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MOBILES LEBEN

In der Kostenfalle

Mit Teslas Model 3 geht die Elektro-
mobilitdt in Deutschland in die néchste
Runde. Ein paar Fakten » Seite 65

PRO: ROBOTAXIS

Leben
retten

Wo immer die ersten Motor-
kutschen auftauchten, gin-
gen vor 130 Jahren die Pferde
durch, Tier und Mensch ka-
men unter die Rader. Nicht selten wur-
den die 20 Stundenkilometer schnellen
Raser mit Steinen beworfen. Kaum je-
mand konnte sich den Nutzen solcher
stinkenden und teuren Spielzeuge fiir
spleenige Enthusiasten vorstellen. Heute
haben sich die Menschen an die allgemei-
ne Beschleunigung scheinbar genauso ge-
wohnt wie an Blechlawinen und die welt-
weit 1,3 Millionen Verkehrstoten jahrlich.

Jetzt flirchten Menschen erneut, Op-
fer des technischen Fortschritts zu wer-
den. Vor Kurzem gingen Einwohner von
Chandler im US-Bundesstaat Arizona
mit Steinen gegen Roboterfahrzeuge vor.
Straflen voll mit scheinbar entfesselten,
fahrerlosen Maschinen wirken so ddmo-
nisch wie die ersten Motorkutschen. In
Wirklichkeit sind die hochgeriisteten Ma-
schinen viel sozialer als jeder Auto-Ram-
bo. Weil sie die Verkehrsregeln befolgen,
immer kooperieren und jeder auf jeden
aufpasst. Die Chancen stehen gut, dass
gerade schwichere Verkehrsteilnehmer
dadurch geschiitzt werden.

Moderne Gesellschaften miissen sich
fragen lassen, wie lange sie die Hochrisi-
komobilitdt auf ihren Strafden weiter dul-
denwollen. Und wann sie ihren Ankiindi-
gungen zu ,null Verkehrstoten“ endlich
Taten folgen lassen. Im vergangenen
Jahr kamen in Deutschland erneut 3220
Menschen durch Verkehrsunfalle ums Le-
ben, 393000 wurden verletzt. Fast 90 Pro-
zent davon durch menschliches Versa-
gen. Die Bundesanstalt fiir Straflenwesen
(BASt) beziffert den volkswirtschaftli-
chen Schaden auf 35 Milliarden Euro pro
Jahr. Geld, dass besser in die Unfallpra-
vention gesteckt wiirde.

Bald gibt es die ersten hochautomati-
sierten Serienfahrzeuge auf deutschen
Straflen. Um léngere Strecken ohne den
Fahrer auszukommen, miissen sie mit
der Verkehrsinfrastruktur vernetzt wer-
den. Also zum Beispiel mit Baustellen
oder Ampeln. Dasist gut angelegtes Geld,
von dem nicht nur einige spleenige En-
thusiasten, sondern alle Fahrer mit neu-
en Assistenzsystemen profitieren. Schnel-
ler als gedacht werden Neuwagen ohne
das Sicherheitsplus zum alten Eisen geho-
ren. Genauso wie Autos ohne Airbags und
Dieselstinker. JOACHIM BECKER

CONTRA: ROBOTAXIS

Wer soll
das zahlen?

Esistein grofartiges Verspre-
chen, das Automobilherstel-
ler und Technologiekonzerne
damachen: Wenn erst mal al-
le Autos autonom und vernetzt fahren,
wird es keine Unfélle mehr geben. Ver-
schwinden werden die Verkehrstoten aus
der Statistik und die Staus von den Stra-
3en. Wer von A nach B will, wird sich per
Knopfdruck ein Robotaxi ordern, das ihn
dann, wie von Geisterhand gelenkt, zum
Ziel bringt. Steigt der Fahrgast aus, ist
das Robofahrzeug sofort bereit fiir den
néchsten Kunden. Parkplatznote? Auch
das ein Problem aus der Vergangenheit!

So schon diese Zukunft auch klingt, sie
wird noch lange auf sich warten lassen.
Und um sie {iberhaupt irgendwann errei-
chen zu kénnen, sind Milliardeninvestiti-
onen notig, nicht nur in die Fahrzeuge
selbst, auch in die Mobilfunktechnik. Die
Frage ist: Wer zahlt all das? Schon rufen
diejenigen, die von der autonomen Zu-
kunftsmobilitdt triumen, laut nach dem
Staat. Der miisse die Netze aufriisten -
schliefilich profitierten ja alle von sinken-
den Unfallzahlen und weniger Staus.

Doch am Ende werden vor allem die
Unternehmen und deren Aktionére profi-
tieren. Die wollen mit den Robotaxi-Visio-
nen vor allem eines: Geld verdienen. Das
ist ihr gutes Recht und dazu sind Unter-
nehmen ja da. Nur wer am Ende verdie-
nen will; von dem kann man am Anfang
erwarten, dass er in seine Geschaftsidee
investiert —und diese Aufgabe und das da-
mit verbundene Risiko nicht einfach mal
so mit einem groflen Heilsversprechen
an die Allgemeinheit delegiert.

Hinzu kdnnte eine fatale Langfristwir-
kung kommen: Robotaxis werden zu-
néchst nur dort angeboten, wo die Auslas-
tung grof} ist, also in den Innenstédten.
Dortaber werden sie den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln Nutzer wegschnappen. Der
offentlichen Hand werden Einnahmen
fehlen, um auch im weiteren Umfeld der
Stadte und auf dem Land geniigend Bus-
se und Bahnen anzubieten. Um es klar zu
sagen: Robotaxis kénnen dabei helfen,
die Verkehrsprobleme zulindern. Aber es
ist verkehrspolitisch sinnvoll, den Markt
zuregulieren und Rosinenpickerei zu un-
terbinden. Die Moglichkeit dazu bietet
sich: In diesem Jahr steht die Novellie-
rung des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG) an. Dort lassen sich solche Re-
geln gut einweben. MARCO VOLKLEIN
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Auch hier fihrt vorerst nichts mehr: Mit einer ,,Gleisanschluss-Charta“ wollen Verkehrs- und Wirtschaftsverbdnde im Friihjahr den politischen Druck erhiéhen.

Abgehangt

Die Zahl der Gleisanschliisse fiir Firmen ist in den vergangenen Jahren drastisch gesunken.
Fachleute fragen sich: Wie soll da die Verlagerung des Giiterverkehrs auf die Schiene gelingen?

VON MARCO VOLKLEIN

eit etwas mehr als sieben Jahren
versucht Peter Heinke die Schie-
nenanbindung seiner Firma zu
verbessern. Und er scheitert re-
gelméfig daran. Der Leiter der
Standortlogistik des Chemiekonzerns
Dow in Schkopau bei Leipzig wollte eigent-
lich nur eine zusatzliche Anbindung des
Werks an das neue Rangierzentrum der
Deutschen Bahn (DB) in Halle realisieren,
um die ,,Leistungsféhigkeit zu erhéhen
wie er sagt. Drei Weichen, etwas mehr als
hundert Meter Gleis - eigentlich keine gro-
8e Sache. Doch iiber viele Jahre kam das
Projekt Nordanbindung kaum voran. Mitt-
lerweile ist Heinke gemé&figt optimistisch:
»Wenn alles klappt, dann haben wir im
Jahr 2020 den zusétzlichen Anschluss.®
Das, was Logistiker Heinke berichtet,
sei kein Einzelfall, so der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV). Im-
mer wieder versuchten Betriebe, Giiter
auf die Schiene zu verlagern und dazu ei-
nen eigenen Gleisanschluss zu errichten,
der es ihnen ermoglicht, Gliterwaggons
vom Firmengeldnde ins 6ffentliche Schie-
nennetz zu lenken. Und scheiterten dann
an zahlreichen Hiirden - seien es techni-
sche, juristische oder finanzielle. Und
nicht nur der Bau neuer Gleisanschliisse
stockt; auch die Zahl bestehender Firmen-
anbindungen ging zuletzt stark zuriick:
Laut VDV existieren aktuell noch etwa
2000 Zugénge fiir Firmen zum Schienen-
netz, die Bundesnetzagentur listet 1600
auf. Eine VDV-Statistik aus dem Jahr 1997
kam damals auf bundesweit 10 000.
Zwar werden die meisten Giiter auf der
Schiene heutzutage im Kombinierten Ver-

Noch vor wenigen Jahren galt fiir die meis-
ten Autohersteller bei der Présentation
neuer Motorvarianten: noch leistungsfahi-
ger, noch dynamischer, aber auch einen Za-
cken sparsamer als die Vorgingergenerati-
on. Heute gilt: noch schneller irgendwie
elektrisch, sei es als reines Batterieauto,
als Hybrid, Plug-in-Hybrid oder wenigs-
tens als Mild-Hybrid mit 48-Volt-System.
Alle Hersteller stehen unter dem Druck, ih-
re Flotten méglichst schnell zu elektrifizie-
renund die Verschéirfung der CO,-Ziele bis
2030, die die EUjiingst beschlossen hat, er-
hoht diesen Druck erheblich.

Besonders grofd ist dieser Druck fiir Her-
steller, die viele grofie, schwere und sprit-
schluckende Fahrzeuge im Programm ha-
ben. Jaguar Land Rover ist so ein Herstel-
ler, vor allem SUVs von Land Rover sind ge-
fragt. Entsprechend schlechtist der aktuel-
le Flottenwert der Briten, er liegt bei
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kehr (KV) transportiert, also von Container-
terminal zu Containerterminal, von wo
aus die Weiterverteilung meist per Lkw
stattfindet — dennoch wiirden viele Fir-
men auch gerne direkt auf ihrem Gelénde
auf die Bahn verladen, heifdt es aus Bran-
chenverbadnden. Doch der Schwund bei
den Gleisanschliissen erschwere das. Die
Griinde fiir den Schwund sind so vielfiltig
wie die Hiirden, gegen die Logistiker wie
Heinke beim Bau neuer Anlagen zu kdmp-
fen haben. Da ist etwa der Preis- und Zeit-
druck in der Transportbranche, der viele
Firmen dazu bewog, Gfliter statt auf der
Schiene auf der (oft giinstigeren und meist
flexibleren) Strafle zu bewegen. Wo aber
bestehende Anlagen kaum noch genutzt
wurden, wurde deren Unterhalt unrenta-
bel. Nach und nach wurden immer mehr
Betriebe vom Gleisnetz abgehingt. Laut
Branchenkennern kam so eine ,,Abwérts-
spirale” in Gang, die bis heute anhalt.

Der Chemikaliengrofthéndler Héffner
in Asperg bei Ludwigsburg ist so ein Fall.
Dessen Ladegleis wurde seit den Zwanzi-
gerjahren tiber ein kommunal betriebenes
Industriegleis angefahren, iber das auch
benachbarte Firmen beliefert wurden.
Wahrend Héffner weiter Giiter per Bahn
bekam, verabschiedeten sich die Nach-
barnnach und nach von der Schiene. Vor ei-
nigen Jahren dann, sagt Logistikleiter Ralf
Nief3, forderten die Stadt und die Deutsche
Bahn den Chemiehéndler als nun einzigen
verbliebenen Nutzer auf, fiir den Unter-
halt der Anlagen aufzukommen - andern-
falls werde man die Bedienung einstellen.
Weil sich das fiir den Mittelstdndler nicht
rechnete, starb der Gleisanschluss. Seit-
her fahren etwa 1500 zusétzliche Lkw die
Firma in Asperg iber die Strafde an.

Ein Stromer, der kaum

Jaguar Land Rover setzt wie viele andere Hersteller auf Elektroantriebe,

150 Gramm CO, pro Kilometer (g/km), der
europdische Durchschnitt betrdgt unge-
fahr 118,5 g/km. Von 2021 an gilt aber ein
CO,-Grenzwert von 95 g/km. Bis zum Jahr
2030 soll der CO,-Ausstof’ nach dem Wil-
len der EU nochmals um 37,5 sinken.

Ein sehr weiter Weg also fiir die Premi-
um-Marke aus Grofibritannien. Bis 2020
will sie flir die gesamte Modellpalette auch
elektrifizierte Varianten anbieten. Den An-
fang hat 2018 der Jaguar i-Pace gemacht,
ein reines Elektroauto. Jetzt présentieren
die Briten den Range Rover und den Range
Rover Sport als Plug-in-Hybrid. Sie kombi-
nieren dabeiim ersten Schritt einen Vierzy-
linder-Benziner mit einem Elektromotor.
Spéter sollen dann auch Hybridvarianten
mit Dieselmotoren folgen. Das kombinier-
te Triebwerk leistet insgesamt 404 PS, wo-
bei 300 auf den Verbrenner entfallen. Das
ist sicherlich gewaltig, aber die Motoren
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Gleisanschliisse von Unternehmen an das
offentliche Schienennetz gibt es nach einer
Zahlung des Verbands deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) aktuell, die Bundesnetz-
agentur kommt auf 1600 Werksbahnen mit
Gleisanschluss. Ende der Neunzigerjahre lag
die Zahl laut VDV bundesweit bei 10 000.

Pro-Kopf-Investitionen des Staates

in die Schieneninfrastruktur
in ausgewahlten europdischen Landern, in Euro, 2017

Schweiz [IRNEREGGN 362
Osterreich [N 187
Schweden [N 183

GroBbritannien NN 165
Danemark [N 160
Niederlande [N 128
Italien [ 73
Deutschland [ 69
Frankreich [l 38
Spanien [l 32

69 Euro

pro Einwohner steckte Deutschland 2017 in

seine Schieneninfrastruktur, etwa in Gleise,

Bahnhofe, Oberleitungen. Andere Staaten
investierten teils ein Vielfaches davon.
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miissen auch einen sehr schweren Wagen
antreiben. Der Range Rover Sport wiegt
als Plug-in-Hybrid fast zweieinhalb Ton-
nen, der klassische Range Rover liegt
knapp tiber dieser Marke.

Die rein elektrische Fahrleistung wird
mit 48 Kilometern angegeben und das ist
ganz bewusst kalkuliert. Denn damit erfiil-
len die beiden Range-Rover-Modelle die
neuen Steuerkriterien fiir Dienstwagen,
wonach Autos, die mindestens 40 Kilome-
ter rein elektrisch fahren kdnnen, nur
noch mit 0,5 Prozent des Listenpreises ver-
steuert werden miissen statt wie bisher ei-
nem Prozent. Bei den Preisen, die Land Ro-
ver fiir die Fahrzeuge aufruft, ist das schon
ein Argument. Der Range Rover Sport be-
ginnt als Plug-in-Hybrid bei 88 000 Euro,
derklassische Range Rover bei 120000 Eu-
ro und damit deutlich iiber den Preisen fiir
den Sechszylinder-Diesel. Jaguar Land Ro-

Es sei daher hdchste Zeit, sagt VDV-Vize-
prasident Joachim Berends, die Abwérts-
spirale zu stoppen: ,,Wir diirfen beim Gii-
terverkehr nicht ldnger nur iiber Verlage-
rung von der Strafie auf die Schiene reden,
sondern miissen diese unter anderem
durch mehr Gleisanschliisse auch tatséch-
lich méglich machen. 2017 lag der Anteil
der Schiene im Giiterverkehr bei 18,6 Pro-
zent, der des Lkw iiber 70 Prozent. Um die
Relationen zu verdndern, hatte kurz vor
der Bundestagswahl 2017 der damalige
Bundesverkehrsminister Alexander Do-
brindt (CSU) den ,,Masterplan Schienengii-
terverkehr aufgelegt. Der sieht neben
glinstigeren Trassenpreisen fiir Gliterzii-
geauch eine stirkere Forderung von Gleis-
anschliissen vor. Doch mehr Geld alleine
diirfte kaum helfen: Denn seit 2004 for-
dert der Bund den Bau finanziell. Doch von
den 14 Millionen Euro, die der Bundestag
pro Jahr zur Verfiigung stellt, wurden 2017
nur 4,1 Millionen Euro abgerufen.

Das liege vor allem an der Biirokratie,
die viele Bahn-affine Firmen abschrecke,
sagen Praktiker. Dow-Logistiker Heinke et-
wa musste sich fiir seine Nordanbindung
gleich mit mehreren Behorden ins Beneh-
men setzen, die zudem unterschiedliche
technische Mafistdbe anlegten: Da war
zum einen das Eisenbahnbundesamt fiir
die Einbindung der neuen Gleise in das 6f-
fentliche Schienennetz zusténdig, zum an-
deren eine Landesbehdrde fiir den An-
schluss an das werksseitige Netz. Zwi-
schenzeitlich drohte das Projekt zu schei-
tern, weil die Kosten auch aufgrund der
komplizierten Gemengelage von einst
470000 Euro auf mehr als 1,7 Millionen Eu-
ro zu explodieren drohten. Erschwerend
kam hinzu, und auch das berichten viele

stromert
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Praktiker, dass die Strukturen und Zustan-
digkeiten bei der DB nicht gerade transpa-
rent und nutzerfreundlich zu nennen sind.

,Biirokratie abbauen* steht daher weit
oben auf einer Liste mit Verbesserungsvor-
schldgen, die der VDV mit anderen Wirt-
schaftsverbdnden derzeit erarbeitet. Die
,Gleisanschluss-Charta® soll im Friihjahr
vorliegen und den politischen Druck wei-
ter erh6hen. In ihr werden voraussichtlich
weitere Maflinahmen gefordert, etwa geén-
derte Forderrichtlinien, um Firmen nicht
nur beim Neubau, sondern auch beim Un-
terhalt bestehender Gleisanschliisse zu
helfen. Sinnvoll wére aus Sicht der Verban-
de zudem, wenn Kommunen ihre Gleisan-
lagen erhalten wiirden, statt diese bei-
spielsweise fiir den Wohnungsbau zu nut-
zen. Auch sollten Planer neue Gewerbefla-
chen von Anfang an ans Gleisnetz anbin-
den. Und nicht zuletzt miisse mehr Geld
ins Gesamtsystem Schiene fliefen, also in
zusétzliche Rangier-, Abstell- oder Uber-
holgleise sowie in die Elektrifizierung und
Reaktivierung von Zulaufstrecken. Da ist
die Branche mittlerweile zuversichtlich:
,Noch nie enthielt eine Koalitionsvereinba-
rung so viele schienenfreundliche Passa-
gen wie die aktuelle, urteilt die ,,Allianz
pro Schiene®, in der sich unter anderem
Verkehrsverbande und Eisenbahner-Ge-
werkschaften engagieren. Politik und
Bahnbranche seien ,,im Machermodus®

Selbst beim seit Jahren vom Netz abge-
héngten Chemiehéndler Haffner will man
mittlerweile ein Umdenken in vielen Kop-
fen ausgemacht haben. ,,Der Druck auf die
Straflen hier im Grofiraum Stuttgart ist so
immens® sagt Nief3, ,heute wiirden alle
Hebel in Bewegung gesetzt werden, dass
wir den Gleisanschluss behalten

macht das aber nicht konsequent genug
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Stecker rein: Erste Fahreindriicke zei-

gen, dass die neuen Hybride mehr als ge-
nug Leistung haben. FoTo: JAGUAR LAND ROVER

ver zielt mit den Hybriden auf eine Klien-
tel, die viel in der Stadt unterwegs ist und
keine hohe Jahreskilometerleistung hat.
Erste Fahreindriicke zeigen, dass der
Hybrid in jeder Situation mehr als genug
Leistung hat. Die Boost-Funktion des
E-Motors, mit der der Verbrenner beim Be-
schleunigen an das Drehmoment eines
Diesel heranreichen soll, braucht man im
Grunde nicht. Fahrt man aber im Hybrid-
modus und tritt kraftig aufs Gas, schmilzt
die elektrische Reichweite rasch dahin.
Ein Nachteil des Hybridkonzepts von Jagu-
ar Land Rover ist, dass sich das Auto nicht
in einem rein elektrischen Modus fahren
lasst, sondern nur iiber den Umgang mit
dem Gaspedal: Tritt man sanft aufs Gas,
fahrt der Wagen elektrisch, solange die
Reichweite eben reicht. Bei starkerem Pe-
daldruck schaltet sich sofort der Ver-
brenner dazu. PETER FAHRENHOLZ
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