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MOBILITAT
JENSEITS VON
TRANSPORT

Mobilitit pragt unsere Gesellschaft wie kaum ein ande-
rer Lebensbereich. Ein steigendes Mass an individuali-
sierter Fortbewegung ist eines der zentralen Charakte-
ristika der Moderne und legt seit Jahren die Grundlage
fir wirtschaftliches Wachstum genauso wie fiir den
kulturellen und sozialen Austausch. Allerdings stosst
mit der wachsenden Nachfrage nach noch mehr Mobili-
tit die vorhandene Infrastruktur an Grenzen: Der Ver-
kehrin Innenstidten bewegt sich im Schritttempo, Ver-
brennungsmotoren erzeugen mit Lirm und Feinstaub
Gefahren fiir die Einwohner und fithren durch Emissio-
nen zu irreversiblen Umweltschiden.

Die Zeit ist reif fiir eine neue Ara einer effizienten und
nachhaltigen Mobilitit. Im Kern dieser Transformation
stehen elektrische Antriebsformen, smarte Fahrzeuge, die
sich autonom fortbewegen und letztlich eine Vernetzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel wie beispielsweise



zwischen Ziigen und Fahrridern oder Autos. Zentral
sind nicht mehr die einzelnen Verkehrsmittel, sondern
die Dienstleistung eines Transports basierend auf mehr
Effizienz und Komfort fiir Reisende.

So weit, so gut. Allerdings fithren die neuen Mdoglichkei-
ten primir zu einer weiteren Ausweitung der Mobilitit.
Zwar mit zunichst hoherer Effizienz, allerdings ohne
Beriicksichtigung der Frage, ob sich dies nicht gegen-
teilig in einer noch héheren Nachfrage auswirkt und die
gewonnen Vorteile wieder zunichtemacht. Mit anderen
Worten: Es ist nicht gesichert, dass sich die Risiken und
die Herausforderungen der zunehmenden Mobilitit
schlicht durch Technologie kompensieren lassen.

Der Weg in eine wirklich intelligente und nachhaltige
Mobilitit entspringt dabei einem Paradox: Namlich,
dass die Antworten auf eine wachsende Nachfrage in ei-
ner Umkehrung eines Denkmodells miinden, das nicht
eine maximale Mobilitit, sondern Immobilitatins Zen-
trum stellt. Es ist laingst Realitdt, dass lange Pendlerwege
im Alltag nicht mehr als Zeichen von Erfolg gelten und
hohe Folgekosten nach sich ziehen, nicht nur was die
Okologische Bilanz, sondern auch den Alltagsstress be-
trifft.



So zeichnet sich Immobilitit als Gegenbewegung zur
Vision einer hypermobilen Gesellschaft ab, basierend
auf einer wachsenden Sehnsucht nach mehr Ruhe und
dem Wunsch, den privaten und beruflichen Alltag mit
einem minimalen Bewegungsradius zu gestalten. Immo-
bilitit wird zum eigentlichen Luxus.

In einem solchen Denkmodell weitet sich der Fokus
von Mobilititsinnovation aus. Von Verkehrssystemen
auf Lebenssysteme, die in der Planung von Stadten be-
riicksichtigt werden, genauso wie auf die Ausgestaltung
von neuen Arbeitsmodellen, die es nicht erfordern, dass
jede Mitarbeiterin und jeder Mitarbeiter taglich acht
Stunden an einem fixen Arbeitsplatz verbringt, sondern
flexible Arbeitsformen zulassen, die ein Arbeiten in loka-
len Coworking Spaces oder zu Hause erméglichen.

Selbstverstindlich ist auch diese Transformation alles
andere als leicht, sie ist im Gegenteil anspruchsvoller,
da sie als Kern nicht primir auf technische, sondern auf
gesellschaftliche Innovationen setzt: die Transformati-
on der Mobilitit verstanden als kultureller Prozess, der
Technologie mit Raumplanung, Arbeit und der Lebens-
gestaltung verkniipft.

Schauen wir unsere Stidte heute an, scheinen diese
noch nicht kompatibel mit einem solchen Modell von



Mobilitit. Dafiir sind mehrere Dimensionen relevant,
die in dieser Publikation vertieft werden. Im Bereich des
offentlichen Verkehrs werden neue Ideen fiir eine hohere
Effizienz entwickelt. Beispielsweise mit dem chinesi-
schen Gefihrt «Transit Explore Busy, einer Mischung
aus Bus und Schienenfahrzeug, das sich {iber eine Auto-
strasse bewegt, sodass Autos darunter fahren kénnen
und der Aufsatz gleichzeitig 1400 Menschen transpor-
tieren kann. Wie die Zukunft der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel aussieht, wird in einem Gesprich mit Dr.
Sigrid Evelyn Nikutta, der Vorstandsvorsitzenden der
Berliner Verkehrsbetriebe, vertieft. Auch bei Autos gilt
es, Uiber den Tellerrand hinaus zu denken und mehr als
Antriebe oder Sensoren zu berticksichtigen. Hierzu ent-
wickelt der Visionir Frank M. Rinderknecht in Zusam-
menarbeit mit traditionellen Anbietern im Automo-
bilmarkt und mit Silicon-Valley-Pionieren eine Idee, wie
Fahrzeuge genutzt werden konnen, wenn sie nicht auf
der Strasse unterwegs sind oder wie der Langsamverkehr
in neu erschaffene Wege integriert werden kann. Darii-
ber hinaus gilt es, Mobilitit und Transport mit Infra-
struktur und Arbeitsmodellen zu verkniipfen. Sei es,
indem eine Stadt zum Beispiel in drei Zeitzonen mit je
einer Stunde Differenz unterteilt wird, um den Pend-
lerverkehr zu entzerren — wie es das Studentenkonzept
«Interzone» in New York vorsieht.



Mehr Mobilititsformen und -mdoglichkeiten auf der einen
Seite — der Wunsch nach Riickzug und Immobilitit auf
der anderen Seite. Betrachten wir diese auf den ersten
Blick kontriren Entwicklungen, fiithrt kein Weg daran
vorbei, die Mobilitit in die erweiterten Rahmenbedin-
gungen von Wirtschaft und Gesellschaft einzubetten.
Durch eine intelligente Verkniipfung von Transport,
Raum und veranderten Bediirfnissen, das frithe Erken-
nen langfristig relevanter Entwicklungen und das Den-
ken in Szenarien wird — in Bezug auf die Mobilitit und
Stadtplanung der Zukunft — die Basis fiir eine voraus-
schauende Planung gelegt.

Allreal & W.ILR.E.



«MOBILITAT VON
MENSCHEN UND
GUTERN IST NICHT
FOLGE, SONDERN
GRUNDLAGE UNSERES
WOHLSTANDS.»

EBERHARD VON KUENHEIM
Ehemaliger Vorstandsvorsitzender der BMW AG
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WENN MOBILITAT
UND RAUM AUFEINANDERTREFFEN
Gesprich mit Sigrid Evelyn Nikutta

DAS AUTO ALS IMMOBILIE
Gesprach mit Frank M. Rinderknecht

LESS IS MORE
Von Stephan Sigrist




«MAN KANN
GEBAUDE NICHT VON
DER INFRASTRUKTUR

EINER STADT UND
DIE MOBILITAT NICHT VOM
VERKEHR TRENNEN.»

NORMAN FORSTER
Britischer Architekt
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SIGRID E VELYN NIKUTT A



Das heutige Mobilititssystem istim Umbruch. Neue Formen der
Fortbewegung wie autonomes Fahren, Fahrzeuge mit Elektroan-
trieb und veranderte Nutzerbediirfnisse stellen die Verkehrs- und
Raumplanung vor Herausforderungen. Wie eine Grossstadt wie
Berlin mit diesen neuen Rahmenbedingungen umgeht, erzihlt
Sigrid Evelyn Nikutta, Yorstandsvorsitzende und Vorstand Betrieb
der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG).

Frau Nikutta, die 6ffentliche Debatte iiber die Mobilitat
von morgen ist vor allem geprigt durch emissionsarme
Antriebe und autonome Fahrzeuge. Welche Rolle spielt
der 6Hentliche Yerkehr dabei? Und wie geht Berlin mit
diesen neuen Herausforderungen um?

Das autonome Fahren ist noch im Grundschulalter. Der
grosse gelbe Doppeldecker wird auf absehbare Zeit von
einem Menschen durch den Berliner Innenstadtverkehr
gelenkt werden, das Berufsbild des Fahrers ist zukunfts-
sicher. Autonomes Fahren mitkleinen Fahrzeugen wird
den Hochleistungs-OPNV mit U- und S-Bahnen, Trams
und Bussen nicht ersetzen, sondern zunichst erginzen.
Zum Beispiel am Stadtrand oder in Stadtquartieren, als
Ringlinie oder als On-Demand-Service fiir die letzte
Meile.
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Was emissionsarme Antriebe betrifft, ist Berlin ein
Vorreiter: 1881 fuhr hier die erste elektrisch betriebene
Strassenbahn der Welt, 1902 die erste U-Bahn Deutsch-
lands. Dank dieser beiden Verkehrsmittel sind schon
heute zwei Drittel der BVG-Fahrgiste lokal emissions-
frei unterwegs. Auch in unserer Busflotte fahren wir die
E-Mobilitit gerade hoch, beschaffen jetzt 30 weitere
E-Busse. Und beim autonomen Fahren sind wir ganz
vorne mit dabei, testen die Technologie aktuell in zwei
Projekten an gleich drei Berliner Standorten.

Eine andere Vision geht davon aus, dass Ziige in
Zukunft wegfallen und die Schienen als Plattform fiir
autonome Fahrzeuge genutzt werden, die so direkt
Zugang zu Innenstédten erhalten. Ist das realistisch?

Dass Ziige wegfallen, halte ich weder fiir wahrscheinlich
noch fiir wiinschenswert. Denn so komfortabel es auch
erscheinen mag, in einem eigenen, autonomen Fahrzeug
unterwegs zu sein — es 1ost nicht eines der zentralen
Probleme unserer Stidte, nimlich den begrenzten Platz.
Die Stadt der Zukunft wird nur lebenswert sein, wenn
Verkehre gebiindelt werden. Und hier leistet der 6ffent-
liche Nahverkehr Entscheidendes. Eine U-Bahn bietet
Platz fiir bis zu 750 Fahrgiste, eine Strassenbahn fiir 250,
ein Doppeldecker-Bus fiir 110.
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Wie beurteilen Sie regulatorische und ethische
Hiirden bei der Einfiihrung von autonomen Vehikeln
im ffentlichen Nahverkehr?

Natiirlich gibt es beim autonomen Fahren noch viel Kla-
rungsbedarf. Hier sind in erster Linie Politik und Fahr-
zeughersteller gefragt. Aber wir bei der BVG haben uns
entschieden, die Technik schon jetzt zu testen und ei-
gene Erfahrungen zu sammeln. Dabei gehen wir jedoch
sehr behutsam vor, fahren ausserhalb des 6ffentlichen
Strassenlandes und mit niedriger Geschwindigkeit, tas-
ten uns also langsam heran.

Wie lassen sich die Bediirfnisse von Nutzern des
Individualverkehrs mit den Angeboten des 6ffentlichen
Nahverkehrs sinnvoll verbinden?

Letztlich wollen doch alle dasselbe: komfortabel, zuver-
lassig und schnell ans Ziel kommen, und das méglichst
kostengiinstig und umweltfreundlich. Sinnvoll und er-
folgreich ist der Verkehrsmix dann, wenn genau das fiir
alle Einwohner und Besucher der Stadt erreicht wird.
Und das funktioniert in Ballungszentren schon aufgrund
der Platzverhiltnisse nur mit einem starken 6ffentlichen
Personennahverkehr.
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Der stiadtische Raum wurde in den vergangenen
Jahrzehnten fiir Autos, Strassenbahnen und U-Bahnen
entwickelt. Braucht es hier eine neue Ausrichtung

auf Menschen anstatt Fortbewegungsmittel?

Welche Bediirfnisse stehen da im Zentrum?

Natiirlich muss die Stadt fiir die Menschen gemacht sein
und nicht fiir die Verkehrsmittel. Aber Mobilitit selbst
ist ein grundlegendes menschliches Bediirfnis. Deshalb
muss der fiir den Verkehr zur Verfiigung stehende Raum
bestmoglich genutzt werden. Hier hat es in der Ver-
gangenheit sehr unterschiedliche Ansitze gegeben. Im
Westberlin der 1950er- und 1960er-Jahre etwa hat man
die Strassenbahn zugunsten der «autogerechten Stadt»
eingestellt. Ein grosser Fehler, wie wir heute wissen.

Welche stadtebaulichen Anpassungen wiren mit
einer solchen Neuorientierung notwendig,

um einen bestmoglichen offentlichen Nahverkehr
in Zukunft zu erméglichen?

Die Frage ist doch: Wie sieht eine Stadt aus, in der wir
gerne wohnen? Ich sage: Ganz bestimmt nicht wie ein
riesiger Parkplatz. In den Grossstidten gibt es noch im-
mer Hunderttausende, ja Millionen von privaten Pkw.
Und die stehen 23 Stunden am Tag ungenutzt rum und
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eine Stunde im Stau. Das ist weder schén noch sinnvoll.
Daher muss man dem biindelnden Nahverkehr Vorrang
geben: etwa durch eigene Busspuren, bessere Ampel-
schaltungen, durch einen Ausbau der Nahverkehrsnetze.
Und dadurch, dass man bei neuen Stadtquartieren den
oOffentlichen Personennahverkehr direkt mitplant.

Gibt es wesentliche Unterschiede zwischen Stidten
wie Berlin, London oder Paris? Und im Vergleich
zu kleinen Stidten oder Verkehrsregionen?

Natiirlich. Die drei Stidte sind historisch gewachsen, mit,
dank und entlang der 6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur.
Und wieich schon sagte: Selbstinnerhalb Berlins ist das
Verkehrsnetz nicht einheitlich. Im Ostteil der Stadt ist
man froh, dass die Strassenbahn nie abgeschafft wurde,
im Westen wiinscht man sie sich zuriick. Aber Berlin,
London und Paris eint unter dem Strich, einen gutausge-
bauten Nahverkehr zu haben. Fahren Sie mal nach Los
Angeles ... Eine Kleinstadt oder der lindliche Bereich
stellen ganz andere Anforderungen an den Nahverkehr.
Ein Dorf braucht keine U-Bahn.
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Als OV-Betreiber sind Sie im Besitz einer grossen
Menge an digitalen Nutzerdaten. Wie gehen Sie mit
den Daten um und welche Services konnen mit

dem Einsatz von Nutzerdaten verbessert werden?

Zunichst einmal sind wir sehr datensparsam. Zwar ha-
ben wir notwendigerweise persénliche Informationen
unserer Abo-Kunden. Aber wir erstellen keine Bewe-
gungsprofile oder Ahnliches. Uberhaupt gibt es bei uns
—als landeseigenes Unternehmen — héchste Anspriiche
an den Datenschutz. Anonymisierte Fahrinformationen
konnen sicherlich dazu beitragen, die Reisekette fiir die
Fahrgiste noch besser zu kntipfen, fiir jeden Anlass mass-
geschneiderte Angebote zu stricken, operativ in Echt-
zeitauf die aktuelle Nachfrage zu reagieren. Aber die Daten
jedes Einzelnen miissen und werden bei uns weiterhin
sicher sein. Das unterscheidet uns iibrigens von einigen
neuen Mobilititsanbietern.

Bleiben wir bei der BYG: Welche Kompetenzen
brauchen Sie in Zukunft bei Ihren Mitarbeitern?
Welche nicht mehr?

Die BVG hat derzeit 14 600 Mitarbeiterinnen und Mit-

arbeiter. Wir brauchen heute wie morgen Fahrerinnen
und Fahrer, die mit Ubersicht und Gelassenheit den an-
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spruchsvollen Berliner Verkehrsalltag bewiltigen. Werk-
stattpersonal, das mit Routine und den richtigen Hand-
griffen unsere Flotten wartet. Ingenieure, die mit ihrem
Fachwissen verlisslich Baumassnahmen planen und lei-
ten. Und natiirlich Kolleginnen und Kollegen in der Ver-
waltung, vom Arbeitsschutz bis hin zum zentralen
Controlling. Was tiberall vermehrt Einzug hilt sind di-
gitale Technologien. Und da miissen zwar nicht alle Ex-
perten sein, dafiir gibt es unsere IT-Abteilung. Aber of-
fen sollte man fiir solche neuen Tools schon sein. Und
natlirlich miissen wir kundenorientiert arbeiten. Im
Mittelpunkt steht immer der Fahrgast.

Wie muss sich die Organisation eines offentlichen
Verkehrsbetriebs weiterentwickeln?

Wir sind in unseren Prozessen manchmal etwas langsa-
mer und zogerlicher als die freie Wirtschaft. In einigen
Bereichen ist das absolut richtig und wichtig. Zum Bei-
spiel wenn es um die Betriebssicherheit geht. Bei tech-
nologischen Neuerungen kann diese Griindlichkeit
aber auch bremsen. Die Digitalisierung schreitetauch in
der Verkehrsbranche schnell voran. Da miissen wir mit
dabei sein. Und wir haben verstanden, dass wir das
nicht immer mit «Bordmitteln» schaffen, sondern auch
auf starke Partner angewiesen sind. Und dass wir auch
mal etwas mit offenem Ausgang testen miissen.
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Man spricht heute von Okosystemen, die die Mobilitst
der Zukunft priagen. Wie sehen diese aus lhrer Sicht aus?

Im Prinzip ist die Stadt ja selbst das Okosystem, und die
Mobilitit sorgt fiir die notwendigen Verbindungen.
Oder anders: Wenn die Stadt ein Organismus ist, ist der
offentliche Personennahverkehr das zentrale Nerven-
system. Und wenn die Zukunft unserer Stidte smart
sein soll, dann muss es eben auch der Verkehr sein.

Apropos smarte ldeen: Elon Musk hat unterirdische
Transportsysteme fiir Autos in Stadten als Vision
vorgestellt. Teilen Sie diese Vision?

Es ist kein Geheimnis, dass U-Bahn-Bau unter einer be-
stehenden Stadt dusserst schwierig ist. Insofern ist ein
Tunnelsystem fiir Autos eine nette Idee, aber wohl nur
bei neu entstehenden Stidten umsetzbar. Und tber-
haupt halte ich es fiir cleverer, die Anzahl der Autos ins-
gesamt zu verringern, als sie nur unter die Erde zu verla-
gern.
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Schauen wir zum Abschluss nochmals in die Zukunft:
Wie wird [hrer Meinung nach der 6ffentliche Verkehr in
25 Jahren aussehen?

Differenzierter. In Berlin werden S- und U-Bahnen,
Strassenbahnen und Busse weiterhin das Herzstiick des
offentlichen Personennahverkehrs sein und noch mehr
Anteile am Modal Split haben als heute. Gleichzeitig
wird es neue Angebote geben. Zum Beispiel autonome
Fahrzeuge mit kleinen Gefissgrossen am Stadtrand oder
On-Demand-Services. Vor allem aber werden die ver-
schiedenen Angebote besser vernetzt und verzahnt sein,
auch mit anderen Modi wie dem Leihfahrrad, dem E-
Roller oder Carsharing. Auf jeden Fall bin ich zuver-
sichtlich, dass in Berlin auch zukiinftig das BVG-Gelb
die dominierende Farbe im Verkehr sein wird.
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«ENTWEDER WIR
FINDEN EINEN WEG,
ODER WIR
MACHEN EINEN.»

HANNIBAL BARKAS
(um 247-183 v. Chr.), karthagischer Feldherr






ALS
IMMOBILIE

Gesprdch mit

FRANK M. RINDERKNECHT
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Wie das Auto der Zukunft aussieht, wird neben neuen Technologi-
en und Bediirfnissen der Nutzer von Visionen geprigt, wie wir uns
morgen fortbewegen werden. Der Schweizer Automobildesigner
Frank M. Rinderknecht, erklart, weshalb das Fahrzeug von mor-
gen nicht mehr viel mit dem heutigen Auto zu tun haben wird.

Herr Rinderknecht, Sie entwickeln seit Jahrzehnten die

Autos der Zukunft. Wie sieht das Auto im Jahr 2050 aus?

Was wir heute als Auto bezeichnen, wird esim Jahr 2050
so nicht mehr geben. Der Begriff «Auto» wird meiner
Meinung nach obsolet, denn wir werden nicht mehr wie
heute hinter dem Lenkrad sitzen und herumfahren. Ich
nenne es deshalb lieber Fahrzeug oder Vehikel. Sicher ist,
dass das Fahrzeug 2050 nicht mehr viel mit dem heu-
tigen Standard zu tun haben wird.

Wie dieses Fahrzeug physisch aussehen wird, ist
auch in Zukunft immer noch vom Menschen und sei-
nen Bedirfnissen bestimmt. Die Ergonomie und der
Komfort werden dabei den Takt vorgeben. Im Grund-
satz wird es zudem bodenbehaftet sein und die beste-
hende Infrastruktur weitestgehend nutzen. Und es wird
stark durch neue Werte, Wahrnehmungen und Marken
beeinflusst sein.
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Das Fahrzeug der Zukunft wird sich also stark verandern.
Fahren wir denn noch selbst? Und wenn nicht, was
machen wir mit der neu gewonnenen Zeit?

2050 fahren wir die Autos definitiv nicht mehr selber, die
Automatisierung wird dann ein fester Bestandteil (fast)
aller Lebensbereiche sein. Was wir wihrend dieser neu ge-
wonnenen Zeit machen, hingt von diversen Faktoren wie
kulturellen Unterschieden, der Tageszeit oder personli-
chen Bediirfnissen ab. So werden wir uns beispielsweise
am Morgen auf dem Weg zur Arbeit verpflegen, E-Mails
beantworten oder Nachrichten lesen, wihrend wir am
Abend einen Film schauen oder das Nichtstun geniessen —
so, wie wir es auch beim Zugfahren oder im Flugzeug tun.

Haben diese Entwicklungen auch Einfluss auf das Design
von Fahrzeugen? Und weshalb wurden Automobile in den
letzten Jahren immer einheitlicher gestaltet?

Design ist immer von einer Mode geprigt — sei es bei
Kleidern oder Autos. Dabei entspricht ein grosser Teil
der Produkte dem Mainstream —und daneben gibt es ein
paar avantgardistische Kreationen. Design wird in der
Automobilbranche aber bestimmt immer eine wichtige
Rolle spielen. Das Aussere muss gefallen, damit man sich
auch im Inneren wohl fiihlt. Die Gestaltung von Fahr-
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zeugen unterwirft sich jedoch — wie Sie richtig festge-
stellt haben - je linger je mehr dem Prinzip «Form fol-
lows function» und wird immer uniformer. Oft sind
auch Automarken nicht mehr klar erkennbar aufgrund
der dusseren Erscheinung. Dies liegt unter anderem an
der fehlenden Nachfrage der grossen Masse nach ausser-
gewohnlichem Design.

Wenn sich das Design immer mehr angleicht, ist dann
auch das Auto als Statussymbol passé?

Mobilitit ist statusbehaftet und emotional — das wird
auch in Zukunft so sein, aber in einer anderen Form: Sta-
tus wird immer weniger an die Marke des Herstellers ge-
kniipft, sondern an den Betreiber. So fahren in Zukunft
vielleicht Zalando- oder Louis-Vuitton-Fahrzeuge durch
unsere Stidte, die vollig neue Markenwerte transportie-
ren. Und schliesslich wird es auch immer Personen oder
Gelegenheiten geben, die ein spezielles Fahrzeugbedin-
gen, das einen gewissen Status ausstrahlt. So sind viel-
leichtbei einem Date eine Ausstattung mit viel Pliisch und
ein beeindruckendes Design angesagt. Hinzu kommt,
dass Status in der Automobil- wie in der Uhrenbranche
von Stromungen und Verinderungen geprigt ist: War
einst die Golduhr angesagt, verschwand sie wieder und
wich der Stahluhr. Und heute erlebt sie ein Revival.
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Aktuell weitet sich das Design vor allem bei elektrisch
angetriebenen Fahrzeugen auf weitere Ebenen aus,
zum Beispiel werden neue Klidnge von Autos entwickelt.
Inwiefern sind diese Themen relevant?

Aus rechtlicher Sicht miissen Elektrofahrzeuge in Zu-
kunft im Fussgingernahbereich Gerdusche emittieren,
damit die Passanten das Fahrzeug héren. Uber Geo-
fencing kann abgesteckt werden, in welchen Zonen ein
Fahrzeug «tont» und in welchen nicht. Das macht mei-
nes Erachtens Sinn. Auf der Autobahn braucht es aber
keinen Klang, denn Lirm ist genauso eine Verschmut-
zung wie Abgase — auch wenn das nach wie vor viele
Menschen anders sehen. Insbesondere fiir Teile der ilte-
ren Generation ist der Klang eines Autos wichtig, da sie
damit gewisse Werte assoziieren. Fiir die jiingere Gene-
ration ist der Klang hingegen kein relevantes Designele-
ment mehr.

Zuriick zu den Trends: Welche Bedeutung haben
elektrische Fahrzeuge in Zukunft?

Auch hier wiirde ich die Begrifflichkeit indern und nicht
von elektrischen Fahrzeugen, sondern von Fahrzeugen
mit Antrieb durch erneuerbare Energie sprechen. Denn
die Erneuerbarkeit der Energie, die wir verbrauchen, ist
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das Grundthema der Elektromobilitit. Langfristig sind
die fossilen Reserven endlich und nicht erneuerbare
Energie wird auch schlicht zu teuer. Deshalb macht es
Sinn, heute —und noch ohne grossen Leidensdruck — pri-
ventiv Anderungen einzuliuten. Zudem wissen wir
nicht, ob esin 30 Jahren eine neue und erneuerbare Ener-
gieform geben wird, die wir heute nicht kennen und die
Potenzial hat, die bisherigen Energien zu ersetzen. Der
Elektroantrieb wird aber grundsitzlich dominieren,
denn auch der Wasserstoff als Energiespeicher greift da-
rauf zuriick.

Neben elektrischen Fahrzeugen spielen selbstfahrende
Autos eine wichtige Rolle bei den Innovationsvorhaben
der Automobilbranche. Wie beurteilen Sie die Diskussion
um ethische Entscheidungen von selbstfahrenden Autos
in Unfallsituationen?

Die Diskussion wird zu Recht, aber aus meiner Sicht
falsch gefiihrt. Es gibt zahlreiche selbsternannte Fach-
leute, die mitreden mochten. Wenn man es ganz ratio-
nal betrachtet und beim Lenken eines Fahrzeugs in die
Situation «Mensch oder Baum» kommt, wird man nie
einen rationalen, getibten Entscheid fillen kénnen, son-
dern stehtunter Schock und reagiertintuitiv. Esistschlicht
nicht moglich, in dieser kurzen Reaktionszeit ethisch
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abzuwigen, was richtig ist. Solche Entscheidungen wer-
den akzeptiert, auch wenn sie falsch sind, weil ein Mensch
dahintersteht. Aber auch Maschinen sind nicht fehlerlos
und es wird immer ein gewisses Restrisiko bestehen
bleiben. Auch beim Fliegen, das vergleichsweise sicher
ist, schnallen wir uns heute noch an. Das heisst, wir miis-
sen die ganze Diskussion um ethische Entscheide von
selbstfahrenden Autos relativieren und die Erwartungs-
haltung muss sich dndern.

Sprechen wir nochmals iiber Innovationen in der
Automobilbranche: Wer treibt die Entwicklungen voran?
Sind es innovative Losungen oder der Regulator, der
Dieselmotoren verbannen wird?

Heute sind innovative Képfe wie Elon Musk, verbunden
mit neuen technologischen Méglichkeiten, die Haupt-
treiber von Innovation in der Automobilbranche. Dabei
spielen das richtige Timing der Idee, die Kosten der
Umsetzung und eine gute Skalierbarkeit eine wichtige
Rolle, ob sich eine Innovation durchsetzt. Der Regula-
tor begann in den letzten Jahren vermehrt, in diesen
Prozess einzugreifen — auch um die eigene Wirtschaft
zu unterstiitzen. Denn diese kann nur mit einem gesun-
den Mobilitatssystem wachsen.
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Sie zihlen ebenfalls zu den Visionéren in Sachen
Mobilitat. Mit lhrer jiingsten Idee, dem Concept Car
«Snap», haben Sie ein neuartiges Mobilitats-Okosystem
entworfen. Wie funktioniert das Konzept?

Das Konzept greift die Frage der Lebensdauer von Fahr-
zeugen respektive deren Nutzung auf. Die Idee dahinter
ist, dass das Fahrzeug anders genutzt wird, wenn wir
nicht damit herumfahren. Aus diesem Grund werden
beim «Snap» alle teuren und zeitsensiblen Komponen-
ten eines Fahrzeugs in ein «Skateboard» eingebracht,
wihrend sich die Komfort-Komponenten im langlebi-
gen «Pod» befinden. Diese auswechselbaren Aufsitze
koénnen auch ohne den fahrbaren Unterteil und je nach
Bediirfnis als mobiler oder immobiler Meetingraum,
Kino oder Wellnessoase genutzt werden. Sie verschmel-
zen so als neu- und einzigartige «Immobilien» mit dem
Stadtbild und werden zum proprietiren Okosystem.

Was halten Sie von der These, dass wir uns in Zukunft,
auch dank digitaler Kommunikationsformen, immer
weniger fortbewegen werden und Immobilitit zum
wahren Luxus wird?

Die These, dass die Leute sich weniger fortbewegen und
zum Beispiel vermehrt im Homeoffice arbeiten, teile
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ich nicht. Ich glaube eher, dass der physische Arbeits-
platz an Bedeutung zunehmen wird, weil der personliche
Kontakt im Zeitalter der Digitalisierung wieder wichtig
wird und dieser auch durch virtuellen Austausch nicht
ersetzt werden kann. Der grosse Luxus wird meiner Mei-
nung nach eher die Entschleunigung und nicht die Im-
mobilitit sein.

Zum Abschluss interessiert uns, wie lhrer Meinung nach
das ideale Fortbewegungsmittel der Zukunft aussieht,
vorausgesetzt, es gibe keine finanziellen oder regulatori-
schen Limitationen?

Ich wiirde es nicht auf ein Fortbewegungsmittel reduzie-
ren, sondern die gesamte Kette betrachten. Die Faktoren
Sicherheit, Convenience, Emotionalitit und Preis und
die damit verbundenen Bediirfnisse der Nutzer werden
die Fortbewegungskette der Zukunft prigen. Wenn kein
Erlebnis im Vordergrund steht, muss es einfach und
schnell gehen - sei es beim Einkaufen oder bei der Mobi-
litdt. Wenn es Vorteile in der Effizienz und den Kosten
gibt, sind die Menschen offen gegeniiber Neuem.
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FRANK M. RINDERKNECHT studierte an der ETH Ziirich Maschi-
nenbau und griindete im Jahre 1977 die Rinspeed AG. Heute,
iiber 40 Jahre spiter, gilt er als einer der bedeutendsten Visionire
und Trendsetter der Automobilindustrie. Durch ihre Konzept-
fahrzeuge, die jihrlich an der CES in Las Vegas und dem Genfer
Automobilsalon vorgestellt werden, hat die Rinspeed AG inter-
nationale Bekanntheit erlangt.
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Die Grundlagen unserer Fortbewegung werden aktuell neu defi-
niert: Im Kern der versprochenen Mobilititsrevolution stehen
elektrische Antriebe und autonome Fahrzeuge. Diese smarten Tech-
nologien sollen auf nachhaltige Weise noch mehr Mobilitét er-
méglichen. Tatsdchlich erfordert eine wirklich intelligente Mobili-
tat ein differenziertes Yerstandnis der Bediirfnisse, die dem Wunsch
nach Fortbewegung zugrunde liegen und Lésungsansitze, die ei-
nen Transport von Menschen und Giitern nur dann erfordern, wenn
er Nutzen stiftet. Dabei entsteht eine neue Grundlage, die Inmo-
bilitat als Status definiert und den Fokus von Innovation auf alle
Lebensbereiche ausweitet.

Mobilitit ist eine Grundlage des Lebens. Sie liefert die
Basis fiir unzihlige Evolutionsstrategien unterschiedli-
cher Organismen, die sich durch Fortbewegung neue
Lebensraume gesichert haben oder sich aus gefihrlichen
Regionen entfernen mussten. So ist auch die Geschich-
te der Menschheit von Mobilitit geprigt. Sie ermdglich-
te den Menschen, dorthin zu gehen, wo je nach Jahreszeit
Nahrung vorhanden war oder vor kaltem oder ungastli-
chem Wetter zu fliehen. Gleichzeitig hatte die kontinu-
ierliche Bewegung auch Nachteile. Mit der Entwicklung
der ersten Formen von Landwirtschaft zeichnete sich
die evolutionire Ablésung einer «Ernte- und Aneig-
nungswirtschaft», wie sie in den Sammler- und Jiger-
gesellschaften praktiziert wurde, durch eine erstmalig
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«vorausschauende, zumindest begrenzt planende Wirt-
schaft» ab — die Menschen wurden sesshaft. Mobilitit
hat allerdings ihre Bedeutung als Grundlage fiir Fort-
schritt und Wohlstand behalten und ist in den letzten
150 Jahren wieder zur zentralen Grundlage des wirt-
schaftlichen Wachstums geworden. Die Zunahme der
Bevolkerung und die Ausbildung von globalen Wert-
schopfungsketten, die den Wohlstandsgewinn iiber weite
Kreise der Welt gefordert haben, sind nur durch Trans-
porttechnologien moglich geworden, die es durch den
Einsatz von Dampfmaschinen beispielsweise als Antriebe
auf Schiffen erméglichten, Waren in immer kiirzerer
Zeit tiber die Ozeane zu beférdern. Im Kern des 19. und
20. Jahrhunderts stand aber nicht allein eine leistungs-
fahigere Logistik, sondern auch die Entstehung von
Transportsystemen, die sich auf den individuellen Ver-
kehr ausgerichtet haben. Damit einher ging auch eine
Neubewertung von Bewegung, die aus einer eher listi-
gen Notwendigkeit eine erstrebenswerte Moglichkeit
machte.!
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MOBILITAT FUR DIE MASSEN

Seit Jahrzehnten wird durch die individuelle Mobilitit
ein zentraler Grundpfeiler der Gesellschaft definiert:
Die Moglichkeit fiir jede und jeden Einzelnen, selbstbe-
stimmt kurze und lange Strecken zuriickzulegen. Und
dadurch kénnen nicht nur neue personliche Freiheiten
genutzt, sondern auch immer differenziertere Wert-
schopfungsketten entwickelt werden. Als Grundlage
dafiir wurden Transportnetzwerke wie Strassen auf den
individuellen Verkehr ausgerichtet und auch Stadte wur-
den - und werden - so gebaut, dass sie fiir Fahrzeuge
moglichst gut zuginglich sind. Technologische Fort-
schritte bei allen Fortbewegungsmitteln fithren bis heute
dazu, dass in gleicher Zeit immer lingere Strecken zu-
riickgelegt werden kénnen.

Als Folge dieser Entwicklung haben sich in den
letzten Jahren nebst der Zunahme an Freiheitsgraden
und der Impulse fiir das Wachstum aber auch zuneh-
mend negative Auswirkungen bemerkbar gemacht, die
mit weitreichenden Risiken fiir die Gesundheit von
Umwelt und Menschen einhergehen und als Folge der
kontinuierlichen Zunahme von Mobilitit ihre Grenzen
aufzeigen. Die Fakten dazu sind weitldufig bekannt:
Uber die Hilfte des weltweiten Olverbrauchs entfillt
bereits heute auf den Verkehrssektor, die Gefihrdung
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durch Feinstaub, Liarm, Stickoxide oder CO, nimmt
weiter zu. Mit dem drohenden Kollaps vieler Verkehrs-
systeme in Grossstidten wirkt sich die wachsende Mo-
bilitit auch zunehmend negativ auf die wirtschaftliche
Produktivitit aus, da zahlreiche Menschen im Stau ste-
hen, anstatt zu arbeiten.

VERHEISSUNG
EINER SMARTEN MOBILITAT

Der Blick in die Zukunft der Fortbewegung ist aktuell
durch grundlegende Umwilzungen oder «disruptive»
Transformationen geprigt, die eine Losung der beste-
henden und immer dringenderen Herausforderungen
versprechen. Im Kern dieser Verinderung stehen elekt-
rische Antriebe, die das Ende der Abhingigkeit von fos-
silen Brennstoffen markieren sollen und gleichzeitig
dafiir sorgen kénnten, Abgase und Lirm aus den Stadt-
zentren verschwinden zu lassen. Eine parallele Innova-
tionswelle ist getrieben durch autonome Fahrzeuge, die
sich hocheffizient und riickgekoppelt an die anderen
Verkehrsteilnehmer durch Autobahnen oder Innen-
stidte bewegen und dabei durch die Vernetzung, einem
Schwarm gleich, Staus verhindern sollen.? Der Weg in
die Zukunft dieser smarten Mobilitit scheint vorge-
zeichnet. Immer mehr Fahrzeughersteller prisentieren
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Prototypen, die bereits vollstindig auf Steuerrider fur
Menschen verzichten. Es scheintalso nur noch eine Frage
der Zeit zu sein, bis wir unsere Mobilitat auf die nichste
Stufe heben konnen — und das alles ohne schlechtes Ge-
wissen und ohne Risiken fiir Mensch und Umwelt. Und
vor allem ohne Effizienzverlust. Denn mit autonomen
Fahrzeugen winkt ein Gewinn von neuer Zeit, die nicht
mehr mit Lenken, sondern mit Arbeiten, dem Pflegen so-
zialer Kontakte oder Schlafen verbracht werden kann.

FIGHT FIRE WITH FIRE

Die Vision ist kithn, denn im Kern stehen damit ein wei-
terer Ausbau und eine Zunahme der Mobilitit zur Losung
der Herausforderungen der Verkehrssysteme. Feuer soll
mit noch mehr Feuer bekdmpft werden. Zweifelsohne
gibt es viele Beispiele, in denen neue technische Inno-
vationen die bestehenden Nachteile von existierenden
Technologien ersetzt und limitiert haben — wie etwa
beim Airbag, beim Katalysator oder beim Partikelfilter.
Aufgrund der langen Planungszyklen der Mobilititsin-
frastruktur diirfte eine kritische Analyse, basierend
auf einer gesamtheitlichen Sichtweise, eine wichtige
Grundlage liefern, um entsprechende Entscheide, die
heute anfallen, treffen zu konnen.
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Auf den ersten Blick sind die Vorteile von elektrischen
Antrieben offenkundig. Bei genauerem Hinschauen tre-
ten aber grundlegende Fragen und Herausforderungen
zutage. Im Kern wird es darum gehen, ob elektrische
Fahrzeuge in ihrer langfristigen Okobilanz tatsichlich
umweltfreundlicher sind als moderne Verbrennungs-
motoren. Offen ist zudem die Frage der effektiven CO,-
Produktion bei der Herstellung der Batterien sowie de-
ren Wiederverwertung.® Grosse Herausforderungen sind
vor allem im Bereich der Umsetzung zu finden, und bei
vielen ist heute nicht klar, wie sie gelost werden sollen.
Dabei geht es beispielsweise um den Aufbau eines weit-
rdumigen Systems von Ladestationen, den damit ver-
bundenen Stromverbrauch, aber auch um mogliche
gesellschaftliche Widerstinde gegeniiber den elekt-
romagnetischen Feldern, die bei drahtlosen Ladesta-
tionen entstehen, die in Garagen oder Parkplitzen in
Innenstidten gebaut werden.

Bei der Lancierung von autonomen Fahrzeugen
gibt es offene Fragen beziiglich der Stabilitit digitaler
Datennetzwerke, die erforderlich ist, um sicherzustellen,
dass die zusammengeschlossenen Verkehrsnetze ohne
Aussetzer funktionieren, aber auch beziiglich der effek-
tiven Leistungsfihigkeit der Sensoren und Algorithmen,
die notwendig ist, um sich in hochkomplexen Umge-
bungen wie Innenstidten fortbewegen zu kénnen. Nach-
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dem lange von schnellen Markteinfithrungen die Rede
war, haben kiirzlich erste Experten die Zeitriume von
den 2020er- auf die 2040er-Jahre ausgeweitet.* Denn
neben technischen Herausforderungen stehen regula-
torische und versicherungstechnische Fragen im Raum,
die geklirt sein miissen, bevor das Vertrauen in entspre-
chende Fortbewegungsmittel wachsen kann.

Der entscheidende Faktor wird aller Voraussicht
nach aber nicht die technische Machbarkeit, sondern
der effektive Nutzen sein, den autonome Fahrzeuge mit
sich bringen. Einerseits wird es dabei um den bereits er-
wihnten Punkt von Zeit- oder Effizienzgewinn gehen,
andererseits steht dabei auch die grundsitzlichere Frage
im Raum, wie viel Freiheit zugunsten von Convenience
aufgegeben wird. In einer realistischen Einschitzung
wird die Transformation nicht binir, sondern in Abstu-
fungen erfolgen. Fiir Alltagsfahrten kénnten autonome
Fahrzeuge zu Konkurrenten von Ziigen werden, bei in-
dividuellen Reisen konnte es aber auch sein, dass viele
Menschen nicht bereit sind, das Recht auf freie Fortbe-
wegung aufzugeben.

Klar ist: Der zentrale Nutzen entsteht aus der Ef-
fizienz. Des Pudels Kern liegt folglich in der Frage, ob
sich Staus mit vernetzten Systemen tatsichlich verhin-
dern lassen oder ob mit der weiteren Zunahme von in-
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dividuellen Verkehrsmitteln nicht einfach die Dichte an
Fahrzeugen steigt und in der Folge der vermeintliche
Effizienzgewinn durch kliigeres und frithzeitiges Ab-
bremsen im Zug des automatisierten Individualverkehrs
wieder aufgehoben wird.> Mit Blick auf diese verschie-
denen Herausforderungen und einer realistischen Ein-
schitzung ihrer Bewiltigungsdauer durch die Gesell-
schaft lisst sich der Schluss ziehen, dass die breit
angekiindigte Revolution noch etwas Zeit in Anspruch
nehmen diirfte und - losgel6st von den spannenden Vi-
sionen - konservativere Zeitachsen prigend sein wer-
den. Dies schafft allerdings auch die nétige Zeit, um
eine wirklich intelligente Mobilitit entwickeln zu kén-
nen, die einerseits das technologische Potenzial nutzt,
gleichzeitig aber Fortbewegung in einem grésseren Kon-
text denkt.

VORWARTS ZUR IMMOBILITAT

Die Grundlage fiir eine nachhaltige Mobilitit, die ohne
Einschrinkungen einen Austausch und den Transport
von Waren und Menschen erméglicht und dabei gleich-
zeitig Umwelt- und Gesundheitsrisiken minimiert, er-
fordert eine Differenzierung. Sie muss dafiir nicht
zwingend auf physischer Basis erfolgen, sondern kann
— nicht vollumfinglich, aber doch zu einem relevanten
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Teil - iber andere Formen des Austauschs wie beispiels-
weise mit virtuellen Hilfsmitteln erreicht werden. Dazu
zihlen digitale Kommunikationskanile ebenso wie eine
lokale, dezentrale Produktion von Giitern mit 3D-Dru-
ckern.

Die Planung der kiinftigen Mobilitit erfordert
gleichzeitig eine Verkniipfung mit der Raum- oder Stadt-
planung, aber auch die Gestaltung von neuen Arbeits-
modellen. Bei der Stadtplanung giltes, von neuen Grund-
lagen auszugehen, die nicht mehr voraussetzen, dass fiir
das Besorgen des alltiglichen Bedarfs weite Strecken zu-
riickgelegt werden miissen. Eine Riickkehr zu traditio-
nellen Modellen von Quartieren, die die notige Infra-
struktur lokal anbieten oder tiber Systeme verfiigen, die
diese temporir zur Verfiigung stellen kénnen, ist durch-
aus denkbar. Anstatt dass sich Tausende Menschen zu
einem Einkaufszentrum bewegen, gibt es in den USA
Bestrebungen, Einkaufstransporter wieder in dezentra-
le Regionen zu senden, um die Menschen lokal mit Le-
bensmitteln zu versorgen.

Anstelle der Maxime, immer mehr Mobilitit zu
ermoglichen, steht neu also auch die Immobilititals Lu-
xus und Zeichen von Lebensqualitit im Fokus. Sie kann
als Grundlage fiir eine tibergreifende Gestaltung der Mo-
bilitatssysteme in Zusammenarbeit mit Architekten, Ein-

49



zelhandelsunternehmen und Human-Resources-Verant-
wortlichen, die sich gemeinsam an die Entwicklung der
kiinftigen Fortbewegung machen, dienen. Gleichwohl
bedeutet Immobilitit nicht moglichst viel Stillstand
von Individuen, denn fehlende kérperliche Bewegung
entwickelt sich ohnehin zu einem der Hauptverursacher
fiir nicht {ibertragbare Krankheiten (NCD) wie Diabetes
und Herz-Kreislauf-Erkrankungen. Vielmehr geht es da-
rum, lingere Strecken zu minimieren, den Langsamver-
kehr zu starken, damit Menschen sich einfacher und mehr
selbst bewegen konnen, anstatt sich bewegen lassen zu
miussen.

DR. STEPHAN SIGRIST ist Griinder und Leiter des Think Tanks
W.LR.E. und beschiftigt sich seit vielen Jahren mit Entwick-
lungen der Life Sciences sowie mit langfristigen Trends in Wirt-
schaft und Gesellschaft. Zudem ist er Autor zahlreicher Biicher,
berit Unternehmen und politische Institutionen in strategischen
Belangen und ist regelmissiger Referent auf internationalen
Tagungen.
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ALLREAL

Allreal kombiniert ein ertragsstabiles Immobilienportfolio mit der
Tatigkeit des Generalunternehmers (Projektentwicklung und Rea-
lisation). Der Wert des Immobilienportfolios belautt sich auf rund
CHF 3,96 Milliarden. Im Geschaftsjahr 2017 betrug das von der
Generalunternehmung abgewickelte Projektvolumen CHF 420 Mil-
lionen. In Ziirich, Bern, Cham und St. Gallen beschiftigt das Immo-
bilienunternehmen iiber 230 Mitarbeitende. Allreal, mit operativem
Sitzin Ziirich, ist ausschliesslich in der Schweiz tatig. Die Aktien
der Allreal Holding AG sind an der SIX Swiss Exchange kotiert.

www.allreal.ch
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W.L.R.E.

W.LR.E. ist ein fiihrender interdisziplinarer Think Tank, der sich seit
rund zehn Jahren mit globalen Entwicklungen in Wirtschaft, Wissen-
schaft und Gesellschaft beschattigt. Im Fokus des Schweizer Denkla-
bors stehen die friihe Erkennung neuer Trends und deren Ubersetzung
in strategische Landkarten und Handlungsfelder fiir Unternehmen
und 6ffentliche Institutionen.

An der Schnittstelle zwischen Wissenschaft und Praxis zeichnet sich
W.LR.E. durch eine kritische Denkhaltung und politische Neutralitat
aus. Thematische Schwerpunkte betreffen die digitale Wirtschaft,
gesellschaftliche Innovation und die Férderung der Zukunftsfahig-
keit. Dabei stellt der Think Tank seine Expertise in den Dienst von
Offentlichkeit, Unternehmen und Behérden — von Life Science,
Finanzdienstleistern und Medien bis hin zu Food und Industrie.

Die zwei- und dreidimensionale Wissensvermittlung von W.I.R.E.
zeichnet sich durch die Verbindung von Inhalt und Form sowie einen
hohen Anspruch an Asthetik und Design aus. W.L.R.E. verfiigt iiber
ein internationales Netzwerk aus Experten, Yordenkern und Ent-
scheidungstrigern.

www.thewire.ch
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Intelligente Mobilitét erfordert die Verkniipfung verschiedener
Transportmittel, die Einbettung in die Raum- und Stadtplanung
sowie die Beriicksichtigung neuer Lebens- und Arbeitsmodelle.
Neben dem Bediirfnis nach effizienter Fortbewegung gewinnt
vor allem der Wunsch, den privaten und beruflichen Alltag mit
einem minimalen Bewegungsradius zu gestalten, zunehmend
an Bedeutung. Immobilitdt wird zum eigentlichen Luxus.

In der Folge bedarf es innovativer Konzepte sowohl fiir den
offentlichen und privaten Verkehr als auch fiir die Raum-
planung. Was die sich verandernden Rahmenbedingungen fiir
die Gesellschaft bedeuten und wie die Mobilititskonzepte
von morgen die Stadt der Zukunft prigen, zeigen Dr. Sigrid
Evelyn Nikutta, Vorsitzende der Berliner Verkehrsbetriebe,
Frank M. Rinderknecht, Schweizer Automobildesigner und
Griinder von Rinspeed, und Dr. Stephan Sigrist, Griinder und
Leiter des Think Tanks W.I.R.E, auf.

Die Publikationsreihe RADAR widmet sich relevanten Zu-
kunftsthemen und geht der Frage nach, wie sich Trends mittel-
bis langfristig auf Wirtschaft, Wissenschaft und Gesellschaft
auswirken. RADAR erscheint jahrlich in Zusammenarbeit

zwischen Allreal und dem Think Tank W.I.R.E.
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