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Elektromobilitat: Die Faktor-100-Innovationslicke

Der Verkehrssektor ist hochgradig vom Ol abhangid tragt mit etwa 20 % zu den klima-
schadlichen CO2-Emissionen bei. Regierung und bnéusrwecken den Eindruck durch die
Forderung von Elektroautos eine Losung dieser Broblndher kommen zu kdénnen. Das ist,
wenn Uberhaupt, nur in geringem Umfang der Falé @irklichen Potentiale regenativ er-
zeugter Elektroenergie fur eine nachhaltige Mditiliegen wo anders, beim Schienenverkehr
und der ,Faktor-100-Innovationslicke®.

Das Auto hat sich nach dem Zweiten Weltkrieg in thetustrielandern nach amerikanischem
Vorbild im Individualverkehr als universelles Traastmittel durchgesetzt. Im Guterverkehr
hat der LKW den Schienenverkehr weitgehend verdrddig autogerechte Stadt ist gepragt
durch Trennung von Wohnen, Arbeit und Freizeit soden Anspruch, Produkte aus aller
Welt in den Einkaufszentren an den Peripherieniedetier (Stadt-)Landschaften (Los Ange-
les-Modell) erwerben zu kdnnen. Verbunden sind aliogerecht gestalteten Siedlungen
durch die autogerechte Verkehrsinfrastruktur.

Die von BP im Golf von Mexiko verursachte Olkatagine ist nur ein Vorfall unter vielen,
der zeigt, dass der Olbedarf der Industriegesedfssh nur noch durch Inkaufnahme immer
groRerer Risiken und Umweltschaden (Teersande ma#@ Olférderung in Nigeria etc.)
befriedigt werden kann. Der unvermeidliche Eintiiéis Peak Oil (Rickgang der forderbaren
Olmenge), die absehbare Knappheit von wichtigensRdfen und der Klimawandel sind
zusammen mit der Finanz- und Wirtschaftskrise El@meiner globalen multiplen Krise, die
die Autoindustrie aufgrund der Abhangigkeit ihreodukte von fossilen Treibstoffen und
knappen Rohstoffen besonders hart treffen wird.ofglustrie und Verkehrspolitik sollten
nicht warten, bis sie ein wie auch immer zustangleommener Einbruch der Treibstoffver-
sorgung in ihrer Existenz bedroht. Der Generaldékrder Vereinten Nationen, Ban Ki-
moon, hat dazu formuliertOur excessive reliance on a fossil fuel-based ecoynis destroy-
ing our planets resources. It is impoverishing ploer. It is weakening the security of nations.
And it is choking global economic potential.”

Neben den schienengebunden Formen der Elektrond@biktellt die ,Faktor-100-
Innovationsliicke” die entscheidende Chance dar,\&kehr von seiner Abhéngigkeit vom
Erddl und anderen knappen Ressourcen zu befregteinan relevanten Beitrag zur Senkung
der Treibhausgasemissionen zu erreichen. Diesevétionslticke klafft beim Individualver-
kehr zwischen dem Fahrrad und dem herkdmmlicheon.A&gim Kraftstoffverbrauch steht es
0 zu ca. 7,5 1/200 km. In einem Fahrrad ist ein dtristel ahnlicher Materialien (Metalle,
Gummi, Kunststoffe) verbaut, wie in einem Auto, &&. kg gegentber ca. 1,5 Tonnen. Da-

! Ban Ki-moon: Rede beim World Business Summit am@te Change in Kopenhagen am 24. Mai 2009.



zwischen gibt es bisher wenig Alternativen fur eimeweltvertragliche individuelle Mobili-
tat. Daher der Begriff ,,Faktor-100-Innovationslitke

Der Umstieg vom eigenen Auto zu Elektrofahrrad kEte Leichtfahrzeug und zu wechseln-
der Nutzung anderer Mobilitatsmoglichkeiten (Carfiig, OPNV etc.) bedeutet auch eine
gravierende Veranderung des individuellen Lebessdiiie ,Faktor-100-Innovationslicke*
zu fullen und deren Potentiale zu nutzen ist emegfathe Herausforderung: eine technische,
infrastrukturelle und mentale.

Grenzen des Wachstums

Die Internationale Energie-Agentur (IEA) rechnet\\eltenergiereport 2009 damit, dass die
Foérdermenge an Roh6l aus derzeit aktiven Felder@@80 um mehr als die Halfte zurtickge-
hen wird. Durch ErschlieRen neuer Olfelder, effitége Fordertechniken und unkonventio-
nelle Quellen soll trotzdem eine Steigerung delichgn Foérdermenge von derzeit 84 Millio-
nen Barrel pro Tag auf 105 Millionen Barrel bis 208dglich seirf. Die von unabhéngigen
Experten gegriindete Energy Watch Group rechnetggagait einem Ruckgang der Olférde-
rung bis 2030 auf die Halfte, also etwa 40 Milliararrel pro Tag.Nun gilt auch fiir das Ol
die alte Bergmannsweisheit, dass es im Schachemdisst Prognosen also mit grof3en Unsi-
cherheiten behaftet sind. Die Hinweise darauf, diassFordermaximum bei Erdol (Peak Oil)
bereits jetzt erreicht ist oder sehr bald erresshh wird, sind jedoch so Ubereinstimmend und
stichhaltig, dass man gut daran tut, nicht auf eveitWachstumsmaoglichkeiten bei Ol und
Olprodukten zu setzen, sondern eher mit erhebli®reissteigerungen und —schwankungen
rechnen sollte. Die IEA hat bereits in dem Worlcekyy Outlook 2008 die derzeitigen welt-
weiten Trends von Energieerzeugung und —verbralschimdeutig nicht nachhaltig bezeich-
net. Ihr Chefékonom, Faith Birol, rat: ,Wir solltefas Ol verlassen, bevor es uns verlasst.

Biokraftstoffe konnen zur Verringerung der Olanhigkgit und zu einer Emissionsminderung
nur in geringem Umfang beitragen. Die européaisciwkraftstoffstrategie erweist sich als
Fehlschlag. Grenzen des Wachstums und die schl&dhtabilanz der ,Biokraftstoffe” wur-
den nicht in Betracht gezogen. Erddl in Form vomoidBaftstoffen” durch Biomasse zu erset-
zen verscharft die Ressourcenkrise. Mehr Bioendigieutet zusétzliche oder intensivere
Landnutzung. Agrokraftstoffe stehen in direkter Korrenz zur Ernahrungssicherheit, dem
Naturschutz und dem Klimaschutz (WBGU 2009). Um dartgegen zu wirken, wurde die
EU-Biokraftstoff-VO durch Zertifizierungsanfordergen erganzt, nach deren In-Kraft-Treten
die bislang gemeldeten Biokraftstoff-Quoten in Zokuzu erheblichen Teilen nicht mehr
anrechenbar und folglich die angestrebten Biokiafftdele nicht erreichbar sein werden.

2 Die britische Tageszeitung ,The Guardian“ beritéigazu allerdings im November 2009, dass nachirirde
tionen von IEA-Insidern diese Zahlen auf Druck J&A erheblich geschont seien. Dabei seien die Daien
Entwicklung der Olférderung aus Angst vor moglictiRamikreaktionen der Finanzmérkte erheblich na@mob
korrigiert worden.

% Energy Watch Group: Zukunft der weltweiten Erddseegung, 2008;
http://www.energywatchgroup.org/fileadmin/globalff2®08-05-21 EWG_Erdoel_D_kurz.pdf

* Interview mit Fatih Birol: Die Sirenen schrilleim: IP — Internationale Politik, April 2008, S. 3%




Durchschnittlicher ,CO  »-Fuf3abdruck” des deutschen Bundesburgers
in Tonnen CO ,-Aquivalente pro Jahr (Stand 2005)

Wohnen 2,72 t
Heizung 197t
Strom 0,75t

Mobilitat 2,52t
Auto 1,56t
OPNV 0,11t
Flug 0,85t

Nahrung 1,65t

Konsum 2,75t

Allgemeinheit 1,241t

Insgesamt 10,88 t

Quelle: ifeu-Institut: Die C@Bilanz des Burgers. UBA 2007
http://www.ifeu.org/energie/pdf/UBA IFEU CO2 Rechpelf

Um das Klimaschutzziel der EU zu erreichen, dag @egrenzung der durchschnittlichen
Erderwdrmung auf zwei Grad beinhaltet, missen débhausgasemissionen in Deutschland
bis 2050 von derzeit etwa 11 Tonnen &&yuivalente kontinuierlich auf dann maximal ca.
1,5 Tonnen C@Aquivalente pro Jahr und Person gesenkt werdes. ddéspricht etwa den
Emissionen, die heute allein durch den automobiidividualverkehr verursacht werden.

Nicht nur zu Ende gehende Olvorrate und Klimawarsggéten der Expansion des Autover-
kehrs Grenzen. Die Olkrise ist nur ein Teil dehsierscharfenden Ressourcenkrise, die die
Autoindustrie auf Grund ihres hohen Materialbedddsonders schwer treffen wird. Elektri-
sche Antriebssysteme, aufwandigere Elektronik ugdridantriebe fir konventionelle Autos
werden insgesamt zu einer weiteren Erhdhung unckifEgmung des Ressourcenverbrauchs
fuhren, da hierfur in groRerer Menge und Vielfalglitech-Materialien bendtigt werden, von
denen etliche in die Liste der von der EU-Kommissgtentifizierten , 14 critical mineral raw
materials® fallen (EU 2010). Auch der Kupferbedinf E-Autos ist - obwohl Kupfer 6kono-
misch nicht als knapp angesehen wird - aus 6katbgisSicht problematisch. Kupfer ist in
seinen Erzen mit vielen potentiell umweltschadliciEéementen vergesellschaftet, von Arsen
Uber Blei bis Schwefel etc., die bei der Primarpidobn bei mangelhaftem Umweltschutz
(z.B. in Sibirien) grof3e Schaden verursachen. Begendem Bedarf muss auf armere Vor-
kommen zuriickgegriffen werden, deren Nutzung neitgsindem Energiebedarf etc. verbun-
den ist. Die Substitution einer Abhangigkeit (Olirch eine andere (seltene Metalle) ist nicht
zielfuhrend (Bundeswehr 2010).

Sackgasse (Elektro-)Auto

Die absehbaren Engpasse bei der Versorgung miteiogsraftstoffen haben (seitdem die
Grenzen der Biokraftstoffstrategie immer deutlickiehtbar werden) die Debatte Uber ,Elek-



tromobilitat* angeregt. Dabei ist diese Debattéhbrsim Interesse und auf Betreiben der Au-
tolobby auf das Ziel eingeengt, das konventionaliéo (moglichst hoch subventioniert) mit

einem Elektroantrieb zu versehen. Die Automobilstde geht dabei ungeachtet der Gren-
zen, an die sie mit ihren Produkten stof3t, vonreimeeiteren Wachstum und der in den In-
dustrielandern anhaltenden und in aufstrebendeddranaufzubauenden Dominanz des Au-
tos im Individualverkehr aus.

Die dominierenden Siedlungs-, Verkehrs- und Vermgoggstrukturen sind unter der Perspek-
tive vermeintlich unbegrenzt und ewig von der N&istenlos zur Verfigung gestellter fossi-
ler Energien und anderer Ressourcen entstanderefSienen sich durch eine extrem geringe
Nutzungseffizienz nicht nur der Energie, sonderohaanderer natirlicher Ressourcen wie
insbesondere Bdden (Flachenverbrauch) und Rohstaffs. Bisher beschranken sich auf
eine bessere Energie- und Materialeffizienz gestehBemuhungen der Auto-Industrie und
deren Unterstutzung durch die Politik weitgehendlaoiovationen innerhalb der bestehenden
Strukturen. Deren Potentiale sind begrenzt und arediirch das mengenmafige Wachstum,
das bisher stetig gestiegene Fahrzeuggewicht undtdigenden Absatzzahlen Gberkompen-
siert. Die Umstellung der Pkw-Produktion auf Elekintrieb wirde die sich abzeichnende
Ressourcenkrise durch den Mehrbedarf an kritisdHigi-Tech-Materialien erheblich ver-
scharfen.

Dagegen steht ein sehr geringer Entlastungsefiekidektroautos bei THG-Emissionen. Ein
Klimavorteil entsteht nur, wenn der verbrauchte®tregenerativ erzeugt wird. Verbrauchs-
angaben der Hersteller fur Elektroautos sind biseér ungenau. Presseberichte kommen zu
dem Ergebnis, dass der (indirekte) CO2-AusstossBlektroautos gemessen am derzeitigen
deutschen Strommix hoéher ist als bei vergleichbdfahrzeugen mit Verbrennungsmotor
(VCD 2010).

Potentiale der Elektromobilitat

Weit gréRere Effizienzpotentiale kdnnen durch dirtddle Innovationen erschlossen werden.
Ein angestrebter Nutzen kann auf unterschiedliclieiAd Weise erzielt werden. Ein Einkauf
mit dem Auto im fernen Einkaufszentrum ist um malsrdas Hundertfache energie- und ma-
terialintensiver als der Einkauf mit dem Fahrradeiner fahrradfreundlichen Siedlung mit
guter Nahversorgung. Der gleiche Nutzen (Erledigdeg Einkaufs) wird durch Inanspruch-
nahme eines anderen Nutzungssystems erheblickeatBz erzielt. Statt krampfhaft das Auto
als dominierendes Verkehrsmittel durch Elektrifimigg oder Agro-Kraftstoffe retten zu wol-
len, gilt es, Mobilitat fur alle sozialen Schichtdarch eine intelligente Kombination ressour-
censchonender postfossiler Mobilitatsangebote (Mgzsysteme) zu gewahrleisten.

Fur eine konsequente Klimapolitik und nachhaltigesgdurcenstrategie ist Elektromobilitat
grundsatzlich von den Potentialen der Elektroereefgr die Fortbewegung her zu denken.
Dabei sollten zwei triviale mit dem Problem der i8perbarkeit elektrischer Energie verbun-
dene Tatsachen im Vordergrund stehen:

1. Das Problem der begrenzten Speicherbarkeit elekisEnergie tritt bei der leitungs-
gebundenen Nutzung (Bahnen incl. Stralienbahn, Qdsisgarnicht auf.



2. Wegen des Zusammenhanges zwischen Fahrzeugmassgiekzerbrauch und beno-
tigter Speicherkapazitat sind Elektro-Fahrrader Hiektro-Leichtfahrzeuge der nahe
liegende Ansatzpunkt fir eine effiziente Elektronhitid.

Die systematische Forderung des mit Strom aus erbaren Quellen betriebenen Schienen-
verkehrs - im Nah- wie im Fernverkehr ebenso wiePiersonen- und Guterverkehr - ist der
eine nahe liegende Weg, Elektromobilitat fur Kliastz und Ressourcenschonung zu nut-
zen. Die Stral3enbahn ist ein wichtiges ElementSladterneuerung in vielen europaischen
Stadten. Leichte Schienenfahrzeuge fur den Nahkerkrbinden die Vorteile des Leitungs-

anschlusses mit denen der Gewichtsreduzierungabdere Weg, der hier im Vordergrund

stehen soll, ist die Férderung und Verbreitung ktektrofahrradern und elektrisch angetrie-
benen Leichtfahrzeugen. Wahrend die Ausstattungeioschwerer Autos mit einem ausrei-

chenden Stromspeicher noch grofdte Schwierigkeitachimist dieses Problem bei Elektro-

fahrradern und Elektro-Leichtfahrzeugen langstibdigend geltst.

Die Faktor-100-Innovationslicke

Der Begriff ,Faktor-100-Innovationsliicke” verweiatif die um den Faktor Hundert hohere
Materialeffizienz eines Fahrrades im Vergleich zAuo. Der Energieverbrauch ist beim
Fahrrad mindestens um den Faktor 100 geringerematé3ig jedoch nicht einfach vergleich-
bar. Eine Menschenkraft steht gegen 100 Pferdekridfirperkraft ist dabei deutlich umwelt-
vertraglicher als es fossile Kraftstoffe oder Agadkstoffe sind. Mobilitat durch Korperkraft
ist zudem ein wichtiger positiver Gesundheits- Was$tenfaktor. Flr Entfernungen bis zu 5
Kilometern ist das Fahrrad in der Stadt oft dasstibte und umweltschonendste Transport-
mittel. Das Fahrrad kann das Auto jedoch nur firbegrenztes Spektrum von Mobilitatsbe-
darfen ersetzen. Dazwischen Klafft die ,Faktor-1@@evationslicke".

Nachteile des Fahrrades werden durch das Elektrafhin wichtigen Aspekten aufgehoben.
Unter den Elektrofahrradern ist das Pedelec hewmizen. Das Pedelec ist ein Hybrid-
Fahrzeug, bei dem menschliche Muskelkraft und Ebektotor zusammenwirken. Richtig
bekleidet friert man nicht, schwitzt aber auch tidann Steigungen mihelos Gberwinden
und braucht Gegenwind nicht zu fiirchten. Da gegendlem normalen Fahrrad Geschwin-
digkeit und Reichweite hoher sind und ein Kleidezhsel nicht nétig ist, sind Wege bis ca.
15 Kilometern zur Arbeit mit dem Elektro-Fahrradizént und kostengiinstig zu erledigen.
Dazu kommt der gesundheitliche Effekt, da ein gsessMal} an Eigenbewegung erhalten
bleibt. Der Absatz an Elektrofahrradern (incl. Heds) ist in Deutschland von 2005 bis 2008
von 24.000 auf rund 100.000 Stuck gestiegen. E&krrader kbnnen von Firmen fur ihre
Mitarbeiter geleast werden (leaserad.de). Das Eltgtirrad incl. Pedelec ist ein erster Bei-
trag, die Faktor-100-Innovationsliicke durch Nutzdeg Elektroenergie zu flllen. Um dieses
Potential voll nutzen zu kdénnen brauchen wir besgdefrastrukturen: sichere Fahrradwege
innerorts und fahrradtaugliche Verbindungen zwisctien Ortschaften, auf denen Jung und
Alt mit modernen Elektroradern umweltvertraglickatesr weitrdumig mobil sein kénnen.

Roller, Mopeds und die meisten Motorrader fahremennoch ohne Katalysator, stof3en rela-
tiv mehr Schadstoffe aus als Pkw und verursachewr tdm. Es wird Zeit, dass diese Fahr-



zeuge durch effiziente Alternativen mit Elektro@tirersetzt werden. In China werden Zwei-
rader mit Verbrennungsmotor fur den Stadtverkelnebhmend verboten.

Zwischen Elektrofahrradern und herkommlichen Autos Elektroantrieb sind nach Elektro-
rollern und —motorradern einsitzige Elektroleichtieeuge eine Alternative, mit der ein Grol3-
teil der taglichen Wege umweltvertraglich erledigtrden kann. Das sind alle innerstadti-
schen Wege, die von einer Person alleine motorisiedigt werden. Ein Fahrzeug mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h, 100 km Reicheveihd einem Kofferraumvolumen von
300 Litern stellt eine nutzeneffiziente Losung tiesen Mobilitatsbedarf dar. So ein Fahr-
zeug, wie es mit dem CityEL bereits verfligbarkstnmt mit etwa einem Zehntel des Mate-
rialaufwandes und des Energieverbrauchs eines- otlar funfsitzigen (Elektro-)Autos her-
kommlicher Bauart aus. Derartige Elektro-Leichti@uge haben sich bisher u.a. wegen feh-
lender oder ungeeigneter Infrastrukturen bishenkdurchsetzen kénnen. Rad- und Busspu-
ren sind Vorbilder, wie dieses Problem gelost werkenn. Eine freie Wahl zwischen ver-
schiedenen Alternativen nutzeneffizienter Mobistitgebote ist nur moéglich und attraktiv,
wenn fur diese Alternativen ganzjahrig geeignefeabtrukturen zur Verfigung stehen.

Mit Elektrofahrradern und verschiedenen Elektroeb&fiahrzeugen incl. Elektro-Taxis etc.
kann unter optimalen Bedingungen ein erheblichdrdies Mobilitatsbedarfe erledigt werden.
Zur Befriedigung der verbleibenden individuellen bilid&atsbedarfe ist der der Besitz eines
eigenen als Rennreiselimousine ausgelegten Autcs marentabler als es heute oft schon der
Fall ist. Nicht der Besitzeines ineffizienten universellen Transportmitteisndern die freie
Wahl zwischen verschiedenen Alternativen nutzerneffiter Mobilitdtsangebote wird eine
nachhaltige (Elektro-)Mobilitat bestimmen. Je \adiijer das Angebot an nutzungseffizienten
Mobilitatsmdglichkeiten ist, desto attraktiver wiadich das Car-Sharing, dessen Attraktivitat
seinerseits mit der Dichte und damit Erreichbarkeit Leihstationen steigt.

Die ,Faktor-100-Innovationsliicke® zu flllen erforti@icht nur technische Innovationen und
innovative Verkehrsinfrastrukturen. Es bedeutethagioen kulturellen Wandel weg von der
Autogesellschaft, die mit dem eigenen Kraftfahrzeagysonliches Ansehen, Attraktivitat,
Sportlichkeit, Kraft, Komfort, Freiheit etc. verlalat, hin zu starker gemeinschaftsorientierten
Lebens- und Mobilitatsformen:

- Siedlungen, bei denen auf kurzen Wegen zusammemkonas zusammen gehort:
Wohnen, Arbeiten und Freizeit bei hoher Wohnumfetdét, attraktive und emotio-
nal ansprechende Gestaltung von Siedlungsrauntndarch Vermeidung von Larm
und Schadstoffemissionen sowie Wiederaneignungnthitaer Stral3enraume fir ur-
banes Leben (Stralencafes, Flanierwege, Ruheb@piatplatze etc.),

- effiziente Verkehrsinfrastrukturen fur verschied&hgzungssysteme mit Vorrang fur
das jeweils nutzungseffizienteste klima- und reesgnschonende System,

- eine Entschleunigung der Verkehrstrome im Sinnera@ér und nicht maximaler Ge-
schwindigkeiten,

® Der Begriff Basitz verweist als solcher auf einen wesentlichen Nalatiés als universelles Transportmittel

genutzten Autos, der aus der standigen Verflighamsiltiert: den Mangel an Begung. Bequemlichkeit ist

eine gefahrliche Versuchung, der man in dieserekalich Verringerung der Verfiigbarkeit begegnemkarit
groRem Gewinn fiir die Gesundheit.



- Elektrofahrrader und energie- und materialeffizéeinhovative Elektro-
Leichtfahrzeuge,

- Versorgung mit Strom aus erneuerbaren Quellen,
- Mobilitdtschancen fur alle,
- gesundheitsfordernde Korperkraftmobilitat,

- Nutzen von digitalen Diensten u.a. fur Verleihsystewie Car-Sharing und Vermei-
dung von Verkehr durch Telearbeit.

Politische Umsetzung

Der unvermeidliche Eintritt des Peak Oil und disetibare Knappheit von wichtigen Roh-
stoffen werden zusammen mit dem Klimawandel eirdbale Transformationsphase auslo-
sen, die mit der Desintegration komplexer Wirtst$yateme inklusive ihrer interdependenten
Infrastrukturen einhergehen wird. Die Autoindustuied der motorisierte Individualverkehr
werden davon zusammen mit dem Guterverkehr besormgroffen sein. Die Politik kann
auf diese komplexe Herausforderung am besten miesyschen ,Grundtugenden® wie Un-
abhangigkeit, Flexibilitdt und Redundanz reagierait, einem Strukturwandel, zu dem die
Elektromobilitdt bei Nutzung der Potentiale der ktea-100-Innovationsliicke” einen wichti-
gen Beitrag liefern kann. Oder die Politik reagigrénn das Kind in den Brunnen gefallen ist,
auf Systemzusammenbriiche mit unerfreulichen Natigsn® Um zukunftsfahige Alternati-
ven bei ausdifferenzierten Wertschopfungsketten Umichstrukturen (Nutzungssystemen)
ausfindig machen und umsetzen zu kénnen, wird ndeeiiffizienz zunehmend Robustheit
der Systeme ein Kriterium nachhaltiger Politik -€hti zuletzt aus sicherheitspolitischen
Griunden. Der hiermit verbundene Paradigmenwechisigrapricht der herrschenden Vorstel-
lung von den Selbstregulationskraften der Okonourid erfordert politische Gestaltungs-
kompetenz. Der Faktor Zeit ist dabei fur den Erfoég Transformation zu post-fossilen Ge-
sellschaften entscheidend. Um das notwendige Rrilgle/usstsein flr anstehende Weichen-
stellungen zu wecken und demokratische Entschegjunogesse zu beschleunigen, missen
die Gefahren einer erodierenden Ressourcenbagjesallschaftlichen Bewusstsein verankert
werden (Bundeswehr 2010).

Der Ubergang zu nachhaltigen Mobilitatsmustern Niodzungssystemen ist nicht primar ein

technisches Problem, sondern vor allem eine kulkkufaifgabe, die von der Politik verlangt,

vernachlassigte Zusammenhénge herzustellen unigrisgefihrte Diskurse zu vernetzen.

Kommunale Modellprojekte und technologische Pidaistungen muissen in ein strategisches
Gesamtkonzept postfossiler Mobilitat eingebundeth entsprechend geférdert und verallge-
meinerbar gemacht werden. Solche Lésungen missamzoen mit agierenden und betrof-
fenen Akteuren erarbeitet werden (Ueberhorst 20D&). Ubergang zur postfossilen Gesell-
schaft ist nur mit Wissen und Wollen vieler Burgerschaffen. Die Herausforderung besteht
darin, unsere lahmende Politiklicke zu schlielRans@hen den tausenden von NGOs, Kom-
munalaktivisten, Okobauern etc., die sich im Kleilé&ngst auf den Weg in die solare Welt

® Wie solche Notlésungen, die von Fahrverboten bistdigatorischem ,Car-Pooling” reichen, aussehed u
sich auswirken kénnen, ist der Studie ,Saving ®@&iHurry“ zu entnehmen, die 2005 von IEA und OB@&D
offentlicht worden ist.



gemacht haben, und den politischen Institutioném,atlein die Bereitschaften bindeln und
den gesamtgesellschaftlichen Wandel organisierand (Greffrath 2010).

Die Verlagerung offentlicher Unterstlitzung hin zankequenter Nutzung der Elektroenergie
aus erneuerbaren Quellen zur kreativen Nutzung HBetentiale der ,Faktor-100-
Innovationsliicke* ist nicht nur ein wesentlicheritBaey zur Verringerung der Olabhangigkeit,
zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen undsebionung knapper Ressourcen. Eine
vielfaltige postfossile Mobilitdt schafft und sicheuch Arbeitsplatze, hauptsachlich in der
Region. Der Umbau der offentlichen Infrastruktur feuf3ganger, (Elektro-)Radfahrer und
Elektroleichtfahrzeuge ist ein Konjunkturprogramiir tlie ortliche Bauindustrie. Die Ver-
leihsysteme fiir elektrisch betriebene StadtautofieRund Fahrrader schaffen tausende neu-
er Arbeitsplatze etc. (Adler 2010). Bereits 1998 dar VCD gemeinsam mit dem Oko-
Institut unter dem Titel ,Hauptgewinn Zukunft — NeArbeitsplatze durch umweltvertragli-
chen Verkehr* (VCD/Oko-Institut 1998) Arbeitsplatfakte einer Trendwende bis 2010 be-
rechnet. Danach konnten wir heute nicht nur 30 étoKohlendioxid aus dem Verkehr ge-
spart, sondern auch 200 000 neue Arbeitsplatzengfiso haben. Die Unternehmensland-
schaft wirde dabei vielfaltiger und bunter.

Wahrend die Industrie die Diskussion und damit Eirtwicklung auf eine eng verstandene
Effizienzstrategie einzuengen versucht und damet ideine realistische Zukunftsperspektive
verfugt, eroffnet die ,Faktor-100-Innovationslickeerspektiven, die alle drei strategischen
Séaulen der Nachhaltigkeit umfassen - Effizienz, $istenz und Suffizienz. Unter diesem
erweiterten Blickwinkel erscheinen Bedrohungen ®Reak Oil, Klimawandel und Ressour-
cenkrise nicht mehr als unabweisbare und daherdaus Bewusstsein zu verdrangende
Schicksalsschlage, sondern als ernsthafte undal&ziderausforderungen Neues zu erpro-
ben! Die ,Faktor-100-Innovationsliicke* zwischen Fahrnad Auto gibt Anregungen fiir
Zukunftsbilder einer postfossilen Mobilitat, dienemvesentliches Element in einem strategi-
schen Gesamtkonzept postfossiler Mobilitat bildénrien.

Das aktuelle Zeitfenster sollte genutzt werden: PiRrgesteuerten Fehlorientierung zum The-
ma Elektromobilitat sind zukunftsfahige Alternativeiner postfossilen Mobilitdt entgegen zu
stellen!
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