug auf Ba-
sis der A-Klasse parkte als Exponat
mit offizieller Erlaubnis auf dem
Biirgersteig, bekam aber trotzdem
das Knéllchen noch weit im Vorfeld
der heutigen Diskussion um Park-
platze fir E-Fahrzeuge. Das Po-

tenzial von Brennstoffzellen, zum
einen als stationire Strom- und
Warmeerzeuger, zum anderen als
Stromquelle fiir Null-Emissions-
fahrzeuge wie Elektro-Busse, -Pkw
und -Lieferwagen, befliigelte die
Lf-cell” und damit verbunden die
Perspektive, Mobilitit vom Erdol
abzukoppeln. Zusammen mit der
,f-cell“ lobten die Wirtschaftsfor-
derung Region Stuttgart GmbH
und das Landesumweltministeri-
um einen vom Land Baden-Wiirt-
temberg gestifteten Innovations-
preis Brennstoffzelle aus, den ,f-cell
award®, der 2015 zum 15. Mal verlie-
hen wird. Wie sehr die technologi-
sche Entwicklung fortgeschritten
ist, zeigt die ,world of energy solu-
tions“ 2015 mit der Présentation
des ersten Serien-Brennstoffzellen-
Pkws, des Toyota Mirai.

it ihrer langen Traditi-
on im Bereich Maschi-
nenbau hatte die Messe

Stuttgart ihrerseits erkannt, dass
die Entwicklung und Produktion
von Batteriespeichern fiir regenera-
tiverzeugten Strom, sei es stationir
oder fiir E-Fahrzeuge, der Energie-
wende einen Schub geben wiirde.
2012 flihrte die Messe Stuttgart die
LBATTERY + STORAGE®, die Bat-
terietechnologie in allen Facetten
darstellt, erfolgreich ein. Allein der
Bereich der E-Mobilitat zeigt das
Potenzial, das in Batterien steckt:
Die Traktions-,Batterie“ eines
E-Fahrzeuges ist ein Hightechpro-
dukt aus Batteriezellen, Leistungs-
elektronik und Kihlung, das an
Fertigung und Design hochste An-
forderungen stellt und den groften
Kostenfaktor eines E-Fahrzeuges
ausmacht. Der Erfolg der E-Mobili-
tét ist nicht nur mit der Leistungs-
steigerung der Batteriespeicher,
sondern auch in hohem Mafe mit
Senkungen der Produktionskosten
des Batteriepacks verbunden. Die
im VDMA Industriekreis Batterie-
produktion, dem ideell-fachlichen
Trager der ,BATTERY + STORAGE“
organisierten Maschinen- und An-
lagenbauer, nehmen hier eine ent-
scheidende Rolle ein. Sie sind am
Weltmarkt fiihrend vertreten und
liefern an Batteriehersteller und
Fahrzeugbauer mafigeschneiderte



Produktionslinien aus, die von der Zellfertigung
uber die Packmontage bis zur Qualitatskontrolle
alle Arbeitsabschnitte integrieren. Diese Unter-
nehmen leisten damit einen entscheidenden Bei-
trag zu der von nationalen Gesetzgebern ebenso
wie der EU eingeforderten zukiinftigen Senkung
der Emissionen der Fahrzeugflotten.

as Autoland Baden-Wiirttemberg bean-
Dsprucht bei alledem Vorreiter zu sein.
Als erstes Bundesland griindete es 2010
mit der e-mobil BW eine Landesagentur fiir
Elektromobilitdt mit dem Auftrag, Rahmenbe-
dingungen zu verbessern, Demonstrationspro-
jekte auf den Weg zu bringen und Kommunikati-
on und Wissenstransfer zu unterstiitzten, kurz:
die Einfithrung der E-Mobilitat voranzutreiben.
Die jahrlich von der e-mobil BW veroffentlich-
ten Studien zum 6konomischen Potenzial der
E-Mobilitdt attestieren Baden-Wiirttemberg
die Kompetenz, die neuen Mobilitdtsformen
dhnlich wie den konventionellen Fahrzeugbau
zu pragen und neue Arbeitsplatze zu schaffen.
Aber auch, dass dazu grofie Anstrengungen er-
forderlich sind. Damit das gelingt, miissen viele
Bereiche mitziehen: E-Mobilitét ist keine Insel-
16sung, sondern erfordert Denken und Handeln
in neuen Systemen der Dienstleistung und der
Wertschopfung. Daher erweiterte sich der 2010
eingefiihrte Technologietag zur ,.e-mobility so-
lutions“ der ,world of energy solutions®, die den
Aufbau einer Lade-Infrastruktur und die Gestal-
tung attraktiver vernetzter Mobilitdtsangebote
fir Nutzer und Kunden integriert. Das Credo:
Erst wenn das Auto vernetzt fahrt und die Ge-
neration Smartphone tiberzeugt ist, kommt die
E-Mobilitdt in der Gegenwart an.

Mobilitat und Energie werden auch in Zukunft
zu den Bediirfnissen der Menschen zahlen - ver-
mutlich mehr denn je. Die Anspriiche der Kun-
den, die Beziehungen zwischen Dienstleistern
und Nutzern und die Rollen von Automobilher-
stellern werden sich weiter entwickeln und an-
dern. Die ,,world of energy solutions” fokussiert
die Trends und Innovationen an drei Tagen, die
jahrlich die international fithrenden Unterneh-
men, tiber 140 Referenten und mehr als dreitau-
send Fachbesucher nach Stuttgart bringt. Eine
Geburtsstétte fiir eine neue, saubere Energiever-
sorgung und Mobilitat in Deutschland. [-]

World Of Energy Solutions

12. - 14. Oktober 2015, Messe Stuttgart
Partnerland 2015: Die Niederlande

www.world-of-energy-solutions.de
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REPORTAGE - HYBRID-MULLAUTO
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7Zwel Herzen
in einer Brust

In Goppingen und Schwabisch Gmund
sind die einzigen Hybrid-Mullautos in
Suddeutschland unterwegs. Sie machen
kaum Larm und konnten die Moglichkeit
eroffnen, den Abfall in Zukunft nachts
abzuholen. Auf Tour mit dem leisen Riesen.

TEXT LENA MUSSIGMANN FOTOS REINER PFISTERER
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REPORTAGE - HYBRID-MULLAUTO

m Himmel hidngen noch rosafarbene
AWolken, als Walter Millbrett sein Miill-

auto rickwérts in die erste Wohnstrafie
von Eislingen rangiert. Nur das Warn-Piepen
des Ruckwartsfahrens ist noch zu héren. Sonst
nichts. Wahrend Baden-Wiirttembergs leiseste
Millabfuhr ihre Runden dreht, kdnnen die Vogel
ungestort ihre Guten-Morgen-Hymne singen.

Walter Millbrett steuert im Landkreis Gop-
pingen ein Miillauto mit zwei Herzen in einer
Brust: einem batteriebetriebenen Elektromotor
und einem Dieselmotor. Er fahrt einen Hybrid-
Millsammler. Den einzigen in Stiddeutschland
neben einem baugleichen Fahrzeug in Schwa-
bisch Gmiind. Das Hybrid-Fahrzeug fahrt drei
Jahre lang die gingigen Hausmiilltouren der
Firma Entsorgung + Transport GmbH in Gop-
pingen-Holzheim (ETG) in und um GOppingen
und soll auf diese Weise Erkenntnisse tiber
mogliche Einsparpotenziale und verminderte
Larmbelastungen der Bevolkerung bringen.

Um 5.30 Uhr, noch vor Beginn der Schicht, ste-
hen Walter Millbrett (63) und sein Beifahrer
Sascha Dunkel (30) in ihren leuchtend gelben
Hosen auf dem Hof der Firma und trinken Kaf-
fee aus braunen Plastikbechern. , Kaffee muss®,
sagt Dunkel. Sie trinken aus. Millbrett zieht
ein dickes schwarzes Kabel aus der Flanke des
Miillautos, das Ladekabel. Kdnnte das Auto an
diesem Morgen mitsprechen, wiirde es sagen:
,Strom muss.“ Walter Millbrett, seit 26 Jahren
am Steuer von Miillautos, darf mit dem neuen
Fahrzeug unterwegs sein. Die ETG hat ihn vor
Beginn des Pilotprojekts als Experten nach
Schweden geschickt, um sich dort die Praxis
der Millentsorgung mit Hybrid-Autos anzuse-
hen. Millbrett hat sich auf das neue Fahrzeug
eingelassen, liber das manche seiner Kollegen
schimpften, es sei nur ,neumodisches Zeug".

Seit er mit dem Hybrid-Fahrzeug arbeitet, lasst
er sich auf ein tagliches Spiel gegen die Lade-
anzeigen in den Bordcomputern ein. Walter
Millbrett hat den Ehrgeiz entwickelt, moglichst
wenig Diesel zu verbrauchen, indem er die Lade-
mechanismen der Batterien optimal nutzt. ,,Ab
vier Prozent Steigung schaltet sich der Diesel
dazu”, sagt Millbrett. Deshalb hat er seine Tou-
ren extra so umgeplant, dass sich Steigung und
abschiissige Strecken abwechseln, in denen
sich die Batterie wieder aufladen kann - am
Rande der Schwabischen Alb ist das durchaus
eine beachtliche Herausforderung.

Das Fahrzeug hat zwei Batterien: eine fiir Ton-
nenheber und Presse, eine flir den Antrieb. Der
Strom fir die Tonnenheber kommt aus sechs
Akkus, je 100 Kilo schwer, verdeckt von einer
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silbernen Tir direkt hinter dem Fahrerhaus.
Diese Akkus werden jede Nacht mit Okostrom
aufgeladen. Die Antriebszellen sind unter dem
Fahrzeug angebracht, gleich hinter der Vor-
derachse. Eine Lithium-Ionen-Batterie. Sie
liefert Energie fiir den Elektromotor und wird
nicht mit Strom aus dem Netz aufgeladen, son-
dern wihrend des Fahrens tiber einen Diesel-
Generator. Aulerdem nimmt sie die Energie
auf, die beim Bremsen freigesetzt wird.

illbrett fahrt auf eine Kreuzung
M zu, als plotzlich der Dieselmotor

aufheult. Die Antriebsbatterie war
unter zehn Prozent Restladung gefallen. Der
Motor lauft auf 1.000 Umdrehungen, um die
Batterie wieder aufzuladen. Millbrett sagt, es
sei am besten, dann kurz stehen zu bleiben. Die
rote Ampel an der Kreuzung kommt ihm gele-
gen. Ein paar Sekunden spéter geht der Diesel-
motor aus, und das griine Miillauto surrt wie-
der elektrisch durch Eislingens Strafen, wobei
es ein bisschen so wirkt wie die Zeichentrick-
figur Shrek: grof und schwerfallig, manchmal
kurzlaut, aber im Grundton doch duflerst leise.

Bei Walter Millbrett im Fahrerhaus spiirt man
das butterweiche Fahrgefithl. Am ersten Tag
hat ihn jemand vom Hersteller eingelernt. Den
Rest hat er sich letztlich Giberwiegend selbst
beigebracht. ,Die Bremserei ist ganz anders®,
sagt er. Je ofter er anhilt und wieder anfahrt,
umso mehr Strom wird verbraucht. Deshalb
stoppt er oft zwischen zwei Hofeinfahrten. Sein
Beifahrer muss die Eimer beider Haushalte
zum Auto holen - damit hat Millbrett einmal
Anfahren gespart und im Wettkampfgegen den
Akkuladestatus ein paar Punkte gutgemacht.

Seine personliche Erfolgsbilanzin diesem Duell
kann sich durchaus sehen lassen. Anfangs sei
der Dieselmotor auf einem Kilometer acht Mal
angesprungen, um die Batterie nachzuladen.
Heute springe er auf der gleichen Strecke nur
noch vier Mal an. Wer gern aufs Gas driickt, sei
in dem Fahrzeug falsch, meint Millbrett.

In einer Eislinger Wohnstrafle kommt eine
alte Frau in blauer Kittelschiirze mit weifRen
Punkten aus dem Haus, um ihre Miulltonne
gleich nach der Leerung wieder in den Hof zu
ziehen. Dass die Mullabfuhr so leise ist, das ist
sie nicht gewohnt. ,Ich hab richtig aufpassen
missen, dass ich sie Giberhaupt wahrgenom-
men hab!“, sagt sie. Millbrett wurde auch schon
,verseckelt”. Eine Frau habe ihn geschimpft,
weil sie ohne die laute Millabfuhr verschlafen
habe. ,,Ich hor normal, wenn ihr in die Strafie
reinfahrt®, habe sie gesagt. So ischs no au wie-
der! Millbrett lacht:,,Das geht jetzt nicht mehr.”

ie ETG will die Auswirkung des leise-

D ren Milllautos auf die Anwohner von
der Hochschule in Géppingen oder in
Geislingen untersuchen lassen. Mit den larm-
reduzierten Hybrid-Autos konnte der Zeitraum
fiir mogliche Leerungen von derzeit 6 bis 20 Uhr
deutlich ausgedehnt oder in die Nacht verlagert
werden. Im Fahrerhaus leuchten vor Millbrett
mehrere Bildschirme zur Uberwachung der
Batterien: Um 7.14 Uhr, nach einer guten Stun-
de im Einsatz haben sich die Akkus fiir Presse
und Tonnenheber schon um 18 Prozent entla-
den. Wenn die leer sind, ist Schicht im Schacht.
~Man konnte die schon auch noch wahrend der
Fahrt aufladen, aber dafiir brauchte man eine
Lichtmaschine. Das wéare zusatzliches Gewicht



und unser Fahrzeug ist eh schon schwer, erklart Millbrett. 1.270 Miillei-
mer miissen die Schiittvorrichtungen an diesem Tag packen. ,,Das Fahr-
zeug wird richtig gestresst, sagt Millbrett. Er ist stolz auf das stramme
Programm, das er taglich fahrt. Die hohe Zahl der Leerungen habe der
Hersteller von seinen bisherigen Kunden noch nicht gekannt.

GmbH in Goppingen-Holzheim. Er hatte am Morgen auf dem

Hof mit Millbrett geplaudert und gescherzt. In den ersten Wochen
mit dem Hybrid-Millsammler waren die Manner nicht so entspannt.
Lehle sagt: ,,Da haben wir tiglich gezittert: kommt er heute vom Hof?“
Die Sicherungen des Fahrzeugs seien immer wieder rausgeflogen. Lehle
spricht von ,heftigen Anlaufschwierigkeiten®, die inzwischen aber vom
Hersteller behoben seien. Das war auch im Vorfeld das grofite Hemmnis
fiir die ETG, sich fiir den Modellversuch zu entscheiden. ,,Bei uns muss
jedes Fahrzeug funktionieren, wir haben keine Zeit fiir Spielereien.”

B ernhard Lehle ist Betriebsleiter der Entsorgung + Transport

Die Hybrid-Millabfuhr dreht nun schon eineinhalb Jahre ihre Runden,
nach weiteren eineinhalb Jahren wollen die Hersteller das geleaste Fahr-
zeug zuriickhaben. Sie werden es auseinanderbauen und ihre Schliisse
aus den Verbrauchsspuren ziehen. Millbrett will das Ergebnis dann unbe-
dingt erfahren, auch wenn er nicht bis zum Schluss des Testzeitraums am
Steuer,,seines Miillsammlers sitzt: Er wird dann schon in Rente sein. [-]

Verbrauch

Mit herkémmlichen Mdllautos hat Walter Millbrett 90 Liter Diesel auf 100 Kilo-
meter verbraucht. Das Hybridfahrzeug braucht laut der Entsorgung + Trans-
port GmbH (ETG) im Schnitt rund 30 Prozent weniger Diesel (jetzt 50 bis 60 Li-
ter). Die Akkus fur Presse und Tonnenheber wirden jede Nacht mit Solarstrom
im Wert von etwa 10 Euro gefuttert, heiBt es. Der Strom entsteht auf einem
Dach der Schwarz Firmengruppe in Géppingen, zu der auch die ETG gehort.

Komponenten

Das Fahrzeug wiegt 17,6 Tonnen und ist damit rund zwei Tonnen schwerer als
ein herkémmliches Mullauto. Hersteller ist Volvo (Schweden). Das Fahrzeug
hat einen 300 PS starken Sieben-Liter-Dieselmotor und einen 120 Kilowatt
leistenden Elektromotor. Der Aufbau kommt von NTM (Finnland). Die Tonnen-
heber hat die Firma Zoeller (Mainz, Deutschland) beigesteuert.

Finanzierung

Die ETG hat den Hybrid-Mullsammler geleast. Die Halfte der Leasingrate bezahlt
das Bundesverkehrsministerium im Rahmen der ,Modellregion Elektromobilitat”.
Die Erprobung erfolgt im Projekt Elektromobilitat im Stauferland (emis), koordi-
niert durch die Nationale Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechno-
logie (NOW) und durch die Wirtschaftsforderung Region Stuttgart GmbH (WRS).
Das Fahrzeug kostet laut ETG doppelt so viel wie ein herkémmliches Fahrzeug.
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myLudwigsburg ist

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

ein echtes Vorbild“

Der CDU-Bundestagsabgeordnete Steffen
Bilger ist Mitglied im Parlamentarischen
Beirat fur nachhaltige Entwicklung und
auch Sprecher des Parlamentskreises
Elektromobilitat. Er kampft dafur, dass
mehr E-Autos uber deutsche Strafden rollen.
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INTERVIEW - STEFFEN BILGER, BUNDESTAGSABGEORDNETER
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Herr Bilger, der Begriff ,Nachhal-
tigkeit” ist dhnlich schwindsiichtig
wie der deutsche Wald, aus dem er
kommt. Vom Waschmittel bis zur
Windel ist heute alles super nach-
haltig. Jetzt gibt es auch noch
einen Parlamentarischen Beirat
fir nachhaltige Entwicklung, dem
auch Sie angehoren. Sind wir nicht
schon nachhaltig genug?

Steffen Bilger: Nun ja, der Begriff
wird in der Tat sehr inflationédr
gebraucht. Es ist einfach schick, in
diesen Tagen mit Nachhaltigkeit
zu werben. Den Parlamentari-
schen Beirat fiir nachhaltige Ent-
wicklung gibt es aber schon seit
langem. Wir sind nicht auf den Zug
aufgesprungen, sondern haben ihn
quasi mit in Bewegung gesetzt.

Was ist die Botschaft des Gremiums?
Steffen Bilger: ,Heute nicht auf
Kosten von morgen leben!” - so lau-
tet das Leitmotiv fiir eine auf Nach-
haltigkeit ausgerichtete Politik. Als
Politiker tibernehmen wir Verant-
wortung flr die heute Lebenden
genauso wie flr kiinftige Generati-
onen. Im Parlament hat der Beirat
eine Art ,Wachhund-Funktion®“ Es
wird ,,gebellt”, sobald ein Vorhaben
die nationale Nachhaltigkeitsstra-
tegie aufier Acht lasst. Mit Anho-
rungen und Positionspapieren
werden auflerdem dringende De-
batten angestofien. Soist der Beirat
heute ein wichtiger und lebendiger
Bestandteil des Parlaments.

Nachhaltigkeit im urspriinglichen
Sinne bedeutet, die Belange der
Umwelt gleichberechtigt mit sozia-
len und wirtschaftlichen Gesichts-
punkten zu beriicksichtigen. Davon
sind wir weit entfernt. Nicht mal der
Fahrdienst des Deutschen Bundes-
tags ist einigermaBen nachhaltig.

Steffen Bilger: Bei den Ausschrei-
bungen fiir den Fahrdienst des
Bundestages wurde schon seit ge-
raumer Zeit darauf geachtet, dass
bestimmte CO,-Grenzwerte einge-
halten werden. Zurzeit ist die Half-
te der Fahrzeuge erdgasbetrieben.
Trotzdem zeigt in der Tat gerade
der Fahrdienst, dass man mit mehr
Ambitionen auch mehr erreichen
kann. Deshalb hat der Beirat auch
den Fahrdienst des Deutschen

Bundestags ins Visier genommen
und striktere Klimavorgaben fir
die eingesetzten Fahrzeuge gefor-
dert sowie eine verstirkte Einbe-
ziehung von Elektroautos.

Mit welchem Resultat?

Steffen Bilger: Die Initiative zielt
auf die anstehende Neuvergabe
der Fahrdienstleistungen fir das
Parlament. In einem einstimmigen
Beschluss fordern wir Mitglieder
des Beirats fraktionstibergreifend
eine Vorreiterrolle des Bundes-
tags bei nachhaltiger Mobilitat.
Damit unterstiitzt der gesamte
Beirat eine Idee, die ich schon Mo-
nate vorher direkt als Koordinator
meiner Fraktion an Bundestags-
prasident Professor Lammert ge-
stellt hatte. Nun fordert der Beirat
bei erneuter Ausschreibung eines
ausgelagerten Fahrdienstmodells
ambitionierte CO,-Vorgaben, die
sich an den geltenden Werten der
Europiischen Union orientieren:
Bei Pkws muss der CO,-Ausstof
demnach bis 2020 auf 95 Gramm
CO, pro Kilometer gesenkt werden.
Dieser Wert miisste mindestens als
Durchschnitt far alle Fahrzeuge
der Bundestagsflotte gelten. Zudem
sollen nach unserer Vorstellung
20 Prozent aller Fahrzeuge der
Bundestagsflotte mit Elektromoto-
ren ausgestattet werden.

Der ehemalige Umweltminister
Klaus Topfer und auch Ginther
Bachmann, Generalsekretiar des
Rates fiir nachhaltige Entwick-
lung, sprechen sich dafiir aus,
das Ziel der Nachhaltigkeit in das
Grundgesetz aufzunehmen. Teilen
Sie diese Forderung?

Steffen Bilger: Als Jurist bin ich
kein Freund davon, mit standig
neuen Themen unser Grundgesetz
zu Uberfrachten. Fiir verschiedene
Interessengruppen hat man dies
bereits getan. Soweit ich weif, hat
sich dadurch aber real nichts gein-
dert. Deshalb bin ich dafiir, lieber
direkt fiir mehr Nachhaltigkeit zu
kampfen, statt sich fiir ein neues
Ziel im Grundgesetz einzusetzen.
Wir kommen ja schon recht gut
voran und miissen insgesamt ein-
fach mehr tun - wobei ich uns aber
auf einem gut Weg sehe. Weltweit

gesehen kann aber empirisch be-
trachtet von einer nachhaltigen
Entwicklung iiberhaupt keine Rede
sein. Dies hat auch damit zu tun,
dass die Entwicklungslander vor
dem Hintergrund des Wohlstand-
geféalles zwischen Nord und Siid vor
allem an Wachstum interessiert
sind. Wir miissen den Verbrauch
fossiler Brennstoffe reduzieren.

Das ist ein gutes Stichwort.
SchlieBlich naht eines Tages der
Peak Oil, also jene unvermeidliche
Zeitenwende bei der weltweiten
Olférderung. Sollten wir da gerade
hierzulande nicht mit mehr Elan
umsteuern, beispielsweise hin zu
mehr Elektromobilitat?

Steffen Bilger: In Deutschland
hangen sehr viele Arbeitsplat-
ze und Steuereinnahmen an der
Automobilindustrie. Fir uns als
Autobauerland steht also auch
industriepolitisch viel auf dem
Spiel. Das hat auch die Bundesre-
gierung erkannt. Sie will, dass die
Bundesrepublik Leitmarkt und
Leitanbieter fur Elektromobilitéat
ist. Bis 2020 sollen deshalb eine
Million Elektroautos auf deut-
schen Strafien fahren.

Pardon, von der magischen Zahl
von einer Million Elektroautos sind
wir meilenweit entfernt.

Steffen Bilger: Ja, leider lauft der
Markthochlauf noch nicht so an,
wie wir uns das vorgestellt ha-
ben. Deshalb habe ich ein gemein-
sames Schreiben mit 12 Kollegen
an den Bundesfinanzminister
geschickt. Darin fordern wir die
Bundesregierung auf, dass die
Halfte der Anschaffungskosten
bei Elektroautos im ersten Jahr
steuerlich geltend gemacht wer-
den kann. Von dieser Sonder-
abschreibung wird ein grofier
Schub fiir die Elektromobilitat
erwartet. Unterm Strich kostet
so etwas den Staat nahezu nichts,
schliefflich werden Abschreibun-
gen nur vorgezogen. Elektrisch
betriebene Autos sind aber auch
noch aus ganz anderen Griinden
wichtig fur unsere Zukunft: Die
meisten Fahr-Zeuge sind eigent-
lich ,Steh-Zeuge“, sie werden
zur An- und Abreise genutzt und



stehen die meiste Zeit. Mit ihren Batterien
koénnen sie damit intelligent als Strompuffer
fiir erneuerbare Energien verwendet werden.
Ich sehe auch deshalb Elektromobilitat als
eine echte Chance fiir Deutschland: industrie-
politisch, fiir unser Klima, saubere und leisere
Stadte sowie energietechnisch. So koénnten
hierzulande bis zu 250.000 neue Arbeitsplét-
ze entstehen. Auch deshalb schauen wir mit
Zuversicht in die elektromobile Zukunft.

In vielen Kommunen wie etwa in Ludwigsburg
zieht die E-Mobilitidt in den stadtischen Fuhr-
park ein. Ein Schritt in die richtige Richtung?
Steffen Bilger: Gerade Ludwigsburg ist ein ech-
tes Vorbild bei der Elektromobilitit. Das Enga-
gement meiner Heimatstadt fiir nachhaltige
Mobilitat ist durchaus beachtlich. Wenn die
offentliche Hand mehr E-Autos kaufen wiirde,
wiirde auch mittelfristig der dringend benétigte
Gebrauchtwagenmarkt anziehen.

Tun auch die deutschen Autobauer selbst ge-
nug, um bei der Entwicklung der Elektromobili-
tat vorne dran zu bleiben?

Steffen Bilger: Die Autoindustrie ist in vielen
Bereichen mit Milliarden Euro in Vorleistung
gegangen und hat derzeit wenig Aussichten,
dass sie diese Investitionen mittelfristig zu-
riickbekommt. Sie hat vor allem ein grofes
Eigeninteresse daran, viele E-Autos zu ver-
kaufen. Schliefllich muss sie die EU-weiten
CO,-Grenzwerte trotz groflen Premium-An-
teils einhalten. Natiirlich kann immer mehr

getan werden und es gibt schon auch Kritik an
dem einen oder anderen Verhalten. Unterm
Strich sehe ich aber schon, dass die deutsche
Automobilindustrie das Thema voranbringen
mochte und dafiir viel tut.

Im Ausland gibt es beim Kauf von Elektroautos
finanzielle Unterstiitzung vom Staat. Das fihrt
zu hdheren Zulassungszahlen. Die Bundesre-
gierung hat das Ziel ausgegeben, eine Million
E-Autos bis 2020 auf deutsche StraBen zu brin-
gen. Wird das ohne Bonus gehen? Es ist immer
deutlicher zu sehen, dass speziell in Deutschland
das Geschaft mit den Elektroautos nicht so in Fahrt
kommt, wie wir uns das wiinschen.

Steffen Bilger: Mit Kaufpramien tun wir uns in
der CDU/CSU schwer. Solche Milliardensum-
men sind einfach nicht mehr vermittelbar und
fithren auch oft zu Mitnahmeeffekten. Aber die
besagte Sonderabschreibung oder KfFW-Kredite
mit oder ohne Tilgungszuschuss sind beispiels-
weise schon interessante Alternativen.

Bosch hat dieser Tage einen Innovationssprung in
der Batterietechnik angekiindigt und hélt bis 2020
eine Verdoppelung der Reichweiten fiir durchaus
realistisch. Stimmt Sie das optimistisch?

Steffen Bilger: Auf der Internationalen Auto-
mobil Ausstellung (IAA) wurden im September
bereits Modelle mit hoher Reichweite auch von
deutschen Herstellern vorgestellt. Ich rechne
schon seit langerem damit, dass es der Bran-
che gelingt, Batterien besser und effizienter zu
machen. Wenn Batterien billiger und besser

werden, hilft uns das ungemein. Die beiden der-
zeitigen grofien Nachteile Preis und Reichweite
wiirden damit ausgeglichen.

Mit dem Elektroauto 6ffnet sich der Markt zu-
nehmend auch fiir fachfremde Player. Tesla hat
angefangen, auch Google mischt bereits mit.
Macht lhnen das Angst, weil bei uns woméglich
Arbeitsplatze gefahrdet werden kénnten?
Steffen Bilger: Die deutsche Automobilindustrie
ist nach meinem Eindruck insgesamt sehr gut
aufgestellt - und in dem Segment, in dem unsere
Firmen hauptsachlich tatig sind, wird es nicht
einfach damit getan sein, irgendein Auto zu
bauen, welches vielleicht ahnliche Abmessun-
gen wie andere Oberklassemodelle hat. Aber
sicherlich miissen sich unsere Autobauer wei-
terhin anstrengen, um an der Spitze zu bleiben.
Das wurde von ihnen aber auch erkannt und die
Anstrengungen sind dementsprechend grof.

Wie sieht ihre ganz persénliche Vision der Mo-
bilitdt von morgen aus?

Steffen Bilger: Die Mobilitdt der Zukunft wird
von Experten so beschrieben: Voll vernetzt
und intelligent digitalisiert sowie autonom
fahrend. Mit anderen Worten: Mein Smart-
phone - oder was immer sonst es bis dahin
ersetzt haben mag - zeigt mir an, welches Ver-
kehrsmittel ich nutzen soll, um den Weg am
besten zuriickzulegen - 6kologisch, 6kono-
misch und zeitsparend. Bis dahin wird es si-
cher noch etwas dauern, aber die Entwicklun-
gen gehen schneller voran als viele denken. [*]
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Achtung

Hochspannung

Wer ein Elektroauto reparieren will, muss
besonders geschult sein. Sami Hiseni ist
einer dieser Spezialisten. Wir beobachten
1hn bel der Wartung eines Kleinwagens, der
keinen Auspuff und kein Schaltgetriebe hat,
dafur aber unter Hochspannung steht.







THEMA - E-AUTOS IN DER WERKSTATT

as Autohaus in der Sedanstrafie, gleich

hinter dem Stuttgarter Neckartor, mit

den roten Flieflen auf dem Boden der
Werkstatt gibt es schon seit den 1970er-Jahren,
immer Renault. Zu Beginn dirfte hier der R4
aufgebockt worden sein. Oder der R5, im Volks-
mund ,kleiner Freund“ genannt. Ein solches
Modell, knallroter Lack, steht noch auf dem Hof,
gleich gegentiber vom Werkstatttor. Der , kleine
Freund” hat viele Exemplare seiner Art tiber-
lebt, wurde aber trotz seines Durchhaltewillens
langst tiberholt vom technischen Fortschritt.
Heute hat der Renault Zoe seinen Platz in der
Werkstatt eingenommen, ein Elektroauto.

Der Markt fiir Elektroautos wachst, auch die
hiesigen Autohduser miissen diesen Wandel
mitmachen. Denn wer repariert die neuarti-
gen Fahrzeuge, wer wartet sie? In zertifizier-
ten Werkstéatten fiir Elektrofahrzeuge sind die
Mitarbeiter geschult, wissen, welche Kabel sie
beriihren dirfen und wovon sie unbedingt die
Finger lassen sollten. Das Autohaus von der
Weppen war das erste in der Landeshaupt-
stadt, das von der Kfz-Innung als ,Fachbe-
trieb fiir Hybrid- und Elektrofahrzeuge” zer-
tifiziert wurde. Sami Hiseni, 42 Jahre alt, ist in
der Werkstatt Spezialist fiir Elektroautos.

Hisenifihrt an diesem Morgen einen Renault
Zoe an seinen Arbeitsplatz in der Werkstatt.
Das Auto wirkt clean, auflen weif}, innen
weifs, gerade mal 6.000 Kilometer gefahren.
Hiseni bekommt bei der Wartung kaum
schmutzige Hinde. Der Wagen sieht aus wie
ein frisch gelegtes Ei. Die AuRenhaut wirkt
unversehrt, kaum unterbrochen, nicht ein-
mal von einem Tankdeckel. Bevor Hiseni
loslegt, muss er theoretisch die Verbindung
zwischen Kunde und Auto trennen. Der Fah-
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rer kann mit seinem Smartphone aus der
Ferne zum Beispiel den Ladezustand seines
Autos abrufen. ,Wenn er das macht, flieft da
immer ein bisschen Strom. Das ist gefahrlich
fir uns, sagt Hiseni. Aber noch gehort das
Auto dem Autohaus und geht erst nach der
Wartung raus an einen Kunden.

Das Auto wird mit dem hydraulischen Wagen-
heber der Werkstatt in die Luft gehoben, so
weit, dass Hiseni darunter stehen kann. Von
unten sieht der Wagen aus wie ein Spielzeug-
auto. Es hat einen geschlossenen, planen Bo-
den. Kein Auspuffrohr, nichts ist zu sehen.

Das Auto ist etwas schwerer als ein vergleich-
bares Modell mit Verbrennungsmotor. Grund
ist die schwere Antriebsbatterie. Sie ist ge-
schatzt 1,20 Meter lang und 70 Zentimeter breit,
mit Alu ummantelt, wiegt 290 Kilo. Die Lebens-
dauer ist 1anger als das Modell bislang auf dem
Markt ist, so scheint es. ,, Ich musste noch keine
ausbauen®, sagt Hiseni. Er schraubt eine Qua-
dratmetergrofle Plastikabdeckung zwischen
den Vorderradern auf. Die Pressluft-Ratsche
zischt in einer hohen Frequenz, Hiseni 1asst
sich die gelosten Schrauben in die Hand fallen.

Alle Schrauben sind entfernt, Hiseni 16st die
Plastikabdeckung. Darunter glanzt silberfar-
ben der Motor. ,,Der ist etwas kleiner als ein Ver-
brennungsmotor”, erklart er. Motor und Getrie-
be stecken in einer Einheit. Das Auto hat keine
Géange, also kein Schaltgetriebe. Es beschleu-
nigt wie ein Zug ruckelfrei und tibergangslos.

ami Hiseni hat Kraftfahrzeug-Mecha-

troniker gelernt und war im Jahr 1994 mit

der Ausbildung fertig. Damals ist gerade
der Renault Twingo neu rausgekommen, sein
erstes Auto. Vor vier Jahren hat er die Weiter-
bildung gemacht, um an Elektroautos arbeiten
zu durfen. Sein Chef hatte ihm das angeboten,
und Hiseni hat darin eine Chance gesehen, eine
Absicherung fiir seine berufliche Zukunft. ,Es
hat mich gereizt, etwas besonderes zu machen.
Ich mache seither Erfahrungen mit neuen Fahr-
zeugen, die gerade erst rausgekommen sind*,
sagt er lachelnd. Aufler ihm sind ein weiterer
Werkstattmitarbeiter sowie der Kundendienst-
leiter geschult. Sami Hiseni wiirde selbst gerne
ein Elektroauto fahren, sagt er. Aber noch gibt
es keine Elektroautos in der Grofie, die Hiseni
benotigt. Er brauche ein Auto, in dem die ganze
Familie Platz hat und mit dem erauch in den Ur-
laub fahren kann. Hiseni fahrt einen Van.

Der Verkaufsleiter des Autohauses, Hendrik
Handke, Schnauzbart, weifles Hemd und ult-
raschmale Lesebrille mit weifien Bligeln auf der

Nasenspitze, sagt: ,,Wir haben bei keinem ande-
ren Auto so viele Spontankaufe wie bei unseren
Z.E.-Fahrzeugen. Z.E. steht fiir Zero Emission,
keine Emissionen.” Wer kauft, handle oft aus
Umweltbewusstsein. Er redet vom Fahrgefiihl
wie im siebten Himmel und sagt: , Ich iibertrei-
be ein bisschen: Mit einem solchen Auto brau-
chen Sie letztlich keinen Yogakurs mehr.”

andke sieht im grofien Bestand der
H Zweitfahrzeuge, die es in der Region

Stuttgart gibt, Potenzial fiir den Ver-
kauf von Elektroautos. Mit dem Zweitwagen
werde die ganze Woche tiber nur eine geringe
Anzahl an Kilometern gefahren, was alles mit
dem E-Auto zu machen wére. Er sagt: ,Wenn
wir nur 10 bis 20 Prozent der Zweitwagen in
der Region elektrifizieren, hatten wir deutlich
weniger Larm und Feinstaub in Stuttgart.”

Hiseni lasst das Auto wieder auf den Boden
zuriick, macht die Motorhaube auf. Den Motor
sieht man von oben kaum, er sitzt ganz unten
im Motorraum. Dartiber, gleich unter der Motor-
haube, befinden sich die Behalter fiir Kithlwas-
ser und eine Batterie - eine Zwolf-Volt-Batterie
wie bei jedem anderen Auto auch, um die Steu-
ergerite und Radio mit Strom zu versorgen.

Im Motorraum verlauft ein orangefarbenes Ka-
bel. Orange, das heifst: Achtung, Hochvoltspan-
nung. ,Das kann ich jetzt von auflen anfassen®,
sagt Hiseni, ,.kein Problem®. Rausziehen sei aber
tabu. Und im Fall einer Panne rat er: Auf keinen
Fall berithren. ,Wenn ein Haus zur Hélfte ein-
gestiirzt ist, wiirde auch niemand auf die Idee
kommen, in den Sicherungskasten zu greifen.”

‘Was mit dem Marder passieren wiirde, wenn er
da reinbeiflt? ,Danach ware er schwarz, klein
und hésslich“, sagt Hiseni. Er grinst. ,,An die
Steuerungskabel geht der Marder schon dran®,
sagt er. ,Bisse im Hochvoltkabel hatten wir
bisher noch nicht.“ Was tiberrascht: Das Elek-
troauto hat viel weniger Kabel im Motorraum
als ein Auto mit Verbrennungsmotor. Hiseni
erklart das so: ,Der Motor braucht weniger
Sensoren. Beim Verbrennungsmotor ist auch
noch die Einspritzanlage verkabelt. Das fallt
hier alles weg.“ Noch mehr Autoteile konnten
im Elektroauto einfach wegfallen. Zum Bei-
spiel der Riemen fiir den Klimakompressor, der
ebenfalls elektronisch gesteuert wird.

An einem der anderen Reparaturstinde jagt
einer von Hisenis Kollegen den Motor eines
benzinbetriebenen Fahrzeugs zu Testzwecken
in den hohen Drehzahlbereich. Auch Hiseni
startet das Elektroauto. Ob das Auto lauft oder
nicht, hért man im Trubel der Werkstatt nicht.



nter der Motorhaube befindet sich auch noch ein Kasten, den es
U in herkdbmmlichen Autos nicht gibt: ein Ladegerit. Das Ladekabel

wird vorne iiber dem Kiihlergrill eingesteckt. Wenn der Strom aus
der normalen Steckdose zuhause kommt, wird in diesem Ladegerat der
220-Volt-Gleichstrom in Wechselstrom umgewandelt. Im Kofferraum lie-
gen zwei hellblaue Ladekabel, so dick wie ein Zeigefinger - eines mit dem
passenden Stecker fiir die 220-Volt-Steckdose zuhause in der Garage und
eines mit dem Anschluss fiir Elektrotankstellen. Die Ladestationen bringen
unterschiedlich viel Leistung und laden das Auto unterschiedlich schnell
auf. Bei einer Ladestation mit der maximalen Leistung von 43 KW dauert es
eine halbe Stunde, um das Auto zu 80 Prozent aufzuladen.

Hiseni hat sein Werk getan. Um alles nochmal zu priifen, steigt er ins
Auto. Zwischen seinen Arbeitsklamotten und dem Sitz knistert eine
Schutzfolie, damit nichts schmutzig wird. Er macht eine Testfahrt, 1asst
die laute Werkstatt hinter sich: Kein metallisches Gehdmmer der Kolle-
gen, keine Motorengeriausche mehr. ,Man meint, dass einer schiebt®, sagt
Hiseni. ,,Fahren Sie mal an einen schénen Ort, mit offenen Fenster, viel-
leicht in den Schwarzwald. Da horen Sie die Vogel zwitschern.”

Zuriick auf dem Hof der Werkstatt holt er das Ladekabel aus dem Koffer-
raum und schliefft das Auto an. Bei 22 kW braucht der Akku, der noch drei-
viertel voll war, nur 35 Minuten zur vollen Ladung. Hiseni ist fertig. Auf der
Ladestation, einer weif-blauen Saule, steht: ,, Elektroautos fiir alle.“[*]

i,,Mit einem solchen Auto
brauchen Sie letztlich
keinen Yogakurs mehr”

Autowartung im Spannungsbereich

Das Zertifikat ,Fachbetrieb fur Hybrid- und Elektrofahrzeuge” vergeben die
Kraftfahrzeug-Innungen seit 2011. Im Bereich der Innung Stuttgart sind ak-
tuell insgesamt 18 Werkstatten zertifiziert. In einem solchen Betrieb muss
nach Angaben der Kraftfahrzeug-Innung mindestens ein sogenannter ,Fach-
kundiger flr Arbeiten an HV-eigensicheren Systemen” angestellt sein, der
nachweislich auf diesem Gebiet geschult wurde. Weitere Voraussetzung: Der
Betrieb muss einen zugelassenen Spannungsprufer und die notwendige per-
sonliche Schutzausrustung bereitstellen, zum Beispiel Elektrikerhandschuhe
flr Arbeiten im Spannungsbereich bis 1.000 Volt.

www.kfz-innung-stuttgart.de
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Relsen fur
‘wenig Geld

Fernbusse machen der Deutschen Bahn
gewaltige Konkurrenz. Bei einer Fahrt von
Stuttgart nach Heidelberg erklaren die Gaste,
warum sie im Bus und nicht im Auto oder
Im Zug sitzen. Ein Selbstversuch.

TEXT DOROTHEE SCHOPFER FOTOS REINER PFISTERER
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SELBSTVERSUCH - TOUR MIT DEM FERNBUS

44 nemo

zum Fernbus-Terminal an der Messe

Stuttgart ist recht sparlich beschildert.
Kurz nach 9 Uhr ist nichts los vor dem Con-
gresscentrum, keiner da, den man fragen kénn-
te. Und von hier aus sollen die viel gefragten
Busse fahren, die den Fernverkehr seit der Li-
beralisierung 2013 in Aufruhr gebracht haben?
Die boomen ohne Ende. 264 Linien von An-
bietern wie MeinFernbus, DeinBus, City2City,
Flixbus oder Postbus durchkreuzen Deutsch-
land langs und quer. Von Gorlitz nach Aachen,
von Flensburg bis Singen, jede Woche kommen
neue Strecken dazu. Die Fernbusse haben im
vergangenen Jahr 19 Millionen Fahrgiste be-
wegt. Bis 2018 wird sich die Zahl auf 27 Millio-
nen einpendeln, so eine Schatzung des Bundes-
verbands Deutscher Omnibusunternehmer.

E in grofer Platz und keine Infos. Der Weg

Neulich sind wir zu dritt an
den Chiemsee gefahren - es hat
fur alle 44 Euro gekostet.

Wo sind die Massen am Stuttgarter Terminal?
Wo ist iiberhaupt das Terminal? Zum Gliick
gibt es einen ausgedruckten Lageplan in der
Tasche. Wer mit dem Fernbus unterwegs sein
mochte, bucht seine Karte nicht am Schalter,
sondern im Internet. Und bekommt zusam-
men mit dem Ticket auch einen Wegweiser
zum Abfahrtsterminal in der Nidhe des Ost-
eingangs der Messe. Keine Massen, aber an die
70 Leute stehen hier und warten auf einen Bus.

Einmal Heidelberg und zuriick - fiir 10 Euro
im Postbus. Gute zwei Stunden pro Fahrt. Die
Bahn braucht dazu 40 Minuten. Ein Tages-
ausflug mit der Tante, die einmal Verwandt-
schaft in Heidelberg hatte und Erinnerun-
gen auffrischen mochte, das ist der Plan. Fir
10 Euro kommt man mit dem Zug nicht weit. Die
niedrigen Preise sind fiir die meisten Warten-
den der Grund, an der Bushaltestelle zu stehen
und nicht am Bahnhof. Patrick Marbuch, 22,
studiert Medizin in Freiburg und fahrt heute
noch nach Hamburg. ,,Mein Ticket hat 15 Euro
gekostet. Der Hammer, oder? Ich bin viel unter-
wegs, vor allem in den Semesterferien. Ich habe
beim Busfahren schon viele Leute kennenge-
lernt. Neulich war ich mit zwei Freunden beim
Festival am Chiemsee - 44 Euro hat die Fahrt
fiir alle gekostet, hin- und zuriick.”

Es sind aber nicht nur Studenten, die die
Kampfpreise der Fernbuslinien zu schitzen
wissen. Katja Schonleben ist mindestens



doppelt so alt wie Patrick Marbuch, wohnt in
Reutlingen und fahrt heute nach Dortmund
zur Verwandtschaft. Die Postbuslinie 24, die
uber Stuttgart, Heidelberg und Dortmund
bis hinauf in die Hansestadt Hamburg fahrt,
startet in Reutlingen. ,,Das passt fiir mich na-
tirlich perfekt. AuRerdem habe ich genug von
der Bahn, von den Ausfillen der Klimaanlage,
der Unplinktlichkeit. Wie oft habe ich schon
den Anschluss verpasst*, erzahlt sie.

tnktlich ist der Postbus an diesem
PMorgen allerdings auch nicht. Nur

scheint das hier niemanden wirklich
zu stressen. Zur Abfahrtszeit rollt der gelbe
Bus erst ein, bis alle Gepackstiicke verladen
sind, vier Fahrkarten fiur eine spontan rei-
sende Familie verkauft sind und alle sitzen,
dauert es eine Viertelstunde. ,,Die Karten sind
natiirlich teurer, wenn man sie erst im Bus
kauft“, sagt Busfahrer Fikret Alkan. Die ak-
tuellen Preise zeigt ihm sein Smartphone an.
Sein Co-Fahrer Ralf Weisser hat mittlerweile
alle Gepackstiicke quittiert und sitzt wieder
an seinem Platz. Ohne die ausgeteilten Ab-
risse bekommen die Reisenden ihren Koffer
spater nicht wieder zuritck. ,,Sonst muss mir
der Besitzer sagen, was oben im Koffer liegt
und ich 6ffne ihn“ sagt Alkan. Soviel Ord-
nung muss sein. Deswegen gibt es auch eine
Durchsage, bei der Fikret Alkan seine Fahr-
gaste willkommen heifit, sie auf Getranke, die
Toilette und die Anschnallpflicht hinweist.

Es sind viele enttduschte Bahnfahrer, die jetzt
im Bus statt im ICE sitzen. Die Deutsche Bahn
befiirchtet mittelfristig Umsatzeinbufien von
bis zu 250 Millionen Euro im Jahr durch die
Konkurrenz auf der Autobahn. Die ausdau-
ernden Lokfiihrerstreiks im Frithjahr waren
da nur noch das Tiipfelchen auf dem i. Doch
kampflos will die Bahn der neuen Konkurrenz
das Feld nicht iberlassen. Dass in diesem Jahr
die Ticketpreise nicht erhéht werden, wie in
den vergangenen Jahren, ist wohl auch diesem
neuen Wettbewerb geschuldet. Der Streit um
die Maut ist indes noch offen. Die Bahn fiihlt
sich benachteiligt, weil die Fernbusse, anders
als die Lastwagen, bislang nicht zur Kasse ge-
beten werden. Verkehrsminister Dobrindt will
daran vorerst auch nichts andern.

,Der Fernbus ist wesentlich giinstiger als die
Bahn, im Bus habe ich immer kostenloses
WLAN und ich kann meine Zeit viel besser
nutzen als im Auto. Und umweltfreundlicher
ist das Busfahren auch noch.” So beschreibt
Judith Pauwels die Vorziige des Fernbus-Fah-
rens. Im Gegensatz zu vielen der Mitfahrer hat
sie keinen schicken Tablet-Computer, sondern
Héakelzeug in der Hand. Ein buntes Nilpferd
soll das werden. Die pensionierte Pflegerin
mit englischen Wurzeln und dunklen Haa-
ren ist auf dem Weg nach Minster zu ihrem
Lebensgefahrten. ,Soll ich langsamer fahren,
damit das Nilpferd fertig wird?“, scherzt Fi-
kret Alkan. Ferienstimmung im Fernbus.

Im harten Preiskampf mit den Bussen hélt
die Bahn schon seit dem Frithjahr 2014 dage-
gen. Man muss nur wissen, wo. Wer auf Ver-
gleichsportalen wie busliniensuche.de oder
fernbusse.de nach der giinstigsten Verbindung
sucht, bekommt nicht nur Busfahrten ange-
zeigt, sondern auch Bahnverbindungen. Und
zwar zum Schnappchenpreis. Die Tickets wer-
den tiber diese Fernbusportale bis zu 50 Prozent
billiger verkauft, als auf der konzerneigenen
Internetseite deutschebahn.de. Die Bahn-Spar-
preise von 29 Euro, die eigentlich nur fiir lang-
fristige Vorbuchungen verfiigbar sind, stehen
auf den Fernbusbuchungsportalen auch noch
zwei Tage vor Fahrtbeginn zum Verkauf.

Fernbus auf der langen Strecke locker ein.

Jetzt staut es sich aber auf der A6. Alkan
nutzt einen alten Busfahrertrick, fahrt an der
Raststitte raus und fadelt ein paar hundert Me-
ter spater wieder ein. Es nutzt nichts. Er muss
jetzt die Zentrale informieren, die schickt den
Wartenden an den Haltestellen eine SMS, dass
es spater wird. Statt um 11.40 Uhr kommt der
Busum 12 Uhr an. In Heidelberg, der Studenten-
stadt, steigen viele aus und noch viel mehr wie-
der ein. Auch eine Erklarung, warum die Busse
trotz der Dumpingpreise lukrativ sind. ,Wir be-
fordern auf der gesamten Fahrt rund 200 Géste.
Es werden ja auch viele Teilstrecken gebucht
und nicht immer nur die ganze Fahrt von Reut-
lingen bis Hamburg*, erklart Ralf Weise.

Eine Viertelstunde Verspatung holt der
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in einem exquisiten Schokoladenladen, vielen Boutiquen, nach

Krustenbraten, sahniger Torte und Neckarblick landen Tante
und Nichte wieder im Bus. Die Toilette ist nicht mehr zu benutzen, wer
muss, sollte schnell noch ins Café oder zu McDonald’s, sagt der Fahrer
vor der Abfahrt. Niemand meckert, manche springen eben noch mal
aus dem Bus. Fernbusgiste scheinen relativunkompliziert zu sein.

Einen wunderbar verbummelten Nachmittag spéater mit Stopps

Zum Fahrplanwechsel im neuen Jahr werden sie es in Stuttgart aber ein
bisschen komfortabler haben. Dann wird das neue grofie Busterminal
am Flughafen nahe dem Terminal 3 eréffnet. Die unscheinbaren Hal-
testellen am Stuttgarter Airport, der Omnibusbahnhof in den Stadttei-
len Obertiirkheim und Zuffenhausen, das sind eigentlich nur Proviso-
rien. Das neue Stuttgart Airport Busterminal (SAB) wird dagegen auf

46 nemo

20 Bahnsteigen rund 180 Busse pro Tag abfertigen, es wird eine Warte-
halle, Toiletten und einen Kiosk haben. Wer sich mit dem Auto bringen
lasst, kann sich auf dem , Kiss-and-Ride-Parkplatz“ absetzen lassen.

weil er weif}, dass auch viele Stidtetouristen die Fernbusse

nutzen. ,Wir haben dazu noch keine Erhebungen. Aber wir
wissen, dass diese jungen und jung gebliebenen Reisenden oft aben-
teuerlustig und spontan sind. Die stehen dann am Schalter und fra-
gen: jetzt bin ich hier, was kann ich machen, wo kann ich schlafen?*
Fiir sie bereitet Dellnitz gerade auch ein digitales Angebot vor. Uber
das WLAN-Netzim Bus, wird sich die Stadt mit einer Willkommens-
seite als touristischer Hotspot prasentieren. Und besser zu finden
sein wird das neue SAB-Terminal dann mit Sicherheit auch. []

A rmin Dellnitz, Stuttgarts Touristikchef, freut sich dariiber,
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