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Ein Versuchsbetrieb mit selbstfahrenden
Postautos lauft in Sitten bereits seit Som-
mer 2016.

Die dritte Auto-Ara

Dekarbonisierung, Digitalisierung und Deprivatisierung | Ganz oben auf dem
Hype-Cycle sozio-technischer Trends steht heute das automatische Fahren. In
Zukunft sollen Autos nicht mehr von ihren Lenkerinnen und Lenkern durch
dichten Verkehr gesteuert werden, sondern geleitet durch die Kartendienste von
Google und Here schneller, gunstiger, sicherer, bequemer, ressourcenschonender
und klimafreundlicher ans Ziel gelangen. All das verspricht das automatisierte
Auto, weil es nicht nur den Fahrer tiberfltissig macht, sondern auch den privaten

Besitz eines Automobils.

TEXT JORG BECKMANN

ie Vision: Niemand muss sich
Dkﬁnftig ein Auto kaufen, um

auto-mobil zu sein, sondern
lediglich iiber die App eines Mobilitéts-
anbieters ein « Auto-Auto» anirgendei-
nen Ort bestellen, einsteigen und sich
an den Zielort chauffieren lassen. Die
Auto-Auto-App bietet so maximale
Autonomie bei minimalen Mobilitéts-
kosten, da eben nur noch die Nutzung
und nicht mehr der Besitz verrechnet
wird.

Eingebunden in eine «intermodale
Mobilitédtsplattform» wird das Auto-
mobil als «Mobilititsprodukt» nun
Bestandteil einer Palette an «Mobili-
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tatsdiensten», die kiinftig unter dem
Sammelbegriff « Mobility as a service»
(Maas) von einem sogenannten Inte-
grator angeboten und in zahlreichen
Varianten und zu ganz unterschiedli-
chen Preisen fiir die Kunden «buch-
bar» sind - genau so, wie wir das seit
Jahren in dhnlicher Form von den
diversen ICT-Anbietern bereits ken-
nen.

Das private Automobil und all das,
was wir in der Vergangenheit mit die-
sem Identifikations- sowie Distinkti-
onsmittel auch noch zum Ausdruck
bringen wollten, haben in der neuen
Welt einer « Mobilitit 4.0» keinen Platz

mehr, denn hier wird das Auto auf das
zuriickgeworfen, was es eigentlich sein
will - ein Mittel zur Uberwindung des
Raumes. Mit dem Auto-Auto ver-
schwinden dann all die nicht-inten-
dierten Nebeneffekte der klassischen
Automobilitit, wie Kapazitdtsengpisse
und Raumknappheit in den Stadten,
Umwelt- und Klimafolgen sowie natiir-
lich auch die vielen Schwerverletzten
und Verkehrstoten auf den Strassen-so
weit zusammengefasst die Heilsver-
sprechen einer vollautomatisierten und
vollintegrierten Mobilitat.

Doch nicht allen gilt das Auto-Auto
als Heiland einer hochmobilen

..-'
foget . VSE
electro " AZS

Bild: Die Post



Bild: Tesla

Moderne. Sowohl Automatisierung als
auch Elektrifizierung als die zwei zen-
tralen technischen Transformations-
pfade einer historischen Autowende
haben ihre Kritiker: Skeptiker hingen
der Elektromobilitdt einen «dkologi-
schen Rucksack» tiber, der aufgrund
der Energieaufwinde bei der Batterie-
produktion sowie Rohstoffforderung
und -verarbeitung nur knapp kleiner
ist, als jener einer fossil angetriebenen,
verbrennungsmotorischen Mobilitit.
Viele der vermeintlichen Automatisie-
rungsgegner sehen im selbstfahrenden
Auto aufgrund neuer Unfallrisiken
eher eine Verschlimmbesserung als
eine Losung.

Hier wird erneut deutlich, dass kaum
ein anderes Alltagsartefakt die Massen
so polarisiert wie das Auto. Egal ob als
electric vehicle (EV) oder als automa-
ted vehicle (AV): Das Automobil ist
nicht nur Hauptverkehrsmittel und
damit Dreh- und Angelpunkt der
modernen Alltagsmobilitdt, sondern
auch ein Mittel zur politischen Positio-
nierung. Doch diese polarisierten
Sichtweisen konnten angesichts der
Chancen, die in den gegenwirtigen
Auto-Transformationen schlummern,
bald schon nicht mehr zeitgemiss sein.
Mit dem Wandel des Automobils von
einer vermeintlichen Risikotechnolo-
gie zu einer Risikomanagementtech-
nik, die ihre nicht-intendierten Neben-
folgen quasi in Eigenregie in den Griff
bekommt, treten die Industrienationen
ineinneues Zeitalter der Automobilitit
ein. In dieser neuen Auto-Ara verin-
dern sich eben nicht nur die Antriebs-
art, Steuerungsweise und Besitzform
des Automobils, sondern der gesell-
schaftliche Diskurs um Nutzen und
Gefahren der (Auto-)Mobilitdt insge-
samt mit der Konsequenz, dass sich die
Grenzen zwischen einem (risikorei-
chen) privaten Individualverkehr und
einem (risikoarmen) offentlichen Kol-
lektivverkehr nahezu aufheben.

Anbruch einer neuen Ara

In dhnlicher Weise, wie das klassische
verbrennungsmotorisch angetriebene
und personlich gesteuerte Automobil
in Privatbesitz unsere Mobilitit, Stadte
und Alltagskultur vor gut 100 Jahren zu
verandern begann, werden in den kom-
menden Jahrzehnten elektrisch ange-
triebene, vollautomatische Fahrzeuge
aus der Hand teils offentlicher, teils
privater Fahrdienstanbieter ein neues
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Mobilitatszeitalter einlduten. Erneut
wird vom Automobil ein umfassender
gesellschaftlicher Wandel ausgehen,
der, vielleicht anders als die Massen-
automobilisierung Mitte des 20. Jahr-
hunderts, bessere Chancen fiir eine
sozial, wirtschaftlich und o6kologisch
nachhaltige Modernisierung bietet und
so ein neues, drittes automobiles Zeit-
alter einlautet.

In der ersten Auto-Ara, dem automo-
bilen «Orthodoxikum», die bis Ende
der 1960er-Jahre reichte, fand eine
nahezu unreflektierte = Massen-
automobilisierung in den westlichen
Industrienationen statt. Das Autowurde
in den Nachkriegsjahren zu einem zen-
tralen Gerat in der Alltagsmobilitat und
-kultur des modernen Menschen. Es
wurde gefeiert als Befreier von den
raumlichenund sozialen Zwangen einer
industriellen Moderne und durfte auf
einem explosionsartig wachsenden
Netz an Strassen- und Versorgungsin-
frastrukturen ungehemmt expandie-
ren. Stidte wurden zunehmend auto-
freundlicher geplant und gebaut und
kein Haushalt sollte beispielsweise in
Deutschland weiter als 25 km von einer
Autobahnauffahrt entfernt sein - wie
der nach einem deutschen Verkehrsmi-
nister benannte «Leber-Plan» noch in
den 1960er-Jahren propagierte.

Spétestens mit Beginn der 1970er
wurden aber auch die Kollateralscha-
den dieser Massenautomobilisierung
immer sichtbarer und befeuerten einen
zunehmend auto-kritischen gesell-
schaftlichen Diskurs, in dessen Fokus
neben derwachsenden Zahlvon Opfern
im Strassenverkehr auch vermehrt die
Umweltfolgen einer ausufernden ver-
brennungsmotorischen Individualmo-
bilitat riickten. In dieser zweiten Auto-

=

~

N

>

h

ENERGIEEFFIZIENZ | DOSSIER

Ara, dem «Reflexikum», wendete sich
das Automobil quasi reflexiv - d.h. die
Akteure des Automobilismus wurden
zunehmend selbstkritischer und
begannen, sich an den unbeabsichtig-
ten Nebenfolgen der Automobilitét
abzuarbeiten. Neben einer schon bald
Wirkung zeigenden Verkehrssicher-
heitsarbeit, welche seit den frithen
1970er-Jahren zu einer kontinuierli-
chen Reduktion der Verkehrstoten
gefiihrt hatte, wurden mit dem Kataly-
sator in den 1980er-Jahren erste
«Umwelttechnologien» in die fossilen
Fahrzeuge eingebaut und damit begon-
nen, alternative Antriebe zu entwi-
ckeln. Auch wenn viele der Effizienzge-
winne und Emissionsreduktionen aus
der modernen Motorenentwicklung
Opfer von «Rebound-Effekten» wur-
den, hielt nun eine andere, kritischere
Autodenke Einzug in die Gesellschaft
und beeinflusst bis heute den regulato-
rischen, stddtebaulichen, verkehrs-
und umweltpolitischen sowie alltags-
weltlichen Umgangmitdem Automobil.

Dank dieser Auto(selbst)kritik der
letzten 40 Jahre formiert sich heute ein
neues Fahrzeugparadigma, eine dritte
Auto-Ara, in der das Automobil nicht
mehr linger die Grundlagen seiner
eigenen Reproduktion gefahrdet, son-
dern resiliente Strategien und Struktu-
ren erschafft, ohne die bis dato bekann-
ten negativen Nebenfolgen. Im
«Resilientikum» ist das Auto so sicher,
nachhaltig und entmystifiziert, dass es
kaum mehr etwas gemein hat mit dem
kulturellen Artefakt und Mobilitéts-
werkzeug der vergangenen beiden
Auto-Epochen. Doch um dort anzu-
kommen, muss es mindestens zweierlei
technische und eine soziale Transfor-
mation durchleben - wobei sich Letz-

Kombiniert mit Kommunikation erméglicht automatisches Fahren prinzipiell einen

optimierten Verkehrsfluss.
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tere fast zwangslaufig aus dem umfas-
senden technologischen Wandel ergibt:
Erstens muss sich das Automobil von
morgen vollstindig dekarbonisieren
und somit elektrifizieren; zweitens
digitalisieren und zu einem automa-
tisch gesteuerten mobilen Endgerat
werden und drittens deprivatisieren
und als geteiltes, kollaboratives Mobili-
tatswerkzeug in einem privaten Kollek-
tiv- bzw. offentlichen Individualver-
kehr aufgehen. Nur wenn diese drei
grossen «D’s» einer nachhaltigen
Autowende in den kommenden Jahren
konsequent verfolgt werden, schafft
das Auto den Sprung in eine neue Ara
der Mobilitdtsgeschichte.

Vollautomatisch und elektrisch

Damit die «Heilsversprechen» einer
elektrischen und automatisierten All-
tagsmobilitdt kiinftig auch in der
Schweiz zum Tragen kommen konnen,
braucht es eine breite gesellschaftli-
che Debatte liber die Grundsitze die-
ser neuen Automobilitit, die sowohl
dem Ressourcen- bzw. Klimaschutz
gerecht wird und unsere Stadte und
Dorfer lebbarer macht, als auch der
Prosperitit der Schweizer Volkswirt-
schaft dient.

Ziel einer solchen Debatte muss es
sein, einen gesellschaftlichen Konsens

iiber die Prinzipien dieser anstehenden
Autowende zu erarbeiten. Sie muss auf
der Erkenntnis aufbauen, dass das
Automobil erst durch seine Elektrifizie-
rung zum Dreh- und Angelpunkt einer
nachhaltigen Verkehrswende werden
kann - wahrend es zuvor als verbren-
nungsmotorisches Fahrzeug aufgrund
seiner schlechteren Gesamtumweltbi-
lanz kaum als Treiber einer solchen
Verkehrswende hitte einstehen kon-
nen. Es braucht also ein langfristiges
Elektrifizierungsziel und einen dhnli-
chen regulatorischen Schritt, wie bei-
spielsweise jenen der Niederldnder, ab
2030 nur noch emissionsfreie Fahr-
zeuge im Strassenverkehr zuzulassen.
Wihrend mit der Elektrifizierung
also die notwendige antriebstechni-
sche Voraussetzung fiir einen nachhal-
tigen Wandel der motorisierten Mobili-
tit im Resilientikum geschaffen wird,
muss nun auch ebenso mit der Automa-
tisierung des Automobils und der kom-
menden Inverkehrssetzung selbstfah-
render Fahrzeuge (SFF) die hinrei-
chende Voraussetzung erbracht wer-
den: Sorgt der emissionsfreie Elektro-
antrieb in einem ersten Schritt fiir
einen Quantensprung bei der Energie-
effizienz, so liefert das offentliche voll-
automatische Auto im zweiten Schritt
massive Zuwichse bei der Nutzungsef-

fizienz, indem deutlich weniger selbst-
fahrende Fahrzeuge dank optimierter
Auslastung die gleiche Verkehrsleis-
tung erbringen wie die bisherige Flotte
herkémmlicher Privatwagen - ohne
einen dhnlich hohen Fliachenbedarfim
rollenden und ruhenden Verkehr und
ohne die Freiheit seiner Nutzer gegen-
iiber einem traditionellen Auto in Pri-
vatbesitz einzuschrinken.

Ohne die Elektrifizierung des auto-
mobilen Antriebsstrangs wire die
Automatisierung des klassischen MIV
bestenfalls eine Verschlimmbesserung
der bestehenden ressourcenintensiven
und klimaschédlichen verbrennungs-
motorischen Automobilitit - aber kei-
nesfalls der neue Hoffnungstriger
eines neuen nachhaltigen Mobilitits-
paradigmas. Kurzum, nur als EV hat
das AV eine Chance und nur kollabora-
tiv genutzt macht es letztlich den kost-
spieligen privaten Besitz eines Automo-
bils tberfliissig und kann seinen
kiinftigen Nutzern deutlich mehr Auto-
nomie zu geringeren Kosten bieten.
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Latroisiéme ére de I'automobile
Décarbonisation, numerisation et déprivatisation

La conduite automatique est aujourd’hui en haut du cycle
du buzz des tendances sociotechniques. A I'avenir, per-
sonne ne devrait plus avoir a conduire dans une circulation
dense. Les voitures seront guidées vers leur but par les ser-
vices de cartographie de Google et Here de maniére plus
rapide, économique, sécurisée, confortable et écologique
grace a la motorisation électrique pour un plus grand res-
pectdesressources et du climat. La voiture automatisée ne

rend pas seulement le conducteur superflu mais égale-
ment la détention personnelle d’un véhicule. La premiére
ére dans'histoire de la voiture avec les moteurs a combus-
tion et la seconde, plus sensible aux effets environnemen-
taux, par exemple, avec les catalyseurs ne pouvait faire
place qu’a une ére plus durable représentée par des véhi-
cules électriques, mis en réseau et utilisés en collabora-
tion. NO
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