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ZURUCK IN
EINE INTELLIGENTE
ZUKUNFT

VON SIMONE ACHERMANN

Im Hollywood-Klassiker «Back to the Future» reist der
Protagonist Marty Mc Fly mit seinem fliegenden Delore-
an als Zeitmaschine vom Jahr 1985 ins 2015. Zwar sieht
die Gegenwart heute anders aus, als man es sich in den
1980er-Jahren vorgestellt hat: Wir haben keine fliegen-
den Autos, schwebenden Hoverboards und auch keine
Fusionsantriebe, die Miill als Treibstoff nutzen. Doch die
Visionen von damals sind heute relevanter denn je.

Wirlebenim Zeitalter der Mobilitit. Unterwegs-
sein gehort zum Selbstverstindnis der modernen Gesell-
schaft. Tagtéglich verbringen wir Stunden auf dem Weg
zu Arbeit, Schule, Einkauf, Freunden oder in den wohl-
verdienten Urlaub. Mobilitdt ist Symbol fiir Freiheit,
Selbstbestimmung und Flexibilitdt. Wer sich nicht in der
Weltbewegt, gilt als Kleingeist. Das Recht auf freie Fort-
bewegung ist tief in unserer Kultur verankert. Die Fort-
schritte der Technologie begiinstigen die wachsende Be-
deutung des Unterwegsseins zusitzlich. Wir gelangen
immer schneller von A nach B und so tun wir dies auch
immer 6fter. Und gerade in einer hochkomplexen Welt,
auf die der Einzelne immer weniger Einfluss hat, ist das
Steuer in der Hand identititsstiftend.

Dasist zum einen auch gut so. Denn Mobilitit ist
unverzichtbar fir das Wohl der Gesellschaft. Sie ist eine

TRANSFORMING TRANSPORT

zentrale Voraussetzung fiir jegliche Art von Entwicklung
— in Natur, Gesellschaft und Wirtschaft. Die Begegnung
mit dem anderen ist zwingend, damit Neues entstehen
kann. Kein Handel ohne Austausch mit anderen Wirt-
schaftssystemen, keine biologische Evolution ohne Ver-
idnderung von Lebenswelten, keine kulturelle Vielfalt
ohne riumliche Diversitit. Mobilitit und Fortschritt ge-
héren zusammen.

Zum andern sind wir aber heute an einem Punkt
angelangt, an dem Mobilitit die Zivilisation nicht mehr
weiterentwickelt und an dem sie mit dem Freiheitsgedan-
ken, der ihr innewohnt, nur noch wenig gemein hat. Das
Bewusstsein fiir die Grenzen und die negativen Folgen
der zunehmenden Mobilitit wichst: Co,-Emissonen be-
lasten die Umwelt, Treibstoffe werden knapp, die Ver-
kehrssysteme sind permanent iiberlastet und der Druck
auf den hypermobilen Menschen wichst.

Weil die Mobilitit zunehmend an Grenzen stosst
und Risiken fiir Mensch und Umwelt mit sich bringt, ist
der Ruf nach effizienteren und nachhaltigeren Formen
der Fortbewegung in den letzten Jahren stetig gestiegen.
Wohl wird es schwierig werden, das iiberlastete Strassen-
system wie in «Back to the Future» mit fliegenden Autos
um eine dritte Dimension zu erweitern; und auch fiir einen
Miillverdampfer-Antrieb gibt es trotz erster Prototypen
von amerikanischen Start-ups keine Anwendung im
Massenmarkt. Aber dafiir steht das Versprechen eines
Paradigmenwechsels in Richtung einer «smarten» Mobili-
tit im Raum: basierend auf selbstfahrenden Autos, alter-
nativen, elektrischen Antriebssystemen oder neuen Ge-
schiftsmodellen im Kontext der Sharing Economy. Der
Mobilitédtssektor — so die generelle Annahme — steht kurz
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davor, durch neue Anbieter aus dem Softwaremarkt wie
Google oder Apple sowie Start-up-Unternehmen wie
Uber auf den Kopf gestellt zu werden.

Entsprechend beinhaltet die Transformation von
Mobilitit weit mehr als eine neue Generation von Fahr-
zeugen. Es wird nicht weniger erwartet als eine Disruption
der Mobilititsbranche, bei der Autos Teil einer grossen in-
telligenten Infrastruktur werden, die aus der Vernetzung
verschiedener Verkehrsmitteln hervorgeht. Der Fokus der
Mobilitét wiirde sich in der Folge weg vom Produkt hin
zur Dienstleistung verschieben. Man kauft die Reise,
nicht mehr das Fahrzeug; mit welchem Verkehrsmittel
man das Ziel erreicht, ist unwichtig; das Auto verliert sei-
nen Wert als Statussymbol.

Esklingt gut. Die allgemeine Aufbruchstimmung
scheint berechtigt. Der Mobilitédtssektor, allen voran Auto-
mobile, die seit je in Science-Fiction-Geschichten die Pro-
jektionsflichen fiir radikale Fortschritte waren, scheinen
pridestiniert dafiir, diesen Wandel in eine bessere, intelli-
gentere Zukunft einzulduten. Doch angesichts der ange-
kiindigten Revolution gewinnt auch eine kritische Ausei-
nandersetzung mit den Versprechungen aus dem Silicon
Valley an Bedeutung: Wird Mobilitét vom privaten Ver-
kehr bis zum globalen Transportsystem grundsitzlich
neu definiert? In Realitit werden 90 Prozent des Welt-
handels nach wie vor durch die Schifffahrt abgedeckt.
Werden auf unseren Strassen schon in wenigen Jahren
mehrheitlich Roboter das Steuer iibernehmen, wie von
Elon Musk prophezeit? Und falls ja: Was sind die Konse-
quenzen von noch mehr Effizienz? Ist es die Grundlage
fiir neues wirtschaftliches Wachstum und noch mehr Frei-
heit oder letztlich doch eine Fortfithrung des alten
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Traums, Lebensbereiche fiir Mobilitdtstechnologien zu
erschliessen? Was ist Innovation im Kontext der Vernet-
zung von Fortbewegungsmitteln? Und wie viel Mobilitit
brauchen wir im Zeitalter der Digitalisierung tiberhaupt
noch? Konkret: Was ist wirklich intelligente Mobilitit?

Hier setzt ABSTRAKT IN°15 an. Basierend auf
einer Analyse der Gegenwart werden Meinungen und
Ideen von Experten sowie aktuelle Innovationen kritisch
bewertet. Diese bilden die Grundlage fiir die Schlussfol-
gerungen, Ideen und Thesen von W.I.LR.E.

Zu Wort kommen unter anderem Stephan
Rammler, Professor fiir Transport und Design, Bjarke
Ingels, Architekt des neuen Google Campus im Silicon
Valley, Mobilitits-Journalist Sebastian Moffet, Science-
Fiction-Autor Kim Stanley Robinson, Gerald Huff, leiten-
der Softwareingenieur im Silicon Valley, Karl Gernandt,
Executive Chairman des Logistikunternehmens Kiihne +
Nagel, sowie der Unternehmer und Abenteurer Richard
Branson.

Bereits heute steht fest: Mobilitit gewinnt
auch in Zukunft an Bedeutung. Die Mdoglichkeiten der
Fortbewegung nehmen mit dem technischen Fortschritt
weiter zu. Allerdings steigt mit den neuen Angeboten
auch die Komplexitit des Systems. Im Kern der Debatte
zur Mobilitét steht deshalb nicht die Frage, was machbar,
sondern was wiinschbar ist. Technologie als Selbstzweck
bringt uns nicht weiter. Die Reise in die Zukunft der
Mobilitit beginnt beim Menschen.

Ride on!
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Mobilitit steht im Umbruch. Der Markt ist durch unterschiedliche Triebkrifte der Verinderung
geprigt, die in konkreten Chancen aber auch neuen Herausforderungen miinden. Im Kern dieses
‘Wandels stehen traditionelle Anbieter wie Fahrzeughersteller oder Betreiber 6ffentlicher Ver-

kehrssysteme. Dartiiber hinaus umfasst Mobilitéit aber weit mehr Sektoren und staatliche Auf-
gaben von Gesundheit bis zur Nahrungsversorgung, vom Stédtebau bis zur Energieversorgung,
die vor dem Hintergrund der neuen Entwicklungen vor Grundsatzfragen stehen.
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VORSPRUNG
DURCH
MOBILITAT

/

ESSAY VON STEPHAN RAMMLER
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Mobilisierung und Zivilisation gehiren susammen. Das bleibt
auch in Zukunft so. Denn Bewegung ist notwendig fiir die
evolutiondre Entwicklung der Menschheit und Grundlage
kultureller Vielfalt. Das heutige Verkehrssystem muss jedoch
neu definiert werden: weg vom Effizienzdenken, hin zu ei-
nem Fokus auf Erreichbarkeit und soziale Partizipation.

DAS WECHSELSPIEL VON MOBILISIERUNG
UND ZIVILISIERUNG

Mobilitit meinte urspriinglich das Potenzial zur Bewe-
gung, nicht aber die tatsiichliche Bewegung wie heute
iblich. Der Begriff hatte zunéchst in der biologischen Evo-
lutionstheorie und der Anthropologie einen hohen Stellen-
wert als eine zentrale Evolutionsbedingung: Die Beweg-
lichkeit im Raum erdffnet den Arten neue Lebensriume
mit verinderten Selektionsbedingungen. Zusammen mit
genetischen Mutationen spielen wechselnde Lebensriu-
me daher eine wichtige Rolle fiir die Entwicklung des Le-
bens. Das lidsst sich auch auf die Zivilisationsentwicklung
anwenden: Riumliche Diversitit beférdert kulturelle
Vielfalt. Mobilitit ist eine Reaktion auf die Verinderung
rdumlicher Lebensbedingungen und Chance zur Erschlies-
sung neuer Lebensrdume zugleich. Auch Systemdenker
betonen Mobilitét in ihrer Bedeutung fiir lebende Systeme
wie Pflanzen, Tiere und ganze Okosysteme. Nur durch
stetige Austauschprozesse von Informationen, Baustof-
fen, Energie und schliesslich Abfallprodukten kénnen sie
ihre Struktur aufbauen und wachsen. Die menschliche
Gesellschaft ist ebenfalls beschreibbar als ein offenes
System mit Bedarf an stindigem Zufluss und innerem
Austausch von Ressourcen. Aus Sicht der Anthropologie
waren es denn auch die Umstinde — die bedrohliche
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Natur, die Widerstindigkeit des Raumes oder die Knapp-
heit von Zeit —, die der Menschheit Anlass gaben, das Rad
zu erfinden und — metaphorisch gesprochen — stets wieder
neu zu erfinden und gerade deswegen zivilisatorisch tiber
ihre natiirliche Beschrinktheit immer weiter hinauszu-
wachsen. Der Mensch, so sinngemiss der Anthropologe
Gehlen, kénnte sich mit seiner biologischen Konstituti-
on innerhalb der rohen Natur gar nicht halten. Sein intelli-
gentes Handeln zielt deshalb auf die Verinderung der Au-
ssenwelt aus barer organischer Bediirftigkeit heraus.
Besonders die Erfindungen von Techniken der Raum-
iiberwindung lassen sich nach Gehlens Auffassung als
Prinzipien des Organersatzes, der Organentlastung und
-iiberbietung erklidren. Der Wagen und das Reittier ent-
lasten uns von der Gehbewegung und iibertreffen weit
die menschliche Fihigkeit. Im Tragtier wird das Entlas-
tungsprinzip handgreiflich anschaulich. Das Flugzeug
ersetzt uns die nicht organisch gewachsenen Fliigel und
iibertrifft weit die organische Flugleistung.

GIBT ES EIN MENSCHENRECHT
AUF MOBILITAT?

Wenn es also einen roten Faden in der Geschichte der
Menschheit gibt, dann ist die bis heute wirksame stetige
wechselseitige Aufwirtstransformation von Mobilitit
und zivilisatorischer Entwicklung ein wichtiger Teil des
Fadens. Mobilititist so betrachtet eine Primisse mensch-
lichen Zusammenlebens, die soziale Teilhabe, 6konomi-
schen und kulturellen Austausch erméglicht. Ist sie dann
letztlich nicht auch ein Menschenrecht? Insofern die freie
Personlichkeitsentfaltung und Freiziigigkeit verfassungs-
rechtlich festgeschrieben sind, kann man sicher von einem
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Mittel zur Realisierung eines Grundrechts, wenn auch
nicht von einem Menschenrecht, sprechen. Staatliche
Bemiihungen wie Sozialtickets im 6ffentlichen Nahver-
kehr, um allen Biirgern ein Mindestmass an Mobilitit zu
garantieren, verweisen jedoch auf die Universalitit des
Rechtsanspruches. Dieses Recht auf mobile Entfaltung
findet dort seine Grenzen, wo anderen jetzt und in der
Zukunft Chancen auf Entwicklung und Unversehrtheit
entzogen werden. Vor allem der Verbrauch fossiler Roh-
stoffe des nach wie vor anwachsenden modernen Ver-
kehrs, die damit verbundenen exzessiven Emissionen
und die rasante urbane Verdichtung spitzen diesen Wi-
derspruch immer weiter zu. Deswegen ist es Zeit, sich
auf eine vergessene verkehrssoziologische Bestimmung
von Mobilitét zu besinnen, die heute — und erst recht mit
Blick auf die Chancen der Digitalisierung — unter dem Be-
griff «Access» neu zu diskutieren wire. In diesem Sinne
ist Mobilitit eine Grundbedingung fiir den Zugang zu
Einrichtungen, Informationen und Dienstleistungen, die
es politisch, sozial und 6konomisch zu gewihrleisten gilt.
Mobilitit, so der Verkehrsforscher Eckhard Kutter, sei
entsprechend nur sinnvoll zu definieren als Erreichbar-
keit von Einrichtungen, an denen Menschen Aktivititen
nachgehen, die fiir ihr Leben notwendig sind. Ein Men-
schenrecht auf fossile Mobilitit, auf hohe Geschwindig-
keiten und lange Reisen mit dem Auto oder dem Jet gibt
es aus dieser Sicht allerdings nicht.

DIGITALER TREIBSTOFF

Angesicht der genannten Krisenphinomene der fossilen
Mobilitit kann man die Hoffnung formulieren, dass die
Digitalisierung das Potenzial hat, zum neuen «Treib-
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stoff» der globalisierten Mobilitdtswirtschaft zu werden.
Datenstrome haben womoglich die Wirkmacht, gegen-
wirtige fossil-industrielle Mobilititsformen abzul6sen
oder zumindest massgeblich zu erginzen. An die Stelle
der mechanischen Schubkraft trite im digitalen Zeitalter
mehr und mehr die omniprisente Intelligenz der digitalen
Techniken. Fossile Treibstoffe haben in den vergangenen
150 Jahren zu einem Bedarf an Energie gefiihrt, der in
absehbarer Zeit nicht zu ersetzen ist. Allerdings kann
eine gesteigerte Informationsdichte in hochvernetzten
und logistisch optimierten Prozessabldufen den Bedarf
an klassischer Raumiiberwindung senken. Die digitalen
Medien sind in der Lage, mittels systemiibergreifender
Informations-, Planungs-, Buchungs-, Zugangs- und Ab-
rechnungssysteme, das Transportwesen effizienter zu
gestalten. Damit steht die Vision der «Seamless mobility»
im Raum, bei der alle Bewegungsformen optimal mitein-
ander vernetzt sind. Ein solches verkehrstrigeriiber-
greifendes intermodales Verkehrssystems konnte eine
zukunftsfihige Alternative zur Leistungsfihigkeit des
heutigen fossilen Verkehrssystem darstellen, wenn nicht
sogar noch weiteres Entwicklungspotenzial freisetzen.
Nebst der Digitalisierung bedarf es des Einsatzes regene-
rativer Energien fiir den Betrieb elektrischer Antriebe
und dichterer Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen.

Auch konnten Datenverkehre zukiinftig reales
Verkehrsaufkommen tatsichlich ersetzen, wenn digitale
Techniken mit Blick auf die verschiedenen Md&glichkeiten
von Teleaktivititen (Telearbeit, Telekonferenzen, Tele-
bildung, Telemedizin) weiterentwickelt werden. Ein «ra-
sender Stillstand» (Paul Virilio) durch hochbeschleunigte
Datenpakte, die jeden physischen Weg iiberfliissig ma-
chen, bleibt indes eine Fantasie. Energie- und Stofffliisse
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sind eine grundlegende Notwendigkeit fiir lebendige Sys-
teme. Die Verkniipfung von Mobilitdt und zivilisatori-
scher Entwicklung bleibt weiter giiltig. Auch unter der
Bedingung einer politischen und planerischen Neuforma-
tierung von Mobilitit als «Erreichbarkeit» und auch mit
einem sehr viel hoheren Einsatz digitaler Teleaktivititen
wird der Bedarf an tatséchlicher Raumiiberwindung wei-
ter bestehen und angesichts einer wachsenden Weltbe-
volkerung womdglich sogar noch weiter anwachsen.

STEPHAN RAMMLER ist Professor fiir Transportation Design & Social
Sciences an der Hochschule fiir Bildende Kiinste Braunschweig. Er forscht zur
Zukunft der Mobilitit und zur Verkehrs-, Energie- und Innovationspolitik. Im
Zentrum seiner Arbeit stehen kulturelle Transformationsprozesse durch tech-
nologischen Fortschritt und eine zukunftsfihige Umwelt- und Gesellschaftspo-
litik. 2014 erschien sein Buch «Schubumkehr — Die Zukunft der Mobilitét».



Die Gestaltung der Zukunft basiert nicht nur auf der Weiterentwicklung von Erginzend zur Analyse der aktuellen Entwicklungen hat W.I.R.E.

Technologien, sondern auf Ideen und Visionen, die iiber das hinausgehen, was weiterfiihrende Szenarien erarbeitet, die von den kiinftigen

heute machbar ist. Bediirfnissen der Menschen ausgehen. Sie dienen als Fluchtpunkte
zur Diskussion dariiber, wie eine wiinschenswerte Zukunft von
Mobilitit aussieht — und wo wir Grenzen setzen sollten.

Szenario #1

- O N

- O N

NACHTZUG NACH TOKIO
Hochgeschwindigkeitsreisen machen die Welt zum Dorf

Die Beschleunigung des physischen Transports von Personen und Waren verlduft ungebremst.
Passagierflugzeuge fliegen mit 6-facher Uberschallgeschwindigkeit und durchqueren
Kontinente in Stundenfrist, Raumschiffe pendeln zwischen Planeten und Magnetschwebe-
bahnen ersetzen den Schienenverkehr tiber und unter der Erde.
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ENDE EINES
STATUSSYMBOLS

/

GESPRACH MIT GERALD HUFF
Von Stefan Pabst

20 TRANSFORMING TRANSPORT

Autonome Fahrzeuge wird man nicht besitzen, sondern nach Be-
darf mieten. Ihr Ausseres riickt deshalb in den Hintergrund. Das
betrifft nicht nur den Menschen, der heute das eigene Fahrzeug als
Symibol seiner Personlichkeit einsetzt. Auch die Hersteller nuissen
sich an vollkommen neue Kunden gewihnen, sagt Gerald Huff,
lestender Softwareingenieur im Silicon Valley.

Wie wird Ihrer Meinung nach der Verkehr in New York City in
25 Fahren aussehen?

Zu diesem Zeitpunkt werden wir vollkommen in der Ara
von selbstfahrenden Autos angekommen sein. Alle Ver-
kehrsteilnehmer werden Mobilitdt als Dienstleistung in
Anspruch nehmen. Uber ein digitales Endgerit werden
wir angeben, wo wir sind, wohin wir fahren méchten und
zu welchem Zweck. Entsprechend wird uns ein passen-
des Fahrzeug abholen. Aber auch Services wie Carpooling
und Carsharing werden stark verbreitet sein. Diese Dienst-
leistungen werden dabei helfen, die Verkehrsdichte zu
reduzieren, die aktuell das grosste Problem fiir den stéd-
tischen Verkehr darstellt. Wie diese neuen Moglichkei-
ten mit Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs interagie-
ren werden, ist allerdings noch voéllig unklar.

Wie werden sich diese Entwicklungen auf lindliche Gebiete
auswirken ? Werden sie durch selbstfahrende Fahrzeuge wieder
attraktiver, weil man die Zeit des Pendelns besser nutzen kann?

Ich denke, das ist tatsdchlich ein mdogliches Szenario.
Eine grosse Herausforderung beim Pendeln ist das Hand-
ling der Peak-Zeiten. Wenn dieser Flaschenhals effizient
gelost werden kann, werden auch Regionen ausserhalb
von Stidten wieder attraktiver. Die Zukunft des Pen-
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delns illustriert eine gerne vergessene Folge der Einfiih-
rung autonomer Fahrzeuge: Wenn Pendeln einfacher und
vor allem giinstiger wird, werden wir paradoxerweise
noch mehr unterwegs sein. Die Verkehrsdichte kann ent-
sprechend nur abnehmen, wenn wir neue Automobile
entwickeln, mit denen mehrere Personen transportiert
werden kénnen, ohne dass die Insassen auf ihre Privat-
sphire verzichten miissen. Es gilt die Vorziige des Car-
pooling und von selbstfahrenden Autos zu verkniipfen.
Denn wenn die Menschen weiterhin alleine in ihrem
Fahrzeug sitzen mochten, wird sich die Verkehrsbelas-
tung auch mit selbsfahrenden Autos nicht reduzieren.

Wann werden wir uns dann noch fortbewegen? Vielleicht wenn
wir fremde Orte bereisen mochten?

Auch die Reisebranche wird sich durch die Digitalisie-
rung stark verdndern. Und natiirlich wird es auch hier
Menschen geben, die bedauern, dass virtuelles Reisen
nicht die wirkliche Erfahrung ersetzen kann. Aber viele
Menschen werden sich weite Reisen auch in der Zukunft
schlicht nicht leisten kénnen. Nicht nur Besuche in Met-
ropolen werden laufend kostspieliger und deshalb werden
virtuelle Reisen fiir Millionen von Menschen zu einer
echten Option. Daraus ergeben sich verschiedene neue
Geschiftsfelder. Man denke nur an die Mdglichkeiten,

als virtueller Tourist Stiddte wie Paris zu besuchen. Rich-
tig spannend wird das Konzept, wenn diese virtuellen
Touristen einen echten Roboter vor Ort steuern, der sich

Werden unsere Arbeitsmodelle durch die Digitalisiserung nicht
immer flexibler und klassische «9 to 5 fobs» laufend weniger, was
automatisch das Verkehrsaufkommen besser verteilt?

22

Diese Effekte werden tatsichlich langsam spiirbar und
der Markt wird sie verstirken. Der Fahrdienstleister
Uber nutzt bereits heute das sogenannte «Search Pricing»,
wobei die Nachfrage den Preis einer Fahrt bestimmt.
Fahrten abseits der Stosszeiten werden somit attraktiver.
Das wiederum wird die Verdnderungen innerhalb der Ar-
beitswelt beschleunigen.

Die Virtualisierung wird bald so weit fortge-
schritten sein, dass Remote-Arbeit sich nicht mehr remo-
te anfiihlen wird. Mit einer Augmented-Reality-Brille
werden Arbeitskollegen buchstiblich bei Ihnen sein. Wa-
rum sollten wir uns dann noch fortbewegen? Bewegung
wandelt sich von einer Notwendigkeit zu einer Option.

TRANSFORMING TRANSPORT

an ihrer Stelle durch Paris bewegt und alle Sinneseindrii-
cke live an sie tibertrigt.

Was passiert mit der Autoindustrie, wenn Autofahren keine
Notwendigkest mehr sein wird?

Der private Besitz von Fahrzeugen wird rapide abneh-
men. Der Markt wird sich in Richtung von Flottenange-
boten selbstfahrender Autos entwickeln. Dadurch verin-
dern sich die Kunden von Automobilherstellern. Nicht
mehr Einzelpersonen werden die Kunden sein, sondern
Unternehmen, die diese Flotten managen.

Die Auffassung davon, was an einem Auto wich-
tig ist, wird sich ebenfalls verindern. Es wird auch in Zu-
kunft noch Marken mit einem gewissen Statusversprechen
geben. Wie sich diese Nischen im Kontext selbstfahren-
der Autos entwicklen, ist jedoch noch unklar. Denn die



24

Analyse / Essays & Gespriche

Loyalitit von Kunden zu Fahrzeugherstellern wird deut-
lich sinken, weil man theoretisch jeden Tag ein anderes
Fahrzeug buchen kann. Angepasst auf den Einsatz wer-
den wir wihlen: ein luxuriéses Fahrzeug, wenn es zu ei-
nem Geschiftstermin geht, ein sportliches, wenn wir am
Abend ausgehen mochten. Auf dem Hinweg zum Ein-
kaufen werden wir vielleicht das kleinste und effizientes-
te Fahrzeug von allen mieten und auf dem Riickweg eins
mit Platz fiir die Einkdufe — die Marke riickt in den Hin-
tergrund. Der Wettbewerb wird dann {iber das Ge-
samtangebot und die Zuverlissigkeit einer Flotte gehen.

Welche Rolle wird das Fahrzeugdesign spielen ?

Auch in diesem Fall glaube ich, dass es schlicht weniger
wichtig wird. Wenn ich mich lediglich hineinsetze und
vom Punkt A nach B bringen lasse, spielt das Aussehen
des Fahrzeugs eine geringere Rolle, als wenn ich lange da-
fiir gearbeitet habe, um es endlich zu besitzen und um da-
mit etwas sehr Personliches zum Ausdruck zu bringen.
Selbstfahrende Autos werden nichts {iber mich aussagen.
Esist wie ein Taxi. Es muss funktionieren und sauber sein.

Nehmen wir nochmal das Beispiel eines wichti-
gen Geschiftstermins, zu dem man mit dem Auto féhrt.
Wenn ich dort Eindruck hinterlassen méchte, lasse ich
mich vielleicht von einer Luxusmarke abholen. Aller-
dings werden die anderen wissen, dass mir das Auto nicht
gehort. Welchen Status bringe ich damit zum Ausdruck?
Offensichtlich habe ich mehr fiir die Fahrt bezahlt, aber
geniigt das? Wenn ich heute einen Luxuswagen besitze,
habe ich ihn mir wirklich geleistet, selbst gekauft, bin
selbst hierhergefahren und nun treffen wir uns. Damit
entstehen ein sozialer Kontext und eine Kommunikation
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iiber mich als Person. Wenn ich in 20 Jahren mit diesem
Auto komme, habe ich das auf meinem Telefon entschie-
den. Vielleicht werden wir damit dhnliche Signale wie
heute senden, ich bezweifle es aber stark.

Wie beurteilen Sie die Diskussion um ethische Entscheidungen von
selbstfahrenden Autos in Unfallsituationen ?

//

Das Ziel der Entwickler von heute ist, jegliche Form von
Unfillen zu vermeiden und damit auch ethische Dilem-
mas. Bereits heute ist die Forschung sehr gut darin und sie
wird laufend besser. Gedankenspiele wie das Trolleypro-
blem spielen fiir die Entwicklung keine Rolle. Persénlich
glaube ich nicht, dass wir dabei von realistischen Proble-
men sprechen. Autos sind nicht in der Lage zu erkennen,
wie viele Kinder sich in einem Schulbus befinden und wie
alt der Fahrer des anderen Wagens ist. Wenn aber alle
Fahrzeuge digital miteinander verbunden wéren, kénn-
ten sie tatsichlich diese Informationen austauschen. Al-
lerdings wiirden dann die Gefahrensituationen, in denen
ethische Entscheidungen getroffen werden miissen, nicht
auftreten, weil die Kommunikation der Fahrzeuge unter-
einander einen Crash verhindert. Ich glaube nicht, dass
selbstfahrende Autos jemals echte ethische Entscheidun-
gen treffen werden. Alle ihre Entscheidungen werden auf
physikalischen Grundlagen basieren.

GERALD HUFF istleitender Softwareingenieur bei einem der fithrenden Auto-
mobilhersteller im Silicon Valley. Zuvor war er Direktor der Technology Inno-
vation Group bei Intuit. In seinen Vortrigen diskutiert er insbesondere das Thema
Arbeitslosigkeit als Folge von Automatisierung und Digitalisierung.
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Der Alltagsverkehr wird entpersonalisiert, Verbrennungs-
motor und selber fahren werden zum Freizeitvergniigen

Voll standardisierte elektrische und autonome Fahrzeuge prigen das Verkehrsnetz der
Zukunft; selber steuern ist seit Jahren verboten. Weil die neuen Fahrzeuge aber das
Bediirfnis nach Kontrolle und Selbstbestimmtheit nicht befriedigen, er6ffnen neue
Freizeitparks sentimentalen Liebhabern von Verbrennungsmotoren die Mdglichkeit, auf
speziellen Strecken ihre Runden zu drehen.
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Unsere Stddte scheinen nicht kompatibel mit den Fortbewe-
gungsmoglichkeiten der Zukunft. Dabei sind nur wenige An-
passungen notwendig, um wieder richtig gut in ihnen leben zu
konnen, sagt der dinische Architekt Bjarke Ingels. Ein Start sind
Hduser mit einer Strasse direkt aufs Dach und soziale Zwischen-
Rdéume fiir Kinder und Angestelle.

Mobilitit ist eine der grissten Herausforderungen, vor denen unsere
Stddte heute stehen. Welche Rolle spielt die Architektur dabei?

Die Architektur erlaubt es uns, Stddte so zu bauen, dass
wir in ihnen das Leben fiihren konnen, das wir fithren
wollen. Sie verleiht uns die Macht, das Konzept der Evo-
lution Darwins umzukehren: Wir miissen uns nicht mehr
nur unserer Umwelt anpassen, unsere (bebaute) Umwelt
passt sich uns an. Und die Art und Weise, wie wir unser
physisches Umfeld gestalten, hat wiederum grossen Ein-
fluss darauf, wie wir leben — was die Architektur zu ei-
nem Schliisselfaktor der Entwicklung unserer Gesell-
schaft macht.

Wenn man sich die tiberfiillten, verkehrsdberlasteten und
verschmutzten Stidte von heute ansieht, fillt es schwer zu glauben,
dass wir Menschen sie mit dem Ziel gebaut haben, ein moglichst
gutes Leben zu fiihren.

Unsere Stiddte haben sich mit der Zeit entwickelt. Die
verschiedenen Fortbewegungsmittel haben in der Ge-
schichte einer Stadt alle ihren eigenen Paradigmenwech-
sel herbeigefiihrt: von den engen Gassen in der Altstadt,
die nur Fussgingern zuginglich sind, bis hin zu sechsspu-
rigen Autostrassen hatten sie alle einen grossen Einfluss
auf die Beschaffenheit des heutigen Stadtbilds. Die urbane
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Entwicklung in der Nachkriegszeit war allerdings fast
ausschliesslich durch das Auto geprigt. Ein Fehler, den
wir heute zu korrigieren versuchen mittels eines diffe-
renzierteren Verstindnisses von urbaner Mobilitit und
Stddteplanung. Langsam bewegen wir uns weg von der
Monokultur des Autos, hin zu einer ganzen Palette von
Fortbewegungsmdoglichkeiten, wobei besonders Fussgéin-
gerzonen, Fahrradstreifen und selbstfahrende Autos eine
grosse Rolle spielen werden. Kopenhagen ist ein gutes
Beispiel fiir diese Entwicklung. Seit den 1950er-Jahren
stieg dort der Anteil an Radfahrern um 50 Prozent. Ein
Ampelsystem auf Strassen, das allein fiir Radfahrer da
ist, sorgt dafiir, dass das Radfahren sicherer ist als frither
—und dabei noch schneller, als wenn man mit dem Auto
unterwegs wire. Viele Berufspendler sind bereits vom
Auto auf das Rad umgestiegen. Die Stadt der Zukunft
wird also nicht total anders aussehen miissen als die von
heute. Aber wenn wir gut leben wollen, miissen wir sie
anders nutzen als bisher und uns vor allem anders in ihr
fortbewegen.

Der Vorschlag der Bjarke Ingels Group im Rahmen der
«Audi Urban Future Initiative» war eine fahrerfreie,

keine autofreie Stadt. Sind autonome Fahrzeuge der Schliissel
zum urbanen Mobilitdtsproblem ?

Man muss die Stadtentwicklung der Nachkriegszeit da-
fiir kritisieren, Autos vor allen anderen Transportmitteln
bevorzugt zu haben. Aber das Auto an sich ist nicht
schlecht. Esist ein grossartiges Vehikel, das eine maxima-
le individuelle Freiheit sowie miithelos Zugang zu spirlich
besiedelten Gegenden ermdglicht, die mit keinem ande-
ren Transportmittel erreichbar wiren. Das Auto ist und
bleibt eine wunderbare Erfindung. Aber wenn es die ein-
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zige Moglichkeit darstellt, sich fortzubewegen, verur-
sacht es Schaden. Auch kann die Art und Weise, wie wir
das Auto nutzen, radikal verbessert werden. Die meiste
Zeit stehen Autos entweder auf einem Parkplatz oder im
Stau, besetzen also unnétig urbanen Raum. Das selbst-
fahrende Auto kann uns hier helfen. Wir werden kiinftig
kaum noch Zeit verlieren beim Fahren, weniger oder gar
keine Unfille mehr haben und unsere Wagen mit anderen
teilen, wenn wir sie gerade nicht brauchen. Das Faszinie-
rende an Autos ohne Fahrer ist, dass sich mit ihnen die
Freiheit des individuellen Transports mit dem nachhalti-
gen Konzept der Sharing Economy kombinieren lisst.

Viele Ihrer Projekte befassen sich damit, Vorstadt-Gegenden
attraktiver zu gestalten. Ist das ein weiterer Lisungsansatz: die
Aussenbezirke lebenswerter zu machen?

Ich glaube, die alte Vorstellung von Stadt als Synonym fiir
deren Zentrum macht immer weniger Sinn. Vor fiinf Jah-
ren haben wir eine Schwelle {iberschritten. Mehr als die
Hilfte der Menschheit lebt jetzt in Stidten. Damit sind
aber nicht mehr nur die Zentren, sondern auch die zum
Teil riesigen Aussenbezirke gemeint. Heute bezeichnen
wir mit Stadt nicht mehr die Champs Elysées oder den
Central Park, sondern eine komplexe Dynamik in Bezug
auf Bevolkerungsdichte und mobile Erreichbarkeit in ei-
nem erweiterten urbanen Umfeld. Immer mehr Men-
schen leben in einem Stadtteil, arbeiten in einem anderen
und schicken ihre Kinder in einem dritten zur Schule. Die
lineare Bewegung von den Aussenbezirken ins Stadtzen-
trum und wieder zuriick ist einem multipolaren Verkehr
zwischen urbanem und Vorstadt-Bereich gewichen. Diese
Entwicklung wird noch weiter voranschreiten und ein
Stiick weit auch die Verkehrsprobleme entschirfen, in-
dem sie den Weg unmittelbar ins und aus dem Zentrum
entlastet.
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Werfen wir einen Blick auf die Mobilitit innerhalb von Gebduden:
Wie kinnen die verschiedenen VIoglichkeiten, sich in Biiros zu
bewegen, innovatives Denken fordern?

Die Art und Weise, wie wir uns in Stidten bewegen, beeinflusst
auch die Interaktion mit unseren «Mitbewohnern». Wie kinnen
wir durch Mobilitdtskonzepte den sozialen Dialog fordern?
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Zuerst einmal ist es entscheidend, Riume so offen wie
moglich zu halten. Die Gestaltung eines Arbeitsbereichs
sollte spontane Begegnungen mit Kollegen erleichtern,
um den Austausch von Ideen zu maximieren. Auch das
Gebdude selbst sollte, wenn die Grundsitze des Unter-
nehmens es erlauben, zumindest teilweise fiir seine Nach-
barschaft zuginglich sein. Das ist unser Plan beim Google
Campus im Silicon Valley. Das Gebdude ist nicht nur als
ein Arbeitsplatz, sondern als kleines Stadtviertel geplant.
Diverse freie Grundstiicke erlauben Googlern wie Nicht-
Googlern, sich im und um den Campus herum zu bewe-
gen. So konnen Ideen ohne irgendwelche Grenzen hin-
ein- und herausfliessen. Zweitens muss Architektur flexibel
sein. Wie bereits erwihnt: Die menschgemachte Um-
gebung sollte sich uns anpassen, nicht umgekehrt. Der
Google Campus besteht aus blockartigen Strukturen, die
verschoben werden kénnen und so eine maximale Flexi-
bilitit ermdglichen, wenn das Unternehmen in neue Pro-
dukt- oder Aktivitdtsbereiche vorstdsst. Indem wir offe-
ne und flexible Gebiude entwerfen, die sich mit der Zeit
an die Bediirfnisse anpassen und ihren Zweck verdndern
konnen, imitieren wir die Art und Weise, wie die Natur
funktioniert. Auch in der Natur ist alles in stetigem Wan-
del begriffen, nichts ist unverdnderbar. Denn das wére ihr
Todesurteil.
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Ein wichtiger Faktor ist der Raum fiir Nischen in und um
die Arbeits- und Wohnrdume herum. Die sogenannten
Zwischen-Riume, die weder ausschliesslich 6ffentlich
noch privat sind, spielen dabei eine grosse Rolle. Ein Bei-
spiel hierfiir ist das «8§ House» in einem relativ neuen Aus-
senbezirk Kopenhagens. Fiir dieses Gebdude haben wir
einen Weg gebaut, der direkt von der Strasse aufs Dach
fithrt. Das ermoglicht seinen Bewohnern, von ihrer Woh-
nung aus zu Fuss oder mit dem Fahrrad zu Freunden oder
Nachbarn zu kommen - sei es im Gebédude selbst oder au-
sserhalb. Ein kleines Midchen im neunten Stock zum
Beispiel kann gleich auf ihr Rad springen, wenn es einen
Nachbarjungen auf der Strasse oder eine Freundin auf ei-
nem anderen Stockwerk spielen sieht — und diese im Nu
erreichen, ohne einen Lift benutzen zu miissen. Ein ande-
res Beispiel fiir Zwischen-Réiume sind die sogenannten
«courtscrapers». Ein «courtscraper» ist eine Mischung aus
«skyscraper» und «courtyard building», also Wolkenkrat-
zer und Gebdude mit Innenhof. Es sind Hochhduser mit
einem weitldufigen Innenhof, der als 6ffentlicher Raum
fiir mehrere Hundert Wohnungen dient. Esist ein Ort, an
dem Nachbarn sich treffen, Kinder spielen und ihre Spiel-
sachen tiber Nacht herumliegen lassen konnen, um sie am
nidchsten Morgen am exakt selben Ort wiederzufinden.
Solche Zwischen-Réume sind fiir die Erh6hung sozialer
Begegnungen in Nachbarschaften zentral.
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Eine gute stddtische Infrastruktur reicht aber nicht aus.
Die Bewohner miissen ihre Stadt auch besser «benutzen»,
damit Wandel wirklich moglich wird.

//

Absolut. Wir Menschen haben sogar auf die Beschaffen-
heit unseres Planeten massiven Einfluss ausiiben kénnen,
wie wir alle wissen. Aber aus grosser Macht folgt grosse
Verantwortung, um Spider-Man zu zitieren. Mit dem
Zweiten tun wir uns immer noch schwer. Ich bin jedoch
tiberzeugt, dass sich Nachhaltigkeit und Hedonismus
nicht ausschliessen miissen. Es ist méglich, nachhaltig zu
leben und gerade dadurch die Lebensqualitit oder den
Genuss zu erh6hen. Das Ziel vieler unserer Projekte ist
es, aufzuzeigen, wie das funktionieren kénnte: mit einer
Skipiste iiber einer Miillverbrennungsanlage zum Bei-
spiel, einem Fabrikschornstein, der Rauchringe bildet,
um die Menschen in origineller Weise auf die Luftver-
schmutzung hinzuweisen, oder mit dem «8 House», das
seine Bewohner dazu ermutigt, mit dem Fahrrad direkt
von der Wohnung zur Arbeit zu fahren. Wenn wir wol-
len, dass ein nachhaltiges Leben funktioniert, darf es kei-
ne Bestrafung sein. Es muss Spass machen.

BFARKE INGELS istein ddnischer Architekt. Er ist Griinder und Mitinhaber
des Architekturbiiros BIG mit Sitz in Kopenhagen und New York. Ingels preis-
gekronte Bauten zeichnen sich durch einen nachhaltigen Umgang mit Ressour-
cen und Verspieltheit in den Nutzungsmdglichkeiten aus: Sie sind Wohnraum,
Erlebnis und Symboltriger zugleich. Fiir den Urban Future Award von Audi
entwickelte Ingels das Konzept der «Driverless city», eine Stadt der Zukunft,
die nicht ohne Autos sondern ohne Fahrer auskommt. Zurzeit arbeitet Ingels mit
BIG am neuen Google Campus in Silicon Valley, das sowohl als Biiro fiir Googler
als auch als Nachbarschaft fiir Non-Googler konzipiert ist.
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DIE NOMADEN DES 21. FAHRHUNDERTS
Der Wohnort wird mit dem Arbeitsort gekoppelt

Anstatt tiglich zum Arbeitsort zu pendeln, er6ffnet die néichste Generation des IMobilitits-
systems die Moglichkeit, den Wohnort fiir die Zeit der Anstellung am Arbeitsort anzusie-
deln. Anstatt Wohnungen laufend neu zu gestalten, begleiten uns die eigenen vier Wénde
auf der geografischen Wanderschaft unserer Karriere.
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Die kritische Masse ist bald erreicht. Immer mehr Menschen
sind bereit, auf ein eigenes Auto zu verzichten. Aber der Um-
stieg auf dffentliche Verkehrsmittel fillt schwer, weil sie nur
an wenigen Orten der Welt den Bediirfnissen der Gegenwart
gerecht werden. Neue nutzerorientierte Technologien sowie
der Blick auf das Vorzeigemodell Fapan sollen den unbeliebten
Infrastrukturen hierzulande su mehr Popularitit verhelfen.

Der Bus blieb mitten in Briissel auf dem inneren Ring ste-
cken, ungefihr 500 Meter von meinem Ziel entfernt. In
fiinf Minuten musste ich an einer Veranstaltung sein, und
seit einer Viertelstunde hatten wir uns nicht mehr be-
wegt. Ich bat den Fahrer, mich aussteigen zu lassen. «Ich
kann nicht», sagte er. «Es ist zu gefdhrlich.»

Ich hatte mein Telefon vergessen und konnte den
Veranstaltern meine Verspidtung nicht mitteilen. Also bat
ich den Fahrer erneut, die Tiir zu 6ffnen. Diesmal wurde
er lauter: «Wenn Sie iiberfahren werden, géibe man mir die
Schuld!» Ich setzte mich zuriick an meinen Platz und dach-
te liber die Konsequenzen dieser Misere nach: Wahr-
scheinlich wird es von diesen Veranstaltern kiinftig keine
Auftrige mehr fiir mich geben. Ohne es zu merken, begann
ich mit meinem Oberkdérper vor und zuriick zu schaukeln,
es muss recht sonderbar ausgesehen haben.

Pl6tzlich gingen die Tiiren auf. Ich war kurz wie
gelihmt, sprang dann aber auf und spurtete hinaus, freudig
winkend, um dem Fahrer zu danken. Ich kam fiinf Minu-
ten zu spit, ausser Atem und 1000 Entschuldigungen auf
den Lippen. «Keine Sorge», sagte einer der Veranstalter.
«Wir fangen spiter an. Alle stecken im Stau.»
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Warum sind solche Geschichten im zweiten Jahrzehnt
des 21. Jahrhunderts noch immer gang und gibe? Wih-
rend etliche Metropolen auf der ganzen Welt notorisch
verstopft sind, gibt es nimlich auch solche, die offensicht-
lich vieles richtig machen. So ist man in Paris nie mehr als
300 Meter von einer Metrostation entfernt. Der Gross-
raum Tokio verzeichnet {iber 4700 Kilometer Gleise,
iiber 2000 Haltestellen und téiglich 40 Millionen Zugfah-
rer. Und Kopenhagen hat seine «griine Welle»: Fiir Zehn-
tausende von Radfahrern stehen die Ampeln pausenlos
auf Griin.

Der Schliissel scheint eine Begeisterung fiir die
Post-Auto-Ara zu sein. Gewisse urbane Gegenden be-
trachten ein gutes Verkehrsnetz als Wachstumsbeférde-
rer und bauen neue Wohnungen, Biiros sowie Shopping-
center in der Nihe von Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs. Viele dieser Stidte gedeihen prichtig, da die
Biirger das riesige Angebot und den Komfort des Stadtle-
bens ohne den Stress des Autofahrens geniessen kénnen.

Es gibt aber auch Stéidte, die den 6ffentlichen
Verkehr nur als Mittel zum Zweck verstehen: Sie wollen
den Stau auf den Strassen verringern, also das Autofah-
ren erleichtern. Diese Stidte werden auch weiterhin ver-
schmutzt und verstopft bleiben. Letztlich kénnte sogar
ein 6konomischer Schaden die Folge sein. Allerdings ge-
ben neue Technologien sogar den Nachziiglern unter den
Stiddten Anlass zur Hoffnung.

TRANSFORMING TRANSPORT

KEIN PLATZ MEHR FUR AUTOS

Stddte sind bereits heute die Heimat fiir rund die Hilfte
der Weltbevdlkerung, und sie wachsen schnell. In Ent-
wicklungslindern sind sie die Leuchttiirme 6konomi-
scher Moglichkeiten. Aber auch in dlteren Metropolen
wurden die Stadtzentren in den letzten drei Jahrzehnten
immer wieder belebt, weil man realisierte, wie aktiv ihre
Bewohner die Begegnung mit anderen suchen.

Noch vor einem halben Jahrhundert dachte man,
das urbane Leben miisse mit der Massennutzung von Au-
tos kompatibel sein — selbst auf Briicken, in Tunneln und
simtlichen Wohnquartieren. Inzwischen wurde klar,
dass es keinen Platz fiir ein autozentriertes Verkehrskon-
zept gibt. Es leben schlicht zu viele Menschen in Stidten
und steigende Einkommen haben zur Folge, dass sich alle
stindig fortbewegen moéchten. Damit 1000 Leute bef6r-
dert werden kénnen, braucht es beispielsweise in Sydney
lediglich eine Strassenbahn, 15 Busse — oder aber an die
1000 Autos, die iiber einen Hektar Parkplitze benoti-
gen. Um der wachsenden Nachfrage nach Fortbewegung
Herr zu werden, baut Paris deshalb neue Tramlinien und
plant einen grossen Paris-Express fiir die Pendler aus den
Aussenbezirken. Londons neue Bahnlinie in den Rand-
giirtel der Stadt soll 2019 eroffnet werden.

Der o6ffentliche Verkehr transportiert Menschen
aber nicht nur. Er beschert ihnen auch die essenzielle urba-
ne Erfahrung, 6ffentlichen Raum zu teilen. «In der U-Bahn
lernst du Leute kennen. Kinder winken dir zu und du
winkst zuriick», schrieb Taras Grescoe in seiner Hommage
an den 6ffentlichen Verkehr «Straphanger». «Schienen ver-
binden Orte miteinander, Autobahnen reissen sie ausein-
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ander.» Briissels Verkehrsminister Pascal Smet erklirte
kiirzlich einen weiteren Unterschied zwischen Auto und
U-Bahn: «Wissen Sie, wie Leute in Autos miteinander
kommunizieren? Mit ihren Mittelfingern.»

Dennoch moégen viele Menschen die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel nicht. Und zugegeben: Sie kénnen
wirklich sehr unangenehm sein. Oftmals muss man auf
Busse warten. Fiir Miitter mit Kinderwagen ist es ein re-
gelrechter Kampf, inmitten einer riesigen Menschen-
menge ins Businnere zu gelangen. Und in Metros steht
man hiufig unbequem, wird geschiittelt oder gestossen.
Es kann also durchaus vorkommen, dass man sich eher
wie ein Opfer als wie ein Kunde fiihlt.

Folglich prallen starke Interessen und Bediirt-
nisse aufeinander. Autofahrer lehnen sich gegen Tram-
projekte oder Bike-Share-Stationen auf, da diesen wo-
moglich Parkplitze zum Opfer fallen (selbst wenn auf
einem Parkplatz in etwa zehn Fahrrider Platz finden).
Altere Menschen oder weniger kontaktfreudige Stidter
mochten in Trams oder Bussen lieber keinen unbekann-
ten Menschen begegnen. Viele Verkehrsprojekte in den
USA stossen denn auch auf Widerstand, weil sie die «fal-
sche» Art von Leuten an beliebte Orte transportieren
wiirden. Und in Briissel moniert eine Gruppe namens
«Droit de Rouler et de Parquer — das Recht zu fahren und
zu parkieren», der 6ffentliche Verkehr sei vor allem im
Winter eine «Viren- und Keimquelle», die Atmosphire
ausserdem laut und unsicher. Tatsdchlich kam bis zu den
terroristischen Anschligen am 22. Mérz 2016 — mit ei-
ner Ausnahme im Jahr 2013 —kein einziger Benutzer des
offentlichen Verkehrssystems ums Leben.
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Die Finanzierung des offentlichen Verkehrs bereitet
ebenfalls Kopfschmerzen. Hinzu kommt, dass Politiker
nicht gerne Zeit in Projekte investieren, die erst nach ih-
rer Amtszeit Friichte tragen werden. So nahmen in der
EU gemiss Paul De Grauwe, Wirtschaftsprofessor an
der L.ondon School of Economics, die Investitionen in 6f-
fentliche Dienstleistungen seit der Finanzkrise 2008
jahrlich um 8 Prozent ab. «Wer organisiert Demonstrati-
onen fiir mehr Investitionen in den Offentlichen Ver-
kehr?», fragte er kiirzlich. «Es sind jene, die eine Redukti-
on ihrer Lohne und Pensionen fiirchten.»

DAS GESCHAFT MIT DEN HALTESTELLEN

Kluge Innovationen - von Strassengebiihren bis hin zur
Moglichkeit, Taxis oder andere Transportmittel einfach
via Smartphone zu bestellen — kénnen das Vorwirtskom-
men im urbanen Raum vereinfachen. Aber gréssere Stéd-
te verfiigen schlicht nicht iiber den nétigen Platz, damit
alle Menschen ganz ohne 6ffentlichen Verkehr zur selben
Zeitbei der Arbeit sein kdnnen. Es gibt zwei Moglichkei-
ten, das in den Griff zu bekommen - eine, die allerdings
ambitionierte Weitsicht erfordert, und eine, die mit ein
bisschen weniger Aufwand erreicht werden kann.

Ich habe lange in Tokio gelebt, und meistens hatte
ich Jobs, die es mir ermdglichten, den Rush Hours auszu-
weichen. Ich pendelte auf sauberen, samtenen Sitzen mit
einem Buch in der Hand oder die Stadt betrachtend, wie
sie an mir vorbeizog. Ein Trip aus der Stadt heraus bedeu-
tete den Genuss von Bier und Reisbillchen, wihrend ein
Hochgeschwindigkeitszug an Teefeldern vorbeiraste oder
ein Regionalzug sich sanft durch das Gebirge schlingelte.
Kein Abfall. Kein Miill. Keine Verspitungen.
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Das japanische Bahnsystem scheint schlicht grossartig
darin zu sein, Leute von A nach B zu transportieren. Sein
eigentlicher Trick besteht allerdings darin, entschieden
zu haben, wo A und B sich befinden sollen. Das erste
Bahnhofs-Kaufhaus des Landes wurde 1920 gebaut — ein
Geschift, das an einem Verkehrsknotenpunkt erstellt
wurde, um einfach erreichbar zu sein. Heute bauen Bahn-
hofe in Tokio und Osaka mit Vorliebe vertikale Malls, die
die Namen der Eisenbahnunternehmen tragen: Seibu,
Tokyu, Tobu, Keio, Hankyu.

In Ziigen angebrachte Werbungen preisen neue
Wohniiberbauungen in der Néihe von Stationen an, indem
sie die exakte Anzahl Minuten (Fussmarsch zur Halte-
stelle plus Zugfahrt) angeben, die man braucht, um To-
kios Stadtcenter zu erreichen. In Japan betrachtet man
Schienenprojekte als Wachstumsbeschleuniger, nicht als
eine Belastung der Steuerzahler.

Japan mag diesbeziiglich aussergewo6hnlich fort-
geschritten sein, aber auch andere Stiddte haben das 6f-
fentliche Verkehrssystem in den Dienst 6konomischer
Entwicklung gestellt. Haltestellen werden zu Shopping-
centern oder Wohn- und Arbeitszentren, und die Stédte
wachsen entlang ihrer Transitrouten, so zum Beispiel in
Form des «constellation plans» in Singapur oder des «fin-
ger plans» in Kopenhagen. Schon vor einem Jahrhundert
expandierten London, Paris und New York in Windes-
eile, als plotzlich neue Distrikte durch Tram und Metro
erreichbar wurden.

TRANSFORMING TRANSPORT

Erfolgreiche und verkehrsinnovative Stiddte verfiigen
aber auch iiber eine restriktive Handhabung der Auto-
Nutzung. So wird etwa in Japan beim Kauf eines Neuwa-
gens der Nachweis eines privaten Parkplatzes verlangt.
Kopenhagen reduziert die Parkplitze im Stadtzentrum
jahrlichum 3 Prozent, und nahezu die Hilfte der Arbeits-
und Schulwege werden dort inzwischen mit dem Fahrrad
zuriickgelegt. Morten Kabell, Kopenhagens Biirgermeis-
ter, wurde letztes Jahr gefragt, ob man dem Autoverkehr
nicht wenigstens auch ein bisschen Beachtung schenken
sollte. Nein, war die Antwort: «Der Raum einer Stadt ist
endlich, und wir kénnen nicht einfach Wohnkomplexe
abreissen. Man muss den Leuten sagen: Nein, Sie konnen
nicht mit dem Auto kommen. Das Auto gehért in die
Fiinziger- und Sechzigerjahre.»

NEUE TECHNOLOGIEN ZUR UBERBRUCKUNG

Aber was ist mit Stiddten, die nicht diese Art von Ambiti-
on, Vision und politischen Willen besitzen? Gliicklicher-
weise ermoglichen neue Technologien eine ganze Reihe
von Dienstleistungen, die den 6ffentlichen Verkehr er-
ginzen und erweitern. Das Warten auf einen Bus oder
eine Tram ist frustrierend. Aber erwartete Ankunftszei-
ten kénnen inzwischen auf Smartphones abgerufen wer-
den, sodass Fahrgiste eine grossere Kontrolle iiber ihre
Reisezeit erlangen. E-Hailing-Dienstleistungen — Uber
und Lyft in den USA und Europa, Didi Dache in China —
machen es einfacher, den 6ffentlichen Verkehr mit ande-
ren Fortbewegungsmitteln zu kombinieren. Der Techno-
logieentwickler TransLoc teilte im Januar bereits mit, er
werde Uber in seine Routenplaner-App integrieren. Die
American Public Transportation Association ist der
Uberzeugung, dies werde die Attraktivitit des 6ffentli-
chen Verkehrs steigern.



46

Analyse / Essays & Gespriche

Auch andere Alternativen zu Autos werden immer popu-
lirer. E-Bikes machen das Radfahren besonders fiir dltere
Menschen und in bergigen Gegenden einfacher. Die frii-
hesten Fahrrad-Sharing-Projekte floppten zwar noch, da
die Réider gestohlen oder beschidigt wurden. Doch neue
Varianten haben elektrische Schldsser, die mit «smart
cards» bedient werden, wodurch auch die Verfiigbarkeit
an verschiedenen Rad-Stationen jederzeit online abgeru-
fen werden kann.

Auch Carsharing wurde durch Online-Reserva-
tionssysteme und kleine On-Board-Computer, die die
Tiiren 6ffnen und die zuriickgelegte Distanz anzeigen, in
den letzten Jahren viel nutzerfreundlicher. Navigant Re-
search gab bekannt, dass 2013 weltweit bereits 2,3 Mio.
Menschen Carsharer waren und geht davon aus, dass es
bis im Jahr 2020 tiber zwo6lf Millionen sein werden. Ein
mit anderen geteiltes Auto kann zehn private ersetzen,
was die bendétigten 6ffentlichen Parklplitze massiv redu-
zieren wird. Zudem tendieren Sharer dazu, weniger zu
fahren als Autobesitzer, was den Verkehr zusitzlich ent-
lastet.

Die neuen Dienstleistungen werden den 6ffent-
lichen Verkehr erginzen und verbessern. Aber selbst
wenn E-Hailing-Dienste die Nachfrage nach Nachtbus-
sen reduzieren und Staugebiihren den Verkehr fliissiger
machen, wird der 6ffentliche Verkehr fiir den Pendler-
verkehr insbesondere in den Stosszeiten nach wie vor es-
senziell bleiben. Dies gilt vor allem fiir Grossstddte. In
kleineren Stiddten, wo weniger Menschen transportiert
werden miissen, konnte die Technologie der Zukunft
vielleicht schon bald den 6ffentlichen Verkehr ersetzen.

TRANSFORMING TRANSPORT

Dabei konnten selbstfahrende Fahrzeuge — wenn sie wie
erhofft funktionieren — eine grosse Rolle spielen. Die
Moglichkeit des selbststindigen Parkens etwas abseits
des Reiseziels konnte zu weniger zugeparkten Innen-
stidten fiihren und ein koordinierter Verkehr die Stra-
ssen effizienter nutzen. Die Autofahrer selbst hitten
wihrend der Fahrt plotzlich Zeit zu arbeiten oder sich zu
entspannen, und wenn die Wagen strombetrieben wiren,
fiele sogar die Umweltverschmutzung massiv geringer
aus als heute. Grossere Stidte werden aus Platzgriinden
nicht ganz auf autonome Fahrzeuge setzen kénnen, doch
in kleineren kénnte das selbstfahrende Auto zum Mas-
senphidnomen werden. Fiir kiirzere Wege innerhalb der
Stadt kénnte das autonome Fahren von Tiir zu Tiir ge-
nauso gut oder sogar besser funktionieren als das Reisen
mit dem 6ffentlichen Verkehr.

KRITISCHE MASSE

Das Gebiet Los Angeles mit all seinen Aussenbezirken
dient als Vorbild fiir den amerikanischen Traum eines
motorisierten Vorstadt-Lifestyles. Eines der beliebtesten
Ziele in den letzten 20 Jahren war interessanterweise die
Third Street Promenade in Santa Monica, ein Open-Air-
Shopping-Komplex, in dem man umhergehen kann wie in
einem alten Stadtzentrum. Zugegeben: Die meisten Leu-
te besuchen solche Orte mit dem Auto, aber L.os Angeles
hat seit 1990 sechs U-Bahn-Linien gebaut und plant die-
ses Netz noch zu erweitern. Sogar im vermeintlich auto-
stichtigen Belgien ist die Anzahl junger Menschen, die
die Fahrpriifung ablegen, seit 2010 um ein Zehntel ge-
sunken. Da das Land dicht bevolkert ist und iiber solide
Infrastrukturen verfiigt, sollte es — zumindest theore-
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tisch — fiir die meisten Einwohner einfach sein, ihr Leben
auch ohne Auto zu gestalten. Und es scheint, als wire die
kritische Masse fiir eine Neuentwicklung des 6ffentli-
chen Verkehrs nicht weit entfernt. Bis es aber so weit ist,
werde ich in Briissel zu Fuss und mit dem Fahrrad unter-
wegs sein und dabei versuchen, nicht allzu viele Abgase
einzuatmen. Und ab und zu werde ich den Bus nehmen.

SEBASTIAN MOFFETT ist freiarbeitender Journalist und Berater. Er arbei-
tete viele Jahre von seinen Wohnorten Briissel, Paris und Tokio fiir das «Wall
Street Journal» und fiir die Nachrichtenagentur Reuters. Er ist Verfasser der
Studie «Rethinking Urban Mobility» fiir den Think Tank Friends of Europe.
Moffet schitzt guten 6ffentlichen Verkehr und besass nie ein Auto.
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DATENMEER FUR DIGITALE FRACHTEN N
3D-Drucker ersetzen physische Logistik

.
N

Transport von Giitern mit Lastwagen und Containerschiffen wird tiberfliissig.
3D-Drucker fertigen Gebrauchsgegenstinde, wo sie gebraucht werden,

und der Nahrungsmittelanbau findet lokal statt. Strassen werden riickgebaut
und in 6ffentlichen Raum fiir Biirger umgewandelt.
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NULL

GESPRACH MIT RICHARD BRANSON
Von Simone Achermann
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Wenn Elektroautos einst komplett ohne Kohlendioxidausstoss

Sunktionieren, kinnen sie einen Grossteil unseres NMobilitdtspro-
blems lisen. Doch die Leute midissen sie auch kaufen wollen. Die
Formel E, eine internationale Meisterschaft fiir Rennwagen mit
Elektroantrieb, bereitet den Weg fiir mehr Popularitdt, sagt der
Chairman der Virgin Group, Richard Branson.

Fangen wir gross an: Wie sieht Ihre eigene Vision unserer VMobilitit
der Zukunft aus?

Zunichst einmal hoffe ich, dass wir von fossilen Brenn-
stoffen vollstindig auf erneuerbare Energiequellen um-
steigen werden — und zwar auch dann, wenn uns in der
niheren Zukunft das Ol noch nicht ausgehen sollte. Ich
halte es fiir sehr wahrscheinlich, dass unsere kiinftigen
Fortbewegungsmittel Elektrofahrzeuge sind. Zwar wer-
den sie zurzeit noch immer am Stromnetz geladen, das
sich zu grossen Teilen aus fossilen Brennstoffen speist.
Aber ich glaube fest daran, dass wir diese Technologie
schon bald werden verbessern kénnen. Zudem bin ich ein
grosser Fan der wachsenden Sharing Economy, bei der
Verfiigbarkeit das Besitztum ablost. Bereits heute hat der
weltweit erfolgreichste Detailhidndler, Alibaba, keinen
eigenen Lagerbestand, und das grosste Taxiunternehmen
der Welt, Uber, keine Fahrzeuge. Ich glaube nicht, dass
kiinftige Generationen Autos besitzen miissen. Vielmehr
werden sie sie einfach nutzen, wann und wo sie sie gerade
brauchen.
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Mit Threm Team Virgin Racing nehmen Sie an der
Formel-E-Meisterschaft teil. Aus reinem Spass?
Oder weil Sie so wirklich etwas bewirken konnen?

Was halten Sie von intelligenten, selbstfahrenden Autos: Sind sie
die Lisung fiir verstopfte Stddte? Oder stimmen Sie eher Elon Musk
3u, der in der kiinstlichen Intelligenz eine grosse Bedrohung sieht ?

In allen Unternehmensbereichen, in die wir mit Virgin
vorstossen, versuchen wir aufzuzeigen, wie erfolgreiches
Unternehmertum zugleich Gutes vorantreiben kann. Un-
ser Virgin Racing ist da keine Ausnahme. Die Formel-E-
Meisterschaft demonstriert einem globalen Publikum
das Potenzial von Elektrofahrzeugen und spricht ganz
besonders jliingere Menschen an. Zurzeit arbeiten wir ge-
rade mit Citroen DS, um unsere Autos weiterzuentwi-
ckeln. Damit setzen wir alles daran, Elektrofahrzeuge
noch schneller und effizienter, also attraktiver zu machen.
Denn es ist ganz entscheidend, dass die Leute nicht nur
ihre Existenz wahrnehmen, sondern sie auch wirklich
kaufen: Es ist der einzige Weg, wie unsere Gesellschaft
sich von den Benzin- und Dieselfahrzeugen befreien kann.
Die Formel E ist ein tolles Versuchslabor fiir die notigen
Innovationen.

Grundsitzlich glaube ich, dass wir von selbstfahrenden
Fahrzeugen sehr profitieren werden. Viele Autounfille ge-
schehen aufgrund von menschlichem Versagen oder Nach-
lissigkeit. Wenn autonome Fahrzeuge die Anzahl Unfille
reduzieren konnen, kann ich darin nur einen Vorteil sehen.
Es kann gut sein, dass wir eines Tages bei Uber ein selbst-
fahrendes Fahrzeug bestellen werden, das uns dann abho-
len kommt. Das kénnte Unternehmen wie Google oder
Tesla sogar dazu animieren, ihre eigene Software ala Uber
zu entwickeln, die unsere Autos dann fernsteuert. Natiir-
lich stellen Hacker aber eine grosse Gefahr dar. Hacker ha-
ben es bereits geschafft, einen autonomen Jeep total lahm-
zulegen. Je mehr Dienstleistungen online verfiigbar sein
werden, desto dringlicher wird auch die Entwicklung von
Sicherheitssystemen im Softwarebereich.

Kein Zweifel: Unserer Mobilitit steht eine radikale Disruption
Was wird nach dem Elektroauto kommen ? bevor. Aber was wird trotzdem gleich bleiben?
Oder endet die Geschichte nachhaltiger Fahrzeuge hier?
Wir werden nach wie vor klar deklarierte Autostrassen
benétigen, die den Verkehr von den Fussgingerzonen
trennen. Die Beschaffenheit der Strassen konnte sich al-
lerdings dndern. Ich habe neulich ein grossartiges Kon-
zept von einer Strasse gesehen, die ein Elektroauto aufla-

den kann, wihrend es auf ihr fihrt!

‘Wenn wir es wirklich schaffen sollten, den Kohlenstoff-
ausstoss von Elektroautos auf null zu reduzieren, glaube
ich nicht, dass wir noch irgendeine andere Art von Fahr-
zeugen brauchen werden.

/ RICHARD BRANSON ist ein britischer Unternehmer, Investor und Abenteu-
rer. Eristals Griinder der Virgin Group bekannt. Zu dem rund 400 Firmen umfas-
senden Konzern gehéren mehrere Fluggesellschaften, das Unternehmen Virgin
Galactic, das kommerzielle Weltraumfliige betreiben und vermarkten will, sowie
DS Virgin Racing, mit dem Branson bei den FIA-Formel-E-Meisterschaften teil-
nimmt, einer Rennserie fiir Formelwagen mit Elektromotor. Branson unternahm
in seinem Leben mehrere Weltrekordversuche, unter anderem die erste Heissluft-
balloniiberquerung des Atlantik oder die schnellste Uberquerung des Armelkanals
mit einem Amphibienfahrzeug. Im Jahr 2000 wurde Richard Branson vom engli-
schen Ko6nigshaus fiir seine Leistungen als Unternehmer zum Ritter geschlagen.
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Szenario #5

FREIZEIT DANK ALGORITHMEN
Lernen, die neue Zeit in autonomen Fahrzeugen zu nutzen

Selbstfahrende Autos sind das Zentrum personlicher Zeitgestaltung.
Der Automodus er6ffnet nicht nur Zeit fiir Schlaf oder das Lesen eines Buchs.
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GESPRACH MIT KIM STANLEY ROBINSON
Von Mikael Krogerus
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Die Zukunft der Mobilstdit geht weit tiber den Planeten Erde hin-
aus. Schon heute tiberbieten sich Organisationen, wie die nieder-
Idndische Stiftung Mars One, mit Terminen fiir die ersten Sied-
lungen auf dem Mars. Uber Sinn und Unsinn dieser Pline spricht
der Science-Fiction-Autor Kim Stanley Robinson und erkldrt,
weshalb das Nachdenken diber eine Marsbesiedelung vollkommen
ausreicht, damit die Erde davon profitiert.

Ste haben vor 30 Fahren die weltweit populire «Mars Trilogy»
geschrieben, eine Science-Fiction-Reihe tiber die Besiedelung
des Mars. Was wiirden Sie heute sagen: Ist die Reise zum Mars
schon Science oder noch Fiction?

Das kommt darauf an, von welchem Zeithorizont wir hier
sprechen. Theoretisch ist es denkbar, dass wir in den
nichsten 100 Jahren ein bemanntes Raumschiff zum Mars
schicken werden, praktisch jedoch ist es unmdéglich. An
erster Stelle scheitert es an den Kosten: Eine Marsbesie-
delung wiirde rund 500 Milliarden Dollar kosten. Die
nichste Hiirde ist die Anreise. Derzeit rechnet man mit
neun Monaten. Neun Monate ohne Schwerkraft haben
verheerende Auswirkungen auf unseren Korper. Mus-
keln und Skelett bauen sich aufgrund der fehlenden Belas-
tung ab.

Wer als 40-Fdhriger in das Raumschiff steigt, landet neun Monate
spditer als korperlicher Greis auf dem Mars?

Diesem Prozess konnte man mit intensivem Training ent-
gegenwirken, wie es Raumfahrer heute bereits praktizie-
ren, die téglich vier Stunden auf einem Ergometer sitzen.
Aber wir wissen inzwischen, dass auch chemische Pro-
zesse ablaufen, die unser Herz schidigen. Die Losung
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wire also die alte SciFi-Idee einer durch Rotation erzeug-
ten kiinstlichen Schwerkraft, aber soweit sind wir noch
nicht.

Nur mal angenommen man kime gesund sum Mars,
was erwartet uns dort?

Es ist kalt, zwischen -30 und -120 Grad Celsius. Es gibt
keine Atmosphire, keine Erdanziehung und auch kein
globales Magnetfeld, sondern nur schwache lokale mag-
netische Felder, die kaum Schutz vor kosmischer Strah-
lung bieten. Der Boden ist vergiftet durch Perchlorat-
Salz, ein hochaktiver Stoff, der dem Menschen erhebliche
Schiden zufiigt. Kurz: Es ist ein lebensfeindlicher Ort.
Sollten sich Menschen je dort ansiedeln, miisste man die
Marskolonien metertief unter der Erde bauen. Trotzdem
ist der Mars der beste Kandidat fiir eine Besiedelung. Es
gibt viel Wasser — das allerdings gefroren ist —, es gibt
Kohlendioxid — ebenfalls in gefrorener Form — und es gibt
Sonnenlicht. Das sind drei wichtige Zutaten fiir Leben!
Was es allerdings nicht gibt, soweit wir wissen, ist das
Leben selbst, zum Beispiel in Form von Bakterien. Dort
kommen wir Menschen ins Spiel.

Das Schliisselwort ist das sogenannte Terraforming.
Was verbirgt sich hinter dem Begriff?

Das Wort stammt aus der Science-Fiction-Literatur und
beschreibt den Versuch, eine «Erde zu erschaffen». Fiir
den Mars erfordert das einen hochkomplexen industriel-
len Prozess: Da ist zunichst die Sache mit dem giftigen
Boden, man miisste die gesamte Marsoberfliche mit einer
Mischung aus Sand und Bakterien iibersien, damit die
hochgiftigen Salze aufgegessen und transformiert wer-
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den. Dann miissten wir etwas herstellen, was man auf der
Erde verhindern mochte: einen kiinstlichen Treibhauset-
fekt, der das gefrorene CO, freisetzt und zu einer Klima-
erwirmung fithrt. Nur so kénnten Pflanzen wachsen, die
wiederum durch Fotosynthese Sauerstoff produzieren.
Dabei haben wir aber noch nicht das Problem gelost, dass
Pflanzen Stickstoff zum Leben brauchen, der aber auf
dem Mars kaum vorhanden ist. Sie sehen, Terraforming
ist theoretisch denkbar, aber praktisch fast unmdglich
durchzufiihren.

Vielleicht miissten wir ja gar nicht hinreisen. Adam Steltzner von
der NASA spricht von einer Art 3-D-Druck, bei dem wir
undchst Bakterien aussetzen und spéter, wenn die Verhiltnisse
lebensfreundlicher sind, menschliche DNA vor Ort «drucken».

Ich kenne und schitze Adam Steltzner, aber die Idee,
menschliche DNA ins All zu schicken, halte ich fiir einen
verriickten Vorschlag. Interessant ist hingegen die Idee
der Ecopoiesis. Wir wiirden Bakterien ansiedeln und
dann der Evolution den Rest der Arbeit iiberlassen. Theo-
retisch konnte sich die Pflanzendecke soweit vermehren,
bis die CO,-Atmosphire weitgehend in Biomasse ver-
wandelt ist. Bis das allerdings Realitit ist, diirften iiber
100 000 Jahre vergehen.

Denken wir das Gedankenexperiment zu Ende: Menschen konnen
— unter welchen Umstinden auch immer — in Kolonien auf dem
Mars leben, sich erndhren, sich vermehren. Diese Menschen wdren
dann einer vollig anderen Art von Evolution ausgesetzt. Wiren
das dberhaupt noch Menschen oder bereits Marsmenschen ?

Ich denke, Marsmenschen wiren so etwas wie Supertibe-
taner. Tibetaner haben innerhalb kiirzester Zeit eine er-
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staunliche Evolution durchlaufen, die es ihnen erlaubt,
die Blutzellen intensiver mit Sauerstoff zu versorgen. Das
Leben auf dem Mars entspriche vielleicht dem Leben in
30 000 Kilometern Hohe, vermutlich wiirden sich Men-
schen evolutionir anpassen, sie wiren leistungsfihiger,
aber vielleicht auch anfélliger fiir bestimmte Krankheiten.

Biologisch wdren sie Menschen, aber wiren sie es auch kulturell?
Wie sihe eine Werteordnung aus, wenn sich die Menschen

400 Millionen Kilometer von der Erde entfernt haben ? Hdtten
die Menschenrechte dort oben Giltigkeit?

Wir kénnen den Mars immer nur als Spiegel der Welt
denken. Der Mars wird vielleicht in 1000 Jahren koloni-
siert werden, in einer Zeit also, in der das meiste, an das
wir heute glauben — Kapitalismus etwa oder Demokratie
—, hier bei uns auf der Erde nicht mehr funktionieren
wird. Wenn ich in meinen Biichern die Marsbesiedelung
beschreibe, dann denke ich nicht an einen fernen Plane-
ten, sondern nutze die Idee des Mars als Metapher fiir
eine andere Erde. Wie wiirden wir leben? Wie wiirden
wir uns organisieren? Gibt es Alternativen? Weil das in
unserer Welt immer schwerer zu denken ist, extrapoliere
ich die Frage ins All: Wie wiirden wir uns zum Beispiel
auf dem Mars organisieren? Nun, ich gehe davon aus,
dass wir auf dem Mars versuchen wiirden, ein alternati-
ves Wirtschaftssystem zu entwickeln. Denn unser Trei-
ber hier auf der Erde ist zugleich unser Totengriber: der
Kapitalismus. Wir zerstéren mit unserer Wachstumslo-
gik unsere Ressourcen. Wir briuchten also ein Wirt-
schaftssystem, das alle Menschen teilhaben lisst und das
die natiirlichen Ressourcen schont. Und wenn Sie das
Wirtschaftssystem #dndern, miissten Sie auch das Bil-
dungssystem verindern. Und wenn Sie die Schulen ver-
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idndern, dann verindern Sie automatisch auch die Werte
und Normen einer Gesellschaft. Um Ihre Frage zu beant-
worten: Ja, Marsmenschen wiren nochimmer Menschen.
Sie hiitten die gleichen Bediirfnisse, Angste und Hoffnun-
gen — das ist tief in unserer DNA verankert —, aber sie
wiirden in einer vo6llig anderen Kultur leben und deshalb
auch andere Werte und Grundrechte haben.

Thre Antwort auf die gegenwdrtigen Krisen ist nicht das anti-
fortschrittliche De-Growth, das viele Linke propagieren, sondern
ein fortschrittsgliubiger Marxismus.

Richtig, wir kénnen die Geschichte nicht zuriickdrehen.
Wir miissen die technologischen Mdglichkeiten, die wir
heute haben, nutzen, um unsere Welt zu retten. Uber-
setzt konnte man sagen: Wir miissen nicht einen neuen
Planeten terraformen, sondern «Marskolonien» auf der
Welt griinden. Inseln, die eine soziale, von Krisen unab-
hingige Grundversorgung bieten.

Wer hditte eigentlich das Recht, den Mars zu besiedeln ?

Das All geh6rt niemandem und allen. Der Weltraumver-
trag — also der Vertrag liber die Regelung der Tiétigkeiten
von Staaten bei der Erforschung und Nutzung des Welt-
raums, den alle UNO-Staaten unterschrieben haben —
sieht vor, dass das Weltall und damit auch alle Himmels-
korper etwas Gemeinschaftliches sind. So wie auch die
Weltmeere als «gemeinsames Erbe der Menschheit» gelten.
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Die Fischindustrie ignoriert solche Vertrage und betrachtet
internationale Gewdsser als rechisfreien Raum.

Kinnte im All Ahnliches passieren? Anders gefragt:

Haben wir das Recht dazu, den Mars fiir uns 3u beanspruchen,
nur weil er vermeintlich unbewohnt ist ?

Der Weltraumvertrag ist sehr vage formuliert und kennt
auch keinen Gesetzesvollzug. Aber ich denke nicht, dass
es einen Kampfum den Mars geben wird, denn Sie diirfen
eines nicht vergessen: Er hat keinerlei Ressourcen, die
auf der Erde von Wert sind. Er bietet keinen wirtschaftli-
chen Nutzen. Dadurch ist er vor Raubbau geschiitzt.

Fassen wir zusammen: Eine Marsbesiedelung ist weder einfach
noch profitabel. Und trotzdem gibt es sowohl staatliche

als auch private Vorhaben und wir beobachten ein wachsendes
offentliches Interesse an der Thematik. Woher kommst unsere
Faszination fiir diesen Planeten?

Ich glaube, dafiir gibt es zwei sehr unterschiedliche Griin-
de. Erstens die Machbarkeit: Was wir Schriftsteller vor
30 Jahren bloss imaginiert haben, ist heute technologisch
teilweise moglich. Der Mars ist noch immer weit ent-
fernt, aber er ist technologisch niher herangeriickt. Der
zweite Grund fiir die neue Marsbegeisterung ist purer Es-
kapismus: Wir haben die Erde derart zugrunde gewirt-
schaftet, dass viele das Gefiihl haben, auf einem neuen
Planeten nach einer neuen Chance zu suchen. Ich halte
die erste Motivation fiir richtig und rechtens, die zweite
fiir einen Denkfehler. Wir werden die Erde nie verlassen
koénnen. Wir sind ein Produkt dieser Erde. Wir miissen
sie retten. Denn die Krise auf der Erde ist akut, sie muss
in den nichsten 100 Jahren gelost werden, es wird aber
1000 Jahre dauern, bis wir den Mars besiedeln kénnen.
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Ich verstehe also meine Science-Fiction-Romane nicht als
Space-Szenarien, sondern als Gedankenexperimente, die
uns helfen konnten, eine bessere Welt hier bei uns zu er-
schaffen.

Wie werden spdtere Generationen auf unsere Idee zurtickblicken,
den Mars kolonisieren zu wollen?

//

Sie werden sie fiir eine sinnlose, naive Idee halten. Aber
Menschen interessieren sich selten fiir sinnvolle Ideen
und oft fiir die technologisch extremste Moglichkeit, und
die ist zurzeit: die Reise zum Mars.

KIM STANLEYT ROBINSON ist ein US-amerikanischer Science-Fiction-
Autor. Berithmt wurde er durch seine preisgekronte Marstrilogie («Roter Mars»
1997, «Griiner Mars» 1997, «Blauer Mars» 1999), die aus 15 Jahren Recherche-
arbeit und Robinsons lebenslanger Faszination fiir den roten Planeten hervor-
ging. In seiner Buchreihe setzt sich Robinson auf hohem wissenschaftlichem
Niveau und in akribischer Detailtreue mit den technischen Moglichkeiten und
den sozialen Folgen einer menschlichen Kolonisation des Mars auseinander. Vor
seiner Arbeit als Schriftsteller war Robinson Dozent fiir Literatur und Anglistik
an diversen amerikanischen Universititen. Er lebt mit seiner Frau und den bei-
den Séhnen in Davis (Kalifornien).



Szenario #6

TRANSFORMER IM MULTIMODE
Systemische Mobilitiit basiert auf verinderbaren Fahrzeugen

Die Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel von Auto, Fahrrad, Zug und Schiff gilt als
Schliisselvision fiir ein nachhaltiges Mobilitédtssystem. Statt des Fahrzeugtauschs ermdglichen
es modulare, intelligente Materialien, dass sich Fahrzeuge binnen Sekunden in jedes beliebige
Fortbewegungsmittel transformieren — vom Fahrrad bis zum privaten U-Boot.
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Die Autoindustrie steht im Umbruch. Um zu tiberleben, muss sie
in Zukunft weit mehr leisten, als Fahrzeuge su verkaufen. Das
Beste an unseren kiinftigen Reisen werden nicht die Autos selber
sein, sagt Designer David Young, sondern das, was wir in ihnen
erleben.

Die Mobilitdt stellt unsere Stidte vor enorme Herausforderungen.
Wie optimistisch sind Sie, dass wir dieses Problem bald in den Griff
bekommen werden ?

Wir haben einen Punkt erreicht, an dem die traditionelle
Auffassung von Mobilitit nicht mehr giiltig ist. Niemand
ist gliicklich mit dem heutigen und erst recht nicht mit
dem kiinftig zu erwartenden Ausmass an Stau. Der Ver-
kehr macht unsere Stidte zu ungemiitlichen Orten und
schrinkt die Bewegungsfreiheit von Menschen massiv
ein. Dieses Defizit ist aber gleichzeitig Treiber fiir eine
unglaubliche Bandbreite an Experimenten und Innovatio-
nen. Pl16tzlich arbeiten alle daran, die Dinge besser zu ma-
chen. Stidte beginnen zu verstehen, wie gestresst ihre
Bewohner sind und versuchen, lokale Bediirfnisse zu be-
riicksichtigen. Und Autohersteller sehen ein, dass ihre
Zukunft weniger davon abhingt, wie viele Wagen sie
verkaufen, als viel mehr davon, den Menschen einen kom-
fortablen Transport zu ermdglichen. Fiir Designer wie
mich besteht die Aufgabe darin, die Chancen, die alle die-
se Verinderungen mit sich bringen, moglichst nutzerzen-
triert aufzubereiten. Wir stehen kurz vor einer ziemlich
radikalen Verinderung unserer Mobilitdt. Und viele glau-
ben, dass das, was kommt, viel besser sein wird. Ich teile
diesen Glauben.
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wird. Anstatt ein neues Produkt zu entwickeln, macht
Ford eine Reihe von Experimenten, die neue Mobilitéts-

Werfen wir einen Blick auf die nédichsten zehn Fahre:
Welche Verdnderungen sind zu erwarten?

Uber Nacht haben alle angefangen, von selbstfahrenden
Autos zu sprechen. Und wenn man bedenkt, dass das
Smartphone erst seit etwa zehn Jahren existiert, ist es
nicht unwahrscheinlich, dass auch der Mobilitdtssektor
eine vergleichbare Total-Transformation durchlaufen
wird. Mobilhersteller sind allerdings deutlich langsamer
unterwegs als die Elektronikindustrie. Bei einem Auto
kann es vom ersten Konzeptentwurf bis zur Produktion
ein Jahrzehnt dauern. Autonome Fahrzeuge werden ei-
nen enormen Wandel mit sich bringen, dies aber vermut-
lich erstnach dem Zeithorizont von zehn Jahren. Ich glau-
be, in der nahen Zukunft bestehen die interessantesten
Verinderungen in neuen Geriten und Dienstleistungen,

konzepte testen. GoDrive, beispielsweise, ist das erste
Carsharing-Angebot, das auch einfache Fahrten ohne
Riickweg anbietet, einen Parkplatz garantiert und bei
dem man pro Minute zahlt. Es gibt Programme, die einer
Gruppe von Leuten, die kein Vollzeit-Auto brauchen, ge-
meinsames Leasen ermdoglichen. Der Dynamic-Shuttle-
Lotse leitet Fahrzeuge um, um die Fahrzeit zu reduzieren
und den Fahrkomfort zu optimieren. Und die neue Ford-
Pass-App wird gleich mehrere Dienstleistungen vereinen,
unter anderem Carsharing und elektronische Zahlungen
fiir den Parkplatz. Noch weiss niemand, welche Projekte
Bestand haben werden. Aber die Offenheit und Beschei-
denheit aller Beteiligten finde ich beeindruckend.

die unsere Mobilitit personalisieren und optimieren wer- Um der Verkehrsiiberlastung in Stddten beizukommen, muss auch
den. Jede Stadt, jede Person, sogar jede individuelle Rei- das Parkplatzproblem gelost werden. Was sind vielversprechende
se hat ihre ureigenen Bediirfnisse. Neue Leasing-, Sha- Ansitze?
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ring- und OV-Angebote werden uns allen das Reisen
erleichtern.

Ste entwerfen innovative Mobilititslosungen fiir einige der grossten
Automobilhersteller der Welt. Welche 1deen scheinen Ihnen am
vielversprechendsten ?

Es geht nicht nur um neue Ideen, sondern auch um den
neuen Zugang der Automobilbranche zur ihrem Ge-
schift. Die Mobilindustrie steht vor einer radikalen Dis-
ruption. Wenn sie liberleben will, muss sie sich anpassen.
Es ist zum Beispiel erstaunlich, wie Ford — ein Unterneh-
men, das Mobilitéit vor {iber einem Jahrhundert demokra-
tisiert hat — 6ffentlich bekennt, dass seine Zukunft wo-
moglich nicht mehrin der Herstellung von Autos bestehen
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Es gibt Studien, die besagen, dass 30 Prozent des urba-
nen Verkehrs von parkplatzsuchenden Autos generiert
werden. Zu Stosszeiten kann diese Zahl sogar noch viel
hoher sein. Ein Ansatz ist es, die Daten iiber freie Park-
plitze besser zuginglich zu machen, sodass die Fahrer di-
rekt zu diesen gelotst werden. Auch wire es sinnvoll, Park-
plitze bereits im Voraus zu reservieren. Ein weiterer
Losungsansatz besteht darin, den Fahrer von der Aufga-
be zu befreien, einen Parkplatz finden zu miissen. Diese
Idee gleicht dem klassischen Parkservice, bei dem man
das Auto an jemanden iibergibt, der es fiir einen parkiert.
Der On-Demand-Service von Luxe zum Beispiel wartet
mit einem Parkierer auf, wo immer Sie aus ihrem Auto
steigen mochten. Vergleichbare Dienstleistungen kénn-
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ten in einigen Jahren direkt in selbstfahrende Autos integ-
riert werden, die sich selber parkieren kénnten. Wenn
wir das Parkproblem 16sen, wird das Autofahren deutlich
angenehmer sein, die Strassen weniger verstopft und die
Umweltverschmutzung eingedimmt.

neuen Interface-Erfahrungen, die sie ermdglichen, wer-
den eine schnellere und nahtlosere Fortbewegung durch
unsere Stéidte erlauben.

Sie haben auch viele Fahre fiir BMW gearbeitet und iiber neue
Fahrzeugkonzepte nachgedacht. Wie wird das Auto der Zukunft
Nutzer zwischen verschiedenen Transportmitteln switchen zu aussehen?

lassen, scheint ein Schidssel zu mehr Effiziens und Nachhaltigkeit

zu sein. Miissen Transportsysteme in Zukunft miteinander ver- Einen entscheidenden Schritt in die Zukunft machte
bunden sein? BMW mit seinen «i»-Autos. Diese verbinden eine radikal

Absolut. Eine gute Vernetzung kann einen riesigen Un-
terschied machen. Aber die Art und Weise, wie die ein-
zelnen Transportsysteme miteinander verbunden sind,
wird stark variieren. Jede Stadt ist anders — jede hat ein
anderes System im 6ffentlichen Verkehr, ihre eigene Be-
schaffenheit, ihre Regeln und Gewohnheiten. Und ihre
Einwohner haben ganz unterschiedliche Bediirfnisse. Da
sich alles so schnell wandelt, wird allen Verlinkungssyste-
men aber eines gemein sein: eine grosse Flexibilitit. Nie-
mand will ein System entwickeln, das bei seiner Inbe-
triebnahme schon wieder veraltet ist. Schon heute helfen
viele Smartphone-Apps und -Dienstleistungen dabei, sich
durch die verschiedenen Transportangebote zu navigie-
ren. Diese zielen aber noch vornehmlich auf «Mobility
Nerds» ab. Sie sind aufwendig zu bedienen und in ihrem
Angebot zudem stark eingeschrinkt, also nicht gerade
benutzerfreundlich. Das haptische Navigationssystem
der Apple Watch ist hier schon einen Schritt weiter. Da-
durch, dass einem mit leichten Schligen aufs Handgelenk
zu verstehen gegeben wird, wann man rechts und wann
links abbiegen soll, kann man sich voll und ganz auf die
Strasse konzentrieren. Neue Technologien wie Big Data,
kiinstliche Intelligenz oder Augmented Reality und die
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andere, von neuen Technologien inspirierte Designspra-
che mit dem Nachhaltigkeitsgedanken und aktuellen Ten-
denzen, wie sich Menschen in Stidten fortbewegen. Sie
sind Ausdruck dessen, was sich bei der Fahrzeugwahl
verindert hat. Die dussere Erscheinung ist nicht mehr das
Einzige, was zihlt. Es geht uns immer weniger darum, ein
schones Objekt zu kaufen. Die Leute wollen vor allem
Komfort — und sich mit ihren personlichen Apps und Da-
ten verbinden konnen. Wenn wir jetzt neue Automodelle
entwickeln, liegt ein Hauptaugenmerk auf den Moglich-
keiten, die dadurch entstehen, dass der Fahrer bald schon
auch Passagier sein wird. Das Coolste an den Autos der
Zukunft werden die vielen Erfahrungen sein, die die
Menschen in ihnen machen kénnen. Sie werden ein Ort
sein, an dem wir arbeiten, spielen und uns entspannen
kénnen.

Werden Autos kiinftig immer noch emotional behaftete Objekte sein
—auch wenn ihr Ausseres in den Hintergrund rickt?

Jede neue Technologie zieht eine Periode nach sich, in der
die Menschen das Neue aktiv suchen und leidenschaftlich
nutzen. Sie sind begeistert davon, wie sich die Dinge ver-
dndern. Elektrizitit, das Telefon, aufgezeichnete Musik,
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das Smartphone — dies alles sind Dinge, die einst revoluti-
onir waren, die wir heute aber als selbstverstindlich hin-
nehmen. Allzu leicht vergisst man, dass das Auto noch
immer eine ziemlich neue Erfindung ist. Und zwar eine,
die sich seit ihrer Markteinfithrung nicht sehr stark ver-
dndert hat. Autos haben uns zu einer Gesellschaft von
Fahrern gemacht. Autonome Autos wie auch das Car-
sharing werden dies einst nachhaltig verindern. Auch
wird das Fahrzeug selbst in den Hintergrund treten. Die
Welt hat sich verindert. Wir sind eine urbane Bevolke-
rung geworden und unsere Stidte werden immer noch
dichter. Eine Spritztour zu unternehmen oder mit dem
eigenen Auto einfach mal ein bisschen spazieren zu fah-
ren wirken wie Relikte aus einer anderen Zeit. Zwar gibt
es immer noch Auto-Freaks, aber die werden zunehmend
zur Randgruppe.

Haben Sie trotzdem noch ein Traumauto fiir die Zukunft?

Es mag—nachdemich so viele Jahre fiir Automobilprojekte
gearbeitet habe — ketzerisch klingen. Aber ich wire voll-
kommen gliicklich, wenn es in Zukunft keine Autos mehr
gibe. Auch wenn ich in meinem Wagen manchmal noch
schone Momente erlebe, werden diese leider immer rarer.
Die Realitit ist, dass ich mit meinem Auto meistens im
Stau stehe, entweder gestresst oder gelangweilt bin. Mein
Traumauto also? Wie wir’s mit etwas Autonomem (ich
gebe das Steuer gerne ab), das wie ein Taxi jederzeit
schnell verfiigbar ist, das ich fiir Trips innerhalb wie aus-
serhalb der Stadt nutzen kann und das mir ein Gefiihl von
Privatsphire vermittelt — obschon ich es mit anderen teile.
Auch hitte ich nichts dagegen, wenn mir ab und zu ein
Glas Champagner serviert wird.

TRANSFORMING TRANSPORT
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DAVID TOUNG arbeitet als Designer und Stratege an der Schnittstelle von
neuen Technologien, Interactiondesign und dem Einsatz von Big Data. Seine
Agentur Triplecode in New York City entwickelte unter anderem fiir BMW
Konzepte und Studien fiir den Innenraum vom Auto der Zukunft sowie fiir eine
firmenweite Innovationsplattform. Beiihren aktuellen Projekten mit Ford stehen
neue Mobilititskonzepte und die Gestaltung der User Experience im Vorder-
grund.
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MY CAR IS MY CASTLE
Aufbruch zum Zeitalter individueller Fahrzeuge

Fortbewegungsmittel sind seit je Ausdruck der Personlichkeit. Als Gegentrend zur
Standardisierung werden Fahrzeuge vollstindig individualisiert. Dabei entspricht
nicht nur die Form den Vorstellungen des Fahrers, auch das Fahrverhalten ist mit den
dominanten Charaktereigenschaften gekoppelt.
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AUTOS OHNE
SCHULD
UND SUHNE

/

ESSAY VON STEFAN PABST
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Selbstfahrende Autos werden den Verkehr sicherer machen. Aber
sie werden auch Menschen toten. Die Frage, welches Leben bei
einem Unfall riskiert und welches verschont bleiben soll, stellt
Softwarehersteller wie Ethiker vor neuwe Dilemmas. Die Ant-
worten werden einst die rechtlichen Grundlagen fiir eine neue
Ara der Mobilitit bilden.

Seit 130 Jahren ist das Automobil ein Symbol individuel-
ler Freiheit. James Dean in seinem Porsche 550 Spyder,
endlose Geraden der Route 66, Autobahnen ohne Tem-
polimit, Motorsportlegenden wie Ayrton Senna oder der
eigene Fiihrerschein zum 18. Geburtstag — ein Auto er-
moglicht Unabhingigkeit, vergrdssert den eigenen Be-
wegungsradius und gibt dem Menschen das Gefiihl, un-
bidndige Technologie beherrschen zu kénnen. Auch wenn
die Fahrzeuge technologisch und ésthetisch weiterentwi-
ckelt wurden, gab es seit iber 100 Jahren keine funda-
mentalen Verinderungen: Bis heute treibt ein Motor vier
Rider an und ein Mensch steuert das Gefihrt durch ein
Geflecht von Strassen. Nun aber stehen die Zeichen auf
Paradigmenwechsel, denn schon bald wird der Mensch
die Kontrolle der Fahrzeuge an Computer abgeben. An-
gestossen durch die Moglichkeiten der Digitalisierung
werden in den nédchsten 20 Jahren selbstfahrende Autos
Teil unserer Lebenswelt sein. Unter Hochdruck und mit
gigantischen Investitionen wird derzeit am Verschwin-
den des Lenkrads und an der Abschaffung menschlicher
Fehlerquellen im Strassenverkehr gearbeitet.

Von der Einfiihrung autonomer Fahrzeuge ver-
sprechen sich die Entwickler wegweisende Chancen: Eine
Reduzierung der Unfille um 80 Prozent, ein hocheffizien-
ter und ressourcenschonender Warentransport, die Per-
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spektive fiir behinderte Menschen, am Individualverkehr
teilzunehmen und insbesondere vielfiltige Moglichkei-
ten, die Fahrzeit auf neue Art zu nutzen: Biicher lesen,
E-Mails schreiben, Bier trinken, schlafen, stricken und
vieles mehr.

MASCHINEN IM DILEMMA

Bis wir uns im Halbschlaf iiber den Asphalt steuern las-
sen, sind jedoch noch einige Hiirden zu nehmen. Nicht
nur muss die Technologie zuverlissig werden, sondern
vor allen Dingen miissen die Menschen ein Vertrauen in
die neuen Maschinen entwickeln, und nicht zuletzt muss
dieses Vertrauen begriindet werden konnen, sodass die
Gesetzesampeln auf Griin gestellt werden. Eine der hei-
kelsten und bislang ungeldsten Herausforderungen be-
trifft die ethische Dimension selbstfahrender Autos in
Unfallsituationen. Es ist vollkommen richtig, dass durch
die neue Generation von Fahrzeugen sehr viele Unfille
verhindert werden koénnen, die heute auf menschliches
Fehlverhalten wie Unaufmerksamkeit, Trunkenheit oder
Sekundenschlaf zuriickzufiithren sind. Und dennoch wer-
den auch die besten Algorithmen unvorhersehbare Ak-
tionen von Fussgingern, plétzlichen Wildwechsel oder
ausweglose Verkehrssituationen, etwa ausgeldst durch de-
fekte autonome Fahrzeuge, nicht rechtzeitig antizipieren
kénnen, um jedweden Schaden zu vermeiden. Es wird des-
halb Entscheidungsalgorithmen geben miissen, die zwi-
schen verschiedenen Ubeln abwigen — so sonderbar es
zunichst klingt, Maschinen werden sich in Dilemmasitu-
ationen wiederfinden.

TRANSFORMING TRANSPORT

WENN COMPUTER
LEBEN UND STERBEN LASSEN

Im Unterschied zum Menschen, der in Unfallsituationen
im Affekt handelt, entscheidet ein Algorithmus absolut
planvoll nach vorgegebenen und rationalen Mustern.

Daraus ergeben sich zwei zentrale Fragen:

1) Aufwelchen ethischen Grundlagen entscheidet ein Algo-
rithmus zwischen zwei Ubeln? 2) Wer triigt die Verant-
wortung fiir im Voraus getroffene Entscheidungen: der
Fahrzeughalter, der Hersteller, der Softwareprogrammie-
rer oder vielleicht niemand? Nachvollziehbare Antworten
auf diese Fragen sind die Grundlage fiir das Vertrauen der
Menschen, sie sind notwendig fiir den Gesetzgeber, und
Versicherungen werden ohne sie keine Vertrige fiir auto-
nome Fahrzeuge abschliessen.

Um moglichen Losungen nidher zu kommen,
lohnt ein Blick auf Extremsituationen, die sich im Stras-
senverkehr ereignen kénnen. Soll ein Auto in eine Wand
fahren und seine Insassen téten oder lieber in eine Men-
schenmenge steuern? Soll das Auto mit einem SUV oder
mit einem fiir ihn weniger geféhrlichen Kleinwagen kolli-
dieren? Zielt das Auto im Notfall auf den Fahrradfahrer
mit Helm oder auf den ohne? Soll die édltere Dame verletzt
werden oder besser eine Gruppe junger Schulkinder? Se-
hen wir uns eines der Gedankenexperimente etwas aus-
fithrlicher an, um mdgliche Szenarien durchzuspielen:
Sie lassen sich an einem herrlichen Augustmorgen von
ihrem autonomen Vehikel durch die Schweizer Alpen
fahren und geniessen die beeindruckende Natur. Hinter
einer Kurve der Serpentinenstrasse erscheint eine Gruppe
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von 35 Rennradfahrern, die die ganze Breite der Fahr-
bahn ausfiillt. Da Sie Ihrem Partner gerade einen Heirats-
antrag machen, entgeht Thnen der Vorgang und das Auto
muss autonom eine Entscheidung treffen. Denn ohne
Entscheidung werden wahrscheinlich 15 Radfahrer t6d-
lich verletzt. Lenkt das Fahrzeug gezielt in die Gruppe,
sterben voraussichtlich fiinf Radfahrer. Die Alternative
ist der Sprung in den Abhang, wobei Sie selbst und Ihr
Beifahrer sterben wiirden. Keine der drei Varianten ist
eindeutig den anderen beiden vorzuziehen. Natiirlich ist
es wiinschenswert, dass moglichst wenige Menschen
sterben. Damit ist die Abwigung zwischen 15, fiinf oder
zwei toten Personen auf moralischer und juristischer
Ebene jedoch noch lingst nicht abgeschlossen. Denn es
besteht ein Unterschied zwischen sterben lassen und t6-
ten. Die 15 Radfahrer wiirden sterben, weil sich eine un-
gliickliche Situation zur Tragddie entwickelte. Lenkt das
Auto hingegen gezielt in die Gruppe, totet es vorsitzlich
fiinf Menschen. Wer trigt dafiir die Verantwortung? Bei
der dritten Option sterben Sie selbst und Ihre Begleitung.
Es bleibt zu bezweifeln, dass sich Menschen vorbehaltlos
in Fahrzeuge setzen werden, die im Ernstfall aktiv den
Tod der Fahrzeuginsassen als beste Option wihlen wiir-
den, obwohl dabei eindeutig am wenigsten Menschen zu
Schaden kiimen.

Bevor wir also sagen kénnen, wie die Maschine
zu entscheiden hat, miissen wir uns im Klaren dariiber
sein, was richtig in diesem Kontext fiir uns Menschen be-
deutet. Im Folgenden werden verschiedene Moglichkeiten
besprochen, wie und auf welchen Grundlagen selbstfah-
rende Autos ethische Entscheidungen treffen kénnten.

TRANSFORMING TRANSPORT

MENSCHENLEBEN
GEGENEINANDER ABWAGEN

Das Beispiel aus den Schweizer Alpen zeigt, dass bereits
das einfache Abzihlen von Menschenleben nicht zu wi-
derspruchsfreien Entscheidungen fiihrt. Noch heikler
wird das Szenario, wenn wir nicht nur die Menschen zih-
len, sondern menschliche Eigenschaften quantifizieren.
Dies wire notwendig, wenn das Auto in einer Unfallsitu-
ation zwischen dem Leben einer élteren Dame und dem
eines behinderten Kinds abwigen muss. Mochten wir ei-
ner Maschine sagen, welches Leben mehr Wert als ein
anderes besitzt und deshalb geschont werden soll, miis-
sen wir die Leben bewertbar machen. Dieses Ziel lésst
sich aus mehreren Griinden nicht erreichen. Egal wie wir
den Wert von Leben quantifizieren, es wird keinen Kon-
sens geben — nicht innerhalb einer Gesellschaft, ge-
schweige denn auf globaler Ebene.

Neben der Uneindeutigkeit fiihrt jede Abwi-
gung zwischen menschlichen Leben unweigerlich zu
Diskriminierungen. Egal ob wir Alter, Geschlecht, Na-
tionalitdt, Behinderung, Glaube usw. als Bemessungs-
grundlage heranziehen und damit bewusst eine Ent-
scheidung tiber Lieben und Tod fillen, verletzen wir das
grundlegende Menschenrecht der Gleichheit. Radikale
ethische Positionen in der Debatte zur aktiven Sterbe-
hilfe wie die vom australischen Philosophen Peter Sin-
ger, der neugeborene Babys mit dem Wert von einer be-
stimmten Anzahl von Schweinen aufwiegt, indem er
das Schmerzempfinden als Bewertungsgrundlage her-
anzieht, 16sen grosse Kontroversen aus. Die Frage ist
ndmlich nicht, ob es Situationen gibt, in denen eine
quantitative Abwigung moglich ist, sondern das Vorge-
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hen scheitert, weil es nicht als Norm funktioniert. Dem-
nach bleiben uns zwei Optionen: Entweder wir lassen
den Versuch fallen, Menschenleben gegeneinander auf-
zuwiegen oder wir tun es doch und sind uns dabei voll-
kommen im Klaren, dass es Opfer geben wird, deren
Wert nicht auf allgemeingiiltigen Annahmen beruht,
sondern auf Vorgaben, die ein Softwarehersteller ge-
meinsam mit einer Versicherung bestimmt hat.

PFLICHTETHIK FUR COMPUTER

Neben der Abschitzung von Folgen gibt es aber noch eine
weitere Moglichkeit, Entscheidungen zu treffen: das
Einhalten von Regeln. Angenommen, fiir jedes autono-
me Fahrzeug gilt als oberstes Gebot: «Du sollst nicht t6-
ten.» Das Auto miisste hier zunichst erkennen, dass es
sich in einem Dilemma befindet, also zwischen leben und
sterben lassen entscheiden muss. In diesem Moment
miisste das Fahrzeug seine Rolle als Akteur aufgeben und
die Dinge geschehen lassen. Es wiirden zwar Menschen
sterben, aber die Ursache wire hohere Gewalt oder ein
Fehler von Dritten und keine aktive Entscheidung. Die-
ses Szenario klingt einleuchtend, kommt allerdings an
seine Grenzen, wenn wie im obigen Beispiel zwischen
dem Tod von 135, fiinf oder zwei Personen gewihlt wer-
den kann und ohne aktive Entscheidung am meisten Men-
schen sterben wiirden.

TRANSFORMING TRANSPORT

DEN COMPUTERN EIN VORBILD

Die bisher skizzierten Szenarien scheitern insbesondere
deshalb, weil sie nicht als Norm funktionieren. Was aber,
wenn wir den Anspruch auf Allgemeingiiltigkeit fallen
lassen und uns darauf konzentrieren, wie jeder Einzelne
von uns entscheiden wiirde? Was wire, wenn der Halter
eines autonomen Fahrzeugs selbst festlegen kénnte, an
welche Regeln sich sein Auto halten sollte? Denkbar
wire ein Fragebogen angelehnt an Patientenverfiigun-
gen, in dem Menschen Dilemmasituationen im Strassen-
verkehr auflésen und damit die Software fiir ihr Fahrzeug
personalisieren. Oder aber die Regeln werden mithilfe
einer virtuell simulierten Fahrt anhand der tatséchlichen
Reaktionen des Fahrers bestimmt. Dabei wiirden die
Menschen ein Bewusstsein fiir den Unterschied von intu-
itiven und absichtsvollen Entscheidungen bekommen —
und fiir deren moralische Bewertung.

Diese Variante hitte gleichzeitig den Effekt,
dass bei egoistischem Verhalten die Versicherungspolice
entsprechend hoher ausfallen wiirde. Ein autonomes
Auto, dessen oberstes Ziel die Unversehrtheit des Hal-
ters ist, wire in diesem Fall vielleicht unbezahlbar. Die
Grenzen der Personalisierung sind freilich dann erreicht,
wenn sich mehrere Personen mit unterschiedlichen ethi-
schen Uberzeugungen ein autonomes Fahrzeug teilen.

DEN ZUFALL PROGRAMMIEREN

Ein letzter Vorschlag: Bei technologischen Produkten
gerne vermieden, ist der Zufall bei ethischen Entschei-
dungen von autonomen Fahrzeugen kein Makel, sondern
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ein denkbares Losungsprinzip. Wie wir gesehen haben,
lassen sich ethische Probleme durch Algorithmen nicht
auflésen, und zwar unabhingig von Rechenkapazititen.
Wenn nun der Zufall zwischen Mdglichkeit A und B ent-
scheidet, wire die Frage nach moralischer Schuld auf der
Ebene der schlussendlichen Entscheidung ausgerdumt.
Wir wiirden der Tatsache Rechnung tragen, dass es we-
der absolute Gewissheit noch vollstindige Sicherheit ge-
ben kann. Sicherlich wiirden auf diese Weise auch
schreckliche Unfille mit vielen Toten geschehen, aber es
ist anzunehmen, dass wir diese Ereignisse ebenso wie
tragische Flugzeugabstiirze verarbeiten kénnen.

Aus all dem ergeben sich mindestens drei not-
wendige Forderungen an unsere Gesellschaft.

1) Wenn wir derart méchtige Technologien in unser Le-
ben lassen, die Entscheidungen mit ethischer Dimension
treffen, miissen wir akzeptieren, dass tragische Fehler
notwendigerweise ein Teil der Geschichte sind. Echte
Perfektion bleibt ein unerreichbares Ideal.

2) Ebenso wie Priimplantationsdiagnostik und Sterbe-
hilfe muss die Ethik von selbstfahrenden Autos auf ge-
sellschaftlicher Ebene verhandelt werden. Und aufgrund
der beschleunigten Erfolge der technologischen Ent-
wicklung muss es schnell dazu kommen.

3) Die neue Generation der Erfinder kommt vermehrt aus
den Design- und Computerwissenschaften. Damit sie bei
der Entwicklung ihrer Ideen auch die ethische Dimension
stets mitdenkt, miissen transdisziplinire Kooperationen
ausgebaut werden. Wenn wir Innovation nicht auf techno-
logische Neuerungen beschrinken, sondern Erkenntnisse
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aus Geistes- und Sozialwissenschaften ebenfalls in den
Prozess integrieren, kdnnen nachhaltige Ideen entstehen,
die gesamtgesellschaftliche Fragestellungen einbeziehen.

Jean-Paul Sartre hat Dilemmas als den Ursprung
menschlicher Moral schlechthin definiert. Deshalb verrit
uns der Aufstieg autonomer Fahrzeuge viel {iber unsere
eigenen Uberzeugungen. Wir alle haben nun die Chance,
Moral mitzugestalten.

/ / STEFAN PABST ist Forscher beim Think Tank W.I.R.E. Er beschiftigt sich

mit sozialen und kulturellen Transformationen durch technologischen Fortschritt
sowie mit Innovationsmanagement im Kontext von gesellschaftlichen Werte-
inderungen. Vor W.I.R.E. arbeitete der studierte Philosoph und Physiker als
Texter und Innovationsberater.
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WOHNEN AUF FI¥I
Virtuelle Kommunikation er6ffnet autarke
Lebens- und Arbeitsmodelle

Mit der Abschaffung der Anwesenheitspflicht am Arbeitsort er6ffnen sich fiir Arbeitneh-
mer im 21. Jahrhundert vollkommen neue Perspektiven fiir die Lebensgestaltung. Arbeit
ist iberall méglich, wo eine Anbindung an das World Wide Web besteht. Unternehmen
haben dadurch Zugriff auf die weltweit besten Mitarbeiter. Als Wohnorte erschliessen
sich Berggipfel genauso wie Siidseeinseln.
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Die Logistikindustrie ist ein Gewinner der globalisierten
Mdrkte. Damit das auch so bleibt, wird sich die Branche weiter-
entwickeln miissen, sagt Karl Gernandt, Executive Chairman
der Kiihne Holding AG. Allerdings liegen die Wachstumspoten-
tale und Herausforderungen der Zukunft nicht in technologi-
schen Innovationen, sondern in der Metropolisierung sowie der
wachsenden Mittelschicht in Schwellenlindern. Das Beherr-
schen von Netzwerken und die Kenntnis regionaler Besonder-
heiten werden zu Kernkompetenzen.

Nicht nur der Personenverkehr, sondern auch der Transport von
Waren befindet sich im Wandel. Was sind Ihrer Ansicht nach die
wichtigsten Treiber, die den globalen Handel und die Logistik
verdndern?

Die aktuellen Verinderungen werden meiner Ansicht nach
iiberbewertet. Wir und auch die Mobilitit entwickeln uns
nicht in disruptiven Schritten weiter. Mobilitit ist seit
5000 Jahren ein wesentliches Kennzeichen unserer Ge-
schichte. Was wir heute erleben, ist schlicht eine weitere
Evolution und nicht etwas fundamental Neues. Nicht
Disruption, sondern Anpassungsfihigkeit und das Weiter-
entwickeln von Bestehendem, bilden den Charakter von
erfolgreichen Geschiftsmodellen, Strategien, Managern
und Unternehmern.

Im Kontext der Mobilitiit sind die zentralen Trei-
ber der Veridnderung der freie Zugang zu Bildung, zu
Technologie sowie rasantes Bevolkerungswachstum ver-
kniipft mit der Alterung der Gesellschaft. Hinzu kommt
der steigende Wohlstand, der mit einer Metropolisierung
verbunden sein wird.
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Was bedeutet Anpassungsfihigkeit und Weiterentwicklung fiir die
Logistikbranche angesichts dieser globalen Verdnderungen?

transferieren und dort ausbauen. Die Entwicklung der
Spedition vom reinen Transport hin zum logistischen

92

Wir erleben eine deutliche Nachfrageverschiebung hin zu
Schwellenlidndern, deren Mittelstand und Konsumenten-
schicht durch Bevolkerungswachstum und steigenden
Wohlstand kontinuierlich zunehmen. Entsprechend er-
hoht sich die Nachfrage nach Nahrungsmitteln und
Konsumgiitern. Der Verband Stidostasiatischer Natio-
nen (ASEAN) zihlt heute bereits iiber 600 Millionen
Einwohner. In diesen Lindern wichst der Anteil der Ar-
beitnehmer stérker als der Anteil der liber 6 5-J4dhrigen —
in Europa und den USA ist es umgekehrt.

In denletzten 30 Jahren wurden die Mirkte globa-
lisiert, nun werden wir die ndchsten 100 Jahre von den
immanenten Effekten dieser Dynamik profitieren. Die
gestiegene Komplexitit und die Vielfalt von Angebots-
und Nachfragemirkten riicken regionale Wertschop-
fungsketten und dezentrale Versorgungssysteme in den
Vordergrund. Das klassische Speditionswesen muss heu-
te ein Verstindnis fiir diese neuen Mirkte entwickeln,
denn nur so kénnen filigrane Lésungen fiir Lieferungen
von Tir zu Tir entstehen. Anders als in der Vergangen-
heit sind nicht mehr Schiffs- und Flughifen das finale Ziel
unserer Dienstleistung, sondern die Feindistribution z.B.
bis hin zur Apotheke oder zum Konsumenten.

Wie kann ein europdisches Logistikunternehmen diese neuen
Mdirkte mit ihren regionalen Eigenheiten erfolgreich besetzen ?

Ebenso wie es z.B. der Automobil- oder der Flugzeugin-
dustrie gelungen ist, miissen die Logistikunternehmen
ihr Wissen und ihre Erfahrung aus Europa an andere Orte
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Dienstleister ist noch sehr jung, aber die entscheidende
Dynamik. Obwohl die Logistik insbesondere im militéri-
schen Bereich eine lange Geschichte besitzt, wird der Lo-
gistiker in Unternehmen oftmals nur in einer nachrangi-
gen Ebene der Einkaufsabteilung verortet. In Zukunft
wird er sich jedoch mit dem Vertriebs- oder Produktions-
chef in der obersten Etage treffen. Logistische Fragen
werden eine enorme Aufwertung erfahren und dadurch
auch talentierte junge Menschen auf der ganzen Welt
begeistern. Deshalb muss die Logistik unbedingt als aka-
demisches Fach ausgebaut werden. Natiirlich ist das in
unserer Branche schwieriger als in schillernden Konsum-
giiterbereichen. Da aber — wie geschildert — die Kern-
kompetenz eines Logistikers das Beherrschen von Netz-
werken ist, behandeln wir die spannendsten Herausfor-
derungen einer digitalisierten Welt. Wir werden attraktive
internationale Ausbildungsprogramme gestalten und im
Verbund mit Universititen und Bildungseinrichtungen
zusammenarbeiten.

Wie beurteilen Sie die Entwicklung von 3D-Druckverfahren, mit
denen Waren dort hergestellt werden, wo sie benitigt werden ?
Wird die dezentrale Produktion den Warentransport nachhaltig
verdndern?

3D-Drucker sind zwar eine ernst zu nehmende Entwick-
lung, aber fiir die Logistikbranche in absehbarer Zeit kei-
ne relevanten oder gar fundamentalen Treiber. Das liegt
vor allem daran, dass die produzierten Teile noch sehr
klein sind und massgeblich dort eine Rolle spielen, wo es
um statische Anforderungen oder um Gewichtsreduktion
geht. Dazu geh6ren zum Beispiel Ersatzteile in der Flug-
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zeugbranche. Auch sind Prototyping und Medizintech- von Drohnen nicht zulassen. Diese Gerite funktionieren
nologie mdgliche Anwendungsfelder. Diese Bereiche nur mit Kameras und es wird fiir sie keine Uberfluggeneh-
wird die neue Technologie tatséchlich revolutionieren — migungen fiir 20 Millionen Hiuser in einer Grossstadt
Airbus hat beim A380 mit dem 3D-Druck von Verbin- geben, deren Einwohner sich potenziell beobachten las-
dungsteilen tiber eine Tonne Gewicht pro Flugzeug ein- sen miissten.
gespart. Da es in der Logistik aber um den Transport von
grossen Warenvolumen geht, ist der Einfluss erkennbar Eine digitale Infrastruktur ermoglicht dem Logistiksektor effizien-
nicht sehr bedeutsam. Dennoch muss die Logistikbran- tere Abliufe und erhohte Planbarkeit, insbesondere wenn es sich um
che diese Entwicklung genau beobachten, denn eines Ta- Lieferungen fiir Produktionen handelt, die moglichst geringe Lager-
ges konnten grosse Industriebetriebe, die heute ihre Teile eiten anstreben, wie bei Fust-in-Time- oder Fust-in-Sequenz-
direkt an die Fertigungsstrasse geliefert bekommen, die- Abldufen. Wie beurteilen Sie die dadurch entstehende Abhdngig-
se selbst in additiven Produktionsverfahren herstellen. keit von digitalen Technologien?
Andere Technologien, wie selbstfahrende Autos oder Drohnen, In der Tat werden digitale Technologien vor allem dann
verdndern die Mobilitdt direkter. Welche Auswirkungen sehen Sie an Relevanz gewinnen, wenn Warengruppen keine Ver-
hier fiir den Warentransport? zogerungen erlauben, denkt man nur an die sogenannten
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Selbstfahrende Lastwagen werden sich ganz sicher durch-
setzen. Die Autobahnen werden durch geringere Fahr-
zeugabstinde und den Wegfall von Ruhezeiten der Fah-
rer effizienter genutzt werden koénnen. Aber auch hier
mochte ich betonen, dass es sich nicht um einen Umsturz,
sondern um eine Verinderung handelt. Friiher hatte eine
Lokomotive einen Heizer und zwei Lokfiihrer, heute
braucht es dafiir noch eine Person, aber deshalb bleibt es
immer noch bei der Schiene — die Nutzung wurde ledig-
lich optimiert. Drohnen sind aus zwei Griinden weniger
ernst zu nehmen: Es ist ein Treppenwitz, wenn ein unge-
sichertes fliegendes Transportmittel eingesetzt wird, um
Ware zu transportieren. Es wire nicht verwunderlich,
wenn der Empfinger nicht nur die Ware, sondern auch
das unter Umstinden héherwertige Transportmittel an
sich nimmt. Daneben werden Sicherheitsfragen und der
Schutz der Privatsphire den flichendeckenden Einsatz
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Perishables, Frischwaren, die schlichtweg verderben,
wenn sie nicht rechtzeitig ans Ziel gebracht werden. Die
Logistik wird immer anspruchsvoller und vonIT geprigt,
je stirker die Industrien ihre Umlauffrequenz reduzie-
ren, also moglichst wenige Waren auf der Strasse oder in
der Luft haben mo6chten. Plotzliche Ereignisse wie das
Reaktorungliick in Fukushima, das Lieferembargo mit
Russland oder Naturkatastrophen koénnen dann nicht
mehr abgepuffert werden. Fiir diese Fille muss die Risi-
kobetrachtung wieder auf Notbestinde und Notfallkapa-
zitdten zuriickgreifen. Und grundsitzlich gilt: Je linger
die Distanz des Transports, desto grosser die Wahr-
scheinlichkeit, dass es zu Zwischenfillen kommt.
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Bedeutet das fiir den Konsumenten, dass er sich ebenfalls te, die fiir den Hafen von Hamburg ebenso gelten wie im
wieder einen Notvorrat einrichten sollte, falls die internationalen Indischen Ozean — die Hohe See ist immer noch ein nahe-
Lieferketten reissen? zu rechtsfreier Raum. Die Initiative miisste von einem

Es ist nicht vorherzusagen, ob es irgendwo eine Grenze
der Optimierung gibt, an der wir alle wieder im Keller ein
Kilo Zucker und strategische Ersatzteile horten miissen.
Logistiker jedoch miissen unbedingt fiir solche Ausnah-
mesituationen auf Alternativstrategien zuriickgreifen
konnen. Diese sind dann natiirlich kapitalintensiver und
anspruchsvoller zu koordinieren. Grundsitzlich ldsst sich
sagen, dass wir in immer feineren Dimensionen optimie-
ren, uns aber auch gleichzeitig laufend besser absichern
miissen. Die zunehmende Komplexitit globalisierter
Mirkte, die durch I'T beherrschbarer wird, fithrt zu Absi-
cherungskosten, sodass wir irgendwann von einem Null-
summenspiel sprechen konnen.

der Hauptzentren des Welthandels ausgehen, dem sich
andere Hifen dann anschliessen kénnten. Jedoch sind die
Risiken fiir einen einzelnen Wirtschaftsstandort dafiir
zu hoch.

Doas bedeutet, dass der Seeweg das zentrale Transportmedium
bleiben wird?

Ja, absolut. Die Transportkostenvorteile sind bei Schif-
fen immens und nur auf diesem Weg kénnen grosse Volu-
men und viel Gewicht bewegt werden. Luftfracht kommt
nur dann infrage, wenn Geschwindigkeit, Sicherheit,
Frische oder Temperatur von Bedeutung sind und die
Schiene nur dann, wenn geringe Sicherheitsanforderun-
gen gelten. Die Produktkategorie bestimmt die Art des

Dieses Gesprdch héitte vor fiinf Jahren andere Themen behandelt: physischen Transports.
Nachhaltigkest, okologische Herausforderungen und saubere
Energien. Haben Umweltrisiken an Bedeutung verloren? Einen Schritt iiber die nahe Zukunft hinausgedacht: Welche
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Bis heute ist es auf globaler Ebene nicht gelungen, 6kolo-
gische Aspekte in das 6konomische System zufrieden-
stellend zu integrieren. Der Welthandel funktioniert
nach Preisvorteilen, und Umweltverschmutzung oder die
Nutzung natiirlicher Ressourcen kommen darin nicht
prigend vor. Die Schifffahrt ist sicherlich 6kologisch ver-
besserungsbediirftig und eine grosse Aufgabe innerhalb
der Logistikkette — und auch verantwortlich fiir 90 Pro-
zent des Welthandels. Zwar wird der Druck auf Reede-
reien grosser, nicht mehr minderwertig raffiniertes Ol
einzusetzen. Allerdings gibt es keine Organisation auf
der Welt, die verbindliche Standards festschreiben kénn-
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grossen Verdnderungen sehen Sie fiir die kommenden 20 Fahre?
Und welche Wachstumsfelder gibt es entsprechend fiir die Logistik-
branche?

Bereits heute kiindigt sich an, dass das Thema «Reverse
Logistics» eine der wichtigsten Herausforderungen der
Zukunft sein wird. Die Organisation von Riicksendun-
gen betrifft Kleinbetriebe ebenso wie grosse Internetan-
bieter, sie beinhaltet die Distribution und die Riicknahme
von Umverpackungen, Kleidung, und vielem mehr —nicht
nur, wenn das bestellte Produkt nicht gefillt, sondern
auch, wenn es nicht mehr gebraucht wird. Dabei ist z.B.
der Umgang mit Elektroschrott eine der grossten unge-
l6sten Fragen.
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Die zweite Herausforderung sehe ich in den logistischen
Anforderungen der wachsenden Metropolregionen. Die
Bedeutung von Warenstrémen wird bei den sich verdich-
tenden Stadtentwicklungen stark an Bedeutung gewin-
nen. Warum gibt es nur Hochhéuser fiir Menschen und
nicht fiir die Lagerung von Giitern oder fiir landwirt-
schaftliche Produktionsstitten? Und wie erreichen die
individualisierten Giiter ihre Konsumenten?

Grundsitzlich ldsst sich festhalten, dass
die Logistikindustrie zu den Gewinnern der Globalisie-
rung zéhlt und wir die nichsten 30 Jahre vom steigenden
Handelswachstum weiter profitieren werden. Jetzt gilt es
die regionalen Feinheiten auf dem Globus zu verstehen.
Der Logistiker einer Olexploration in Nordsibirien weiss,
wann das Eis fiir Schwertransporter dick genug ist, um
schwere Ersatzteile anzuliefern. Dieses Wissen ist jedoch
fiir eine Bohrplattform in Saudi-Arabien bedeutungslos.

Natiirlich kann man Mitarbeiter in der
Welt herumschicken, aber es wird immer regionale Be-
sonderheiten geben, die nur derjenige versteht, der sich
mit der jeweiligen Kultur ganz eng vertraut gemacht hat
— sei es in Ziirich, Sachalin, Vietnam oder in der Mongo-
lei. Und das ist und bleibt die unglaubliche Faszination
einer Logistikdienstleistung!

TRANSFORMING TRANSPORT

/ KARL GERNANDT ist seit Mai 2016 Executive Chairman der Kiihne

Holding AG, der Mehrheitsgesellschafterin der Kiihne + Nagel International
AG. Zuvor war er fiinf Jahre exekutiver Verwaltungsratsprisident des global
operierenden Logistikunternehmens. Seine berufliche Karriere startete er bei
der Deutschen Bank, wo er als Assistent des Vorstandssprechers und Aufsichts-
ratsvorsitzenden tétig war und weitere Positionen in Tokio, Singapur und New
York bekleidete. Bevor Karl Gernandt 2008 von Klaus-Michael Kiihne zum
Nachfolger in wichtigen Funktionen seines Interessensbereichs bestellt wurde,
hatte er bei der Holcim Ltd. fithrende Positionen inne. Heute ist er ausserdem
Vizeprisident des Aufsichtsrats der Hapag-Lloyd AG und Aufsichtsratsvorsit-
zender der HSV Fussball AG.
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DIE NACHSTE VOLKERWANDERUNG
Eroberung des interstellaren Raums entlastet die Erde

Die Erde kann den Umweltbelastungen durch das Verkehrsaufkommen nicht standhalten.
Auf der Suche nach neuem Siedlungsraum lebt der alte Traum der Besiedelung des

Mars durch giinstigere Raketen und der Umsetzung der Ideen des «Terraformings»
wieder auf — befliigelt durch die Visionére aus dem Silicon Valley.

Flavio Montiel ist Illustrator und Konzeptdesigner aus Sao Paulo. In seinen grafischen
Arbeiten verbindet er das Hier und Jetzt mit Elementen der Science-Fiction zu
kontrastreichen Studien menschlicher Mdglichkeiten. Seine Arbeiten zeigen optimistische
Szenarien, die stets auch Befremdlichkeit auslosen. www.flaviomontiel.com
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DIE ZUKUNFT VON GESTERN

Die Geschichte der Mobilitit ist voller Meilensteine der Innovation. Aber nicht nur.
Die Ideengeschichte des Transports besteht auch aus unzéhligen grossartigen Erfin-
dungen, die nicht von Erfolg gekrént waren — entweder, weil sie an der Realitét der
Physik oder der fehlenden Nachfrage scheiterten. Vergessen sollten wir sie trotzdem WASSER-FAHRRAD
nicht. Denn der Mut, auch das Unmégliche zu denken, bildet den Grundstein fiir Fort-

In der Belle Epoque eine Moglichkeit, den Geriichen der
schritt, heute wie morgen. Eine Hommage an den Erfindergeist der Vergangenheit. Pflastersteinstrasse zu entflichen

ELEFANTENBALLON
Der Ursprung nachhaltiger
Antriebe

DREIRAD FUR DIE

GROSSFAMILIE

Ein Vorlaufer der beliebten Familien-

Vans aus dem 19. Jahrhundert
EDISONS ANTIGRAVI-
TATIONSKLEIDUNG
Bis heute leider nur Science-Fiction

LUFT-SCHIFF
{COPTER VERSION 0.1 Transportvision von
Der zivilisierte Weg fiir einen Jules Verne und
gﬁielﬁgéggs’étatussymbol vor «Pimp my Ride» LERL A RS Albert Robida aus der
PROPELLERGETRIEBENE Belle Epoque

MONORAIL-BAHN
Ausgedacht fiir die Strecke
Paris—London (ca. 1930)

FAHRZEUGE FUR
DAS INDIVIDUAL-
ZEITALTER
Alternativ in Kombination mit Pferdeantrieb Voraussetzung fur .
Fortbewegung in Zeiten

des verdichteten Wohnens FLIEGENDER TEPPICH

AUS STAHL
Und motorisiert mit einer Pontiac-Werbung aus den guten Vorliufer von «Back to the

Geschwindigkeit von 190 km/h Zeiten der US-Automobilindustrie Future» aus den 19 50er-Jahren
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Erginzend zu den Essays und Expertengesprichen hat W.I.LR.E.

bedeutende, liberraschende und inspirierende Statistiken und Fakten

rund um den Mobilitétssektor zusammengetragen.
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Geringes Interesse
an selbstfahrenden
Autos in Japan und

Deutschland

Bereitschaft fiir eine
Testfahrt in einem
autonomen Fahrzeug
im internationalen
Vergleich

Fragestellung:
«Wiirden Sie ein selbstfahrendes
Auto benutzen?»

sehr unwahrscheinlich [N
unwahrscheinlich

keine Meinung [
wahrscheinlich

sehr wahrscheinlich [N

World Economic Forum WEF (2015).
Self-Driving Vehicles in an Urban Context
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21%
15%
20%
23%
21%

18%
12%
17%
25%
27%

6%
7%
18%
32%
38%

3%
2%
10%
29%
56%

Deutschland

33
9

VAE

&

Indien

[~

Japan

22%
12%
24%
24%
19%

17%
14%
20%
24%
25%

Frankreich

@

China

2%
6%
16%
43%
32%

»

Mehr als 50% aller
Wege werden
mit dem Auto

zuriickgelegt

Modal Split des Verkehrs-
aufkommens (2014)
Karlsruher Institut fiir

Technologie (2015).
MOP-Jahresbericht 2014,/2015

21,1%
Fi
usswege 13,2%
54.3% Fahrradwege
»
MIV-Wege
(PKW als Fahrer, 11,0%
Mitfahrer, OV-Wege
Kraftrad) (Bus, Tram,

U-/S-Bahn, Zug)

—0,3%
sonstige Wege
(Schiff, Flugzeug usw.)

Immer mehr
Menschen zieht es
auf eine
Kreuzfahrt
Entwicklung der
Passagierzahlen auf

Kreuzfahrten weltweit
(1990-2020)

Cruise Market Watch (2015).
Growth of the Cruise Line Industry

25 | Anzahl beférderte Personen weltweit (Mio.)

20

15

10

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Jahr

Menschen halten
ihrem Verkehrsmittel
die Treue

Entwicklung der
Verkehrsmittelwahl
in Deutschland
(2005-2014)

Karlsruher Institut fiir Technolo-
gie (2015). MOP-Jahresbericht
2014/2015

Zu Fuss Fahrrad

23% 219

12%  13%

2005 2014 2005 2014
Motorisierter Offentlicher
Individualverkehr Verkehr (Bus, Tram,
(PKW als Fahrer, U-/S-Bahn, Zug)
Mitfahrer, Kraftrad)

54% 54%

10% 11%

2005 2014

2005 2014
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Die meisten
Drogenlieferungen
werden auf der
Schiene oder der
Strasse transportiert
— die grossten
Mengen jedoch auf
dem Seeweg

Drogenschmuggel nach
Transportmitteln

Biiro der Vereinten

Nationen fiir Drogen-

und Verbrechensbekdmpfung —
World Drug Report 2015

Anteil an der Gesamtzahl
beschlagnahmter Einzellieferungen

8% 46%
Schiff Bahn,
Lastwagen
46%
Flugzeug

Anteil an der Gesamtmenge
beschlagnahmter Drogen

59% 6%
Bahn, Flugzeug
Lastwagen
35%
Schiff

Die Start-up-Szene
der privaten
Raumfahrt wichst
und nutzt eine
differenzierte
Finanzierung
Magnitude of

Investment in Start-up
Space Ventures

Fremdmittelaufnahme
Borsengang
Kauf/Ubernahme [N
Private Equity NN
Venture-Kapital B
Startkapital / Preisgeld / Stipendium [0

The Tauri Group (2016).
Start-up Space
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Seit der Mond-
landung hat die
NASA immer
weniger Geld, um
den Weltraum zu
entdecken

NASA-Budget als
Anteil des amerikanischen
Staatshaushalts

U.S. Government
Publishing Office (2015)

5.0

4.5

4.0

3.5

3.0

2.5

2.0

1.5

1.0

0.5

Prozentanteil Bundesbudget

58 61 64 67 70 73 76 79 82 85 88 91 94 97 00 03 06 09 12
Jahr

Bis heute waren
Menschen insgesamt
132 Jahre im All

Der Mensch im
‘Weltraum

‘World Space Flight (2016).

How many people are currently in
space, and who are they?
www.worldspaceflight.com

Bis zum Juni 2016 waren
553 Menschen im Weltraum.

Heute (Juni2016) befinden sich
sechs Menschen im Weltraum.

Die lingste Zeit, die ein Mensch
am Stiick im Weltraum verbracht hat,
waren 437 Tage (Valeri Polyakov).

Zeit, die alle Menschen, die jemals im
Weltraum waren, zusammen
dort verbracht haben: 130 Jahre.
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In 1,5 Tagenist
man heute an fast
jedem Ort der Welt

Vergleich globaler
Reisezeiten ausgehend
von London in den Jahren
1881,1914 & 2016

Entfernung von London in Tagereisen
10 Tagereisen

10-20 Tagereisen [N

20-30 Tagereisen [N
30-40 Tagereisen

iiber 40 Tagereisen [

Entfernung von London in Tagereisen

hochstens 5 Tagereisen
5-10 Tagereisen
10-20 Tagereisen
20-30 Tagereisen
30-40 Tagereisen
iiber 40 Tagereisen

Entfernung von London in Tagereisen

0,5-1,5 Tagereisen
iiber 1,5 Tagereisen [

Zukunft Mobilitit (2016).

Immer schneller und weiter:

Reisezeiten im Jahr 1881,1914 und 2016.
www.zukunft-mobilitaet.net
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1881

2016

Immer mehr
Menschen fahren
am liebsten alleine
mit dem Auto
Anteil amerikanischer
Arbeitnehmer,

die alleine Auto fahren
(1980-2010)

Fahrten ohne Mitfahrer [N
Sonstige Fahrten

U.S. Census Bureau (2014).
Decennial census and American
Community Survey

Anzahl US-Arbeitnehmer

105 Mio.

97 Mio.

84 Mio.

62 Mio.
34 Mio. .
‘ 31 Mio. 31 Mio. 32 Mio.

1960 1980 2000 2010

Autos sind 97%
ihrer L.ebensdauer
geparkt

Aktive Nutzung

von Autos
in Grossbritannien

The Royal Automobile Club
Foundation for Motoring (2013).
Spaced Out. Perspectives on parking policy

3% 17%
auf der Strasse ‘ am Bestimmungsort

geparkt
80%
am Wohnort geparkt

Die Wege zur Arbeit
und zum Einkaufen
machen 65% der

Fortbewegung aus

Verkehrsaufkommen
nach Wegzwecken in
Deutschland, 2014

Karlsruher Institut fiir Technologie (2015).
MOP-Jahresbericht 2014/2015

13,1%
Arbeit & dienstlich

44,7%
nach Hause,
Rundwege,

sonstige Wege

3,3%
Ausbildung

21,6%
Einkauf & Service

17,3%
Freizeit
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Die Nutzung von
Carsharing
hat sich seit

1997 mehr als
versechzehnfacht
Carsharing in

Deutschland
(1997-2015)

Bundesverband CarSharing (2015).
Jahresbericht 2014/15

1100

1000

900

800

400

300

200

100

Fahrberechtigte [in 1000] ~ Carsharing-Fahrzeuge [in 1000] 17.5

15.5
13.5
11.5
9.5
Carsharing-Fahrzeuge
gesamt
7.5
5.5
3.5
\—Fahrberechtigte
gesamt
1.5
1999 2003 2007 2011 2015 Jahr

Verkehrsmittel
werden in der
Schweiz

am hiufigsten
geteilt

Produkte auf

Sharing-Plattformen
in der Schweiz

Deloitte (2014). Sharing Economy:
Teile und verdiene!
‘Wo steht die Schweiz?

120

40%

30%

20%

10%

0%

‘Werde ich in den niichsten 12 Monaten teilen

Steigender Anteil

*

Transport

Dienstleistungen

*

¢

Unterkunft

Finanzielle

Dienstleistungen Sinkender Anteil

0% 10% 20% 30% 40%

Habe ich bereits geteilt

Autos sind in ganz
Europa beliebt, am
allermeisten in
Montenegro. Die
Schweizer verlassen
sich auf die Bahn; in der
Tirkei werden hiufig
Busse genutzt

Verteilung des Transport-
aufkommens auf die

einzelnen Verkehrsmittel in 35
Lindern Europas (2012)

Auto
Bahn [
Bus [y

Anton Gunzinger (2016).
Wie viel Mobilitiit braucht der Mensch?

Montenegro
Litauen
Niederlande
Deutschland
Frankreich

Schweden

Griechenland

Dinemark

Osterreich

Schweiz

Estland

Malta

Italien

Serbien

Tiirkei

Land

0 25 50 75 100

Q
=X

Der Verkehr auf
dem nationalen
Strassennetz hat
in der Schweiz seit
2000 um fast

50 Prozent
zugenommen

Verkehrs- und
Bevolkerungswachstum
in der Schweiz

economiesuisse (2016).
Infrastrukturbericht — Wettbewerb
stirken und digitale Chancen nutzen

140

120

110

Verkehrswachstum im Vergleich [indexiert: 2000 = 100]

Fahrleistung Nationalstrasse (Fahrzeugkilometer)
Fahrleistung Schiene (Zugskilometer)

BIP (real)

Stindige Wohnbevolkerung

2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013
Jahr
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Bis im Jahr 2010
nahm die Anzahl
beforderter Personen
weltweit zu — am
allermeisten in Asien

Verteilung des gesamten
motorisierten Personen-
verkehrs auf die einzelnen
Verkehrsmittel nach
Regionen in den

Jahren 2000 und 2010

Flugverkehr [y

Schiene [N

Bus
Leichte Nutzfahrzeuge
Zwei-und Dreiradfahrzeuge

Internationale Energieagentur
IEA (2012).
World Energy Outlook 2012

22

20

18

16

14

12

10

Billion [Pkm]

2000 2010 2000 2010 {2000 2010|2000 2010| 2000 2010

Jahr
OECD Ubergangs- Asien Latein- Afrikaund
wirtschaften amerika | Naher Osten

Seit 2009 bleibt
der Gesamtverkehr
in Europa relativ
konstant

Personenverkehr
in Europa nach
Verkehrsmittel

Schiffsverkehr

Luftverkehr

Strassenbahn und U-Bahn
Eisenbahn

OV-Busse und Reisebusse
Motorisierte Zweiradfahrzeuge
Beforderte Personen

Europiische Umweltagentur
(2015). TERM 2015
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In Kopenhagen hat
man wenig Angst
vor Kriminalitdt und
fihrt gerne

Fahrrad —in
Houston ist man
dngstlicher und fahrt
lieber alleine im
Auto

Verkehrsmittel und Angst

vor Kriminalitit in
Kopenhagen und Houston

Houston
Kopenhagen

The Kinder Institute for
Urban Research (2015).
Copenhagen Area Survey 2015

Transportart

Kopenhagen

2015
3,8%
Autofahrten
mit
Mitfahrern

25,9%
Autofahrten
ohne
Mitfahrer

Transportart
Houston
2015

84,7%
Autofahrten
ohne
Mitfahrer

28,6%
offentliche
Verkehrsmittel

7%
Fussginger

-

34,7%
Fahrrad-
fahrer

8%

Autofahrten mit
Mitfahrern
3,8%
offentliche
Verkehrsmittel
3,2%
Fussginger

—4 |

0,3%
Fahrrad-
fahrer

Angst vor Kriminalitit

Keine Angst

Keine ausgeprigte Angst

Leichte Angst

Ausgeprigte Angst

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

‘Wer mehr

verdient, ist mehr
unterwegs
Durchschnittlich
zuriickgelegte Distanz pro
Person im Vergleich zum

Einkommen,
2001 & 2009

U.S. Department of Transportation (2014).
National Household Travel Survey

70 | Jihrliche Personenkilometer pro Haushalt [in 1000]
60
50
40
2001
30
2009
20

10

<$10000 $50000-59999 >$100000
Jihrliches Haushaltseinkommen
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Schifffahrt und
Flugverkehr sind fiir
ein Viertel der
Luftverschmutzung
verantwortlich — der
Strassenverkehr nahezu
fiir den gesamten Rest
Verkehrsbedingte

Treibhausgasemissionen nach
Transportart in der EU

Europiische Kommission (2015).
EU transport in figures 2015

0,8% 12,8%
sonstige Zivilluftfahrt
insgesamt
13,9%

Schifffahrt
insgesamt

0,6%
Eisenbahn

71,9%
Strassenverkehr
insgesamt

Ein eScooter
fihrt 33-mal

SO weit wie ein
Hummer
Reichweiten von
Fahrzeugen mit einem
Liter Benzin oder der

dquivalenten
Strommenge

Anton Gunzinger (2016).
‘Wie viel Mobilitit braucht der Mensch?

124

Fahrzeug

Hummer H3
6,8
-

Porsche Cayenne S Hybrid
12,2
L

CH Durchschnittsauto
14,1
]

Ford Focus
17,0

Toyota Prius Hybrid
26,2

Tesla Roadster
73,3

Smart electric drive
79,5

eScooter Govecs Go! S3.4
226,6

Reichweite in Kilometern

In der Schweiz ist
seit 2011 das
Fahren mit Strom
glinstiger als mit
Benzin oder Diesel
Energiekosten fiir
Mobilitit in der Schweiz,
1996-2014

Anton Gunzinger (2015).
Kraftwerk Schweiz

120 | Rappen prokWh

100

80 Benzin

60 Diesel

40 4

1990 2000 2010 2020 2030 2040
Jahr

Elektrisch (Solarstrom)

Investitionen fiir
stiddtische Mobilitit
werden sich in den
nichsten 40 Jahren
mehr als verdoppeln

Globale Investitionen fiir
stidtische Mobilitit
Siemens Bureau of

Transport Statistics (2014).
How Transport drives Growth

Knapp 40 Stunden
stehen amerikanische
Autofahrer

pro Jahr im Stau

Die Kosten von Stau

in den USA
(2010,2015 & 2020)

Texas Transport Institute (2011).
2011 Urban Mobility Report

1000 | Globales Investitionsvolumen fiir stidtische Mobilitit
[in Mrd. EUR]
800
600
400
200
0
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
Jahr
200 | Kosten [in Mrd. USD]
Jihrlicher Zeitverlust
durch Pendelverkehr 41H
150 34H $175
Mrd.
$133
Mrd.
100
$101
Mrd.
50
0
2010 2015 2020 Jahr
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Ein Auto im Stadt-
verkehr benétigt
15-mal mehr Platz
als eine Strassen-
bahn — und kann nur
vier Personen
transportieren

Platzbedarf von
Verkehrsmitteln pro Person
(Flichen ermitteln sich

aus Fahrzeuglinge

und Breite der benétigten
Verkehrsfliche, dem
zugehorigen Bremsweg
plus doppeltem Reaktions-
weg als Sicherheitsabstand
sowie der Anzahl
transportierter Personen)

Zukunft Mobilitit (2014).
Vergleich unterschiedlicher
Flicheninanspruchnahmen
nach Verkehrsarten.
www.zukunft-mobilitaet.net

Auto
Im Schnitt mit 1,4 Personen besetzt

circa

140 m?
13,5m? 65,2 m?
Fahrrad
1,2m? 41 m?
Bus
20% besetzt
15,9 m?
2,5m? 4,5 m?
Strassenbahn, Tram
20% besetzt
9 m?
2,8 m? € ’ 5,5m?
Bus
40% besetzt
8,1 m?
1,2 m? 4,5m?
Fussginger
max. 4 km/h 50km/h p—

circa 30km/h |
0,95 m? Stillstand

Die Mobilitédtsfliche
der Schweiz ist
dreimal grosser als
die Gebidudefliche

Mobilititsfliche Schweiz

Bundesamt fiir Statistik (2010).
Strassenrechnung der Schweiz 2010
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Mobilititsfliche:
Total 1200 km?

Nationalstrassen:
50 km?

Gemeindestrassen:
270 km?

Kantonsstrasse:
420 km?

Parkplitze:
240 km?

unnutzbare
Zusatzfliche:
200 km?

Gebiudefliche
Total 400 km?

Voll ausgelastete
Flugzeuge und
schlecht ausgelastete
Autos schidigen das
Klima dhnlich stark
CO,-Ausstoss des

Personenverkehrs
pro Kilometer (in Gramm)

Europiische Umweltagentur (2015).
TERM 2015

Verkehrsmittel und Anzahl Passagiere

Zug
156 Passagiere
14

Kleinwagen
4 Passagiere

42

Kombi
4 Passagiere
s

Bus
12.7 Passagiere
[ 68

Motorroller
1.2 Passagiere

[ 2

Kleinwagen
1,5 Passagiere
104

Kombi
1,5 Passagiere
e 1

Flugzeug
88 Passagiere

CO2-Ausstoss pro Kilometer (in Gramm)

Die Strassen im
Osten Europas und in
Luxemburg sind ein
gefihrliches Pflaster

Verkehrstote pro Millionen
Einwohner in Europa

Europiische Kommission (2014).
Road safety in the European Union

Tote pro Million Einwohner

‘ *

41 54 66 79




Analyse / Mobilitit in Zahlen

Die meisten Todes-
fille im Strassenver-
kehr treten in
Lindern mit
geringem Pro-Kopf-
Einkommen auf
Anzahl verkehrsbedingter

Todesfille nach
Wohlstandsverteilung

90% aller weltweiten
Todesfille

im Strassenverkehr
ereignen sich in Lindern
mit geringem
durchschnittlichem
Pro-Kopf-Einkommen,
obwohl diese Léinder
nur iiber die Hilfte aller
Fahrzeuge verfiigen
Globale Verteilung

von Fahrzeugen,

Verkehrstoten
und Wohlstand

49% aller Todesfille
im Strassenverkehr
betreffen Fuss-
ginger, Radfahrer
und Motorradfahrer
Verkehrsbedingte
Todesfille nach

Transportart

Weltgesundheitsorganisation
WHO (2015).

Globaler Statusbericht zur
Verkehrssicherheit 2015
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30 | Todesfille im Strassenverkehr pro 100 000 Einwohner
25 24,1
20 18,4 17,4
15
10 9,2
5
0
Liénder mit Liénder mit Linder mit Welt
hohem  durchschnittlichem geringem
Pro-Kopf- Pro-Kopf- Pro-Kopf-
Einkommen Einkommen Einkommen
Todesfille
16% 10%
Linder mit Linder
geringem mit hohem
Pro-Kopf- Pro-Kopf-
Einkommen Einkommen
74% Q
Linder mit
durchschnittlichem
Pro-Kopf-
Einkommen
Fahrzeuge
1% 46%
Linder mit Linder
geringem mit hohem
Pro-Kopf- Pro-Kopf-
Einkommen Einkommen
53% Q
Linder mit
durchschnittlichem
Pro-Kopf-
Einkommen
22%
Fussginger
4% 51%
Fahrradfahrer sonstige
23%
Motorradfahrer

Je nach Wohnregion
steigt das Risiko,
einen todlichen
Strassenverkehrs-
unfall zu erleiden

Anzahl verkehrsbedingter
Todesfille nach Regionen

‘Weltgesundheitsorganisation
WHO (2015).

Globaler Statusbericht zur
Verkehrssicherheit 2015

Todesfille im Strassenverkehr pro 100 000 Einwohner

Siidostasien
Ostliche Mittelmeerregion
Europa

Amerika
Afrika
‘Westlicher Pazifik

Alkoholisiertes oder
zu schnelles Fahren
sind die hiufigsten
Verkehrssiinden
Griinde fiir
Fiihrerausweis-

entziige in der Schweiz,
2013

ASTRA - Bundesamt fiir Strassen
(2014). Verkehrsleistung
im Personenverkehr

Entzugsgriinde

Missachten von Geschwindigkeitsvorschriften
29701

Angetrunkenheit
16 301

Unaufmerksamkeit
9313

Andere Fahrfehler
5139

Krankheiten und Gebrechen
4759

Missachten des Vortritts
3921

Drogensucht
3277

Einfluss von Medikamenten, Drogen
3187

Trunksucht
2105

Unzulissiges Uberholen
1748

Nichtbeachten von Signalen
1531

Ubrige Griinde
20816
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Die Zukunft der Mobilitét ist weit mehr als die Entwicklung von selbstfahrenden
Fahrzeugen und neuen Batteriesystemen — es betrifft den Stidtebau, neue
Arbeitsmodelle ebenso wie die Luftfahrt. W.I.R.E. hat eine Auswahl der
aussergewohnlichsten und mutigsten Konzepte zusammengestellt, die Mobilitit
im Grossen und im Kleinen verindern konnten.

#1 | Drei Zeitzonen in einer Stadt

Staus wihrend der Pendlerzeiten bringen Ver-
kehrssysteme in Grossstiddten téglich an ihre
Grenzen. Um die Potenziale einer flexibili-
sierten Arbeitswelt zu nutzen, hat ein Studen-
tenprojekt der Parsons School of Design das
Konzept «Interzone» entwickelt: New York
City wird in drei Zeitzonen mit jeweils einer
Stunde Differenz unterteilt. Die klassischen
Arbeitszeiten sind wie heute in jeder Zone von 9 bis 17 h, allerdings wiren sie
innerhalb der Stadt gestaffelt und der Pendelverkehr entzerrt, weil jeweils nur
ein Drittel der Arbeitnehmer unterwegs wire. Wie sich die Zeitverschiebungen
auf das Privatleben auswirken und ob das Lieben in der einen oder anderen Zone
zum Privileg wird, miisste man wohl in einem Testlauf herausfinden.

www.mobilityspeculations.com/interzone

#2 | Salziger Asphalt

Ist der Asphalt erst mal mit Schnee und Eis
bedeckt, helfen nur noch das Rdumfahrzeug
und massiver Einsatz von Streusalz. Eine For-
schergruppe der tiirkischen Koc-Universitét
dreht den Spiess um und hat eine Asphalt-
mischung entwickelt, deren Kaliumsalze sich
16sen, sobald der Schnee landet und damit das
Vereisen umgehend verhindern. Der Abrieb
des Asphalts durch den Strassenverkehr wiirde ausserdem immer wieder neue
Schichten des Salzes freilegen, wodurch die Strassen {iber viele Jahre eisresistent
bleiben.

www.acs.org/content/acs/en/pressroom/presspacs/2015/acs-presspac-december-16-2015/deicing-roads.html
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#3 | Die Wiederentdeckung der
Magnetschwebebahn

Nicht nur das Automobil, auch die Zugfahrt
wartet seit Jahrzehnten auf eine echte Inno-
vation. Anldufe gab es immer wieder. Bereits
im Jahr 1974 entwickelte der Schweizer
Ingenieur Rodolphe Nieth das Konzept der
unterirdischen Magnetschwebebahn «Swiss-
metro». 2009 musste die Unternehmung je-
doch aufgrund von Finanzierungsschwierigkeiten aufgelést werden, ohne dass
es zur Umsetzung kam. Elon Musk hat nun mit seinem Konzept des Hyperloops
neue Bewegung ins Spiel gebracht: In einer evakuierten R6hre bewegen sich
Kapseln, beschleunigt durch Magnetfelder, mit einer Geschwindigkeit von bis
zu 1200 km/h. Die Realisierung ist als Crowdfunding-Projekt organisiert und
seit Mai 2016 wird in der Wiiste von Nevada ein Prototyp getestet. Bereits
2019 sollen erste Strecken fiir den Warentransport fertiggestellt sein.

hyperloop-one.com

#4 | Einheitsplattform fiir alle
Fahrzeugklassen

Faraday ist vielleicht das Automobil-Start-
up mit den gréssten Ambitionen weltweit.
Finanziert durch den chinesischen Milliardir
Jia Yueting, hat das Unternehmen nach nicht
einmal zwei Jahren mit dem Bau einer 900
Hektar grossen Fabrik in Nevada begonnen.
Entwickelt wird eine Plattform fiir elektri-
sche Fahrzeuge, die fiir alle Klassen verwendet werden kann — vom sportlichen
Zweisitzer bis zum Familien-Van mit drei Sitzreihen. Damit sollen die Entwick-
lungszyklen fiir neue Fahrzeuge erheblich reduziert werden. In zwei Jahren be-
reits mochte Faraday das erste Modell prisentieren. Skepsis bleibt angebracht —
auch Tesla musste den Verkauf seines ersten Autos mehrere Male verschieben.

www.ff.com
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#5 | Autonome Rennwagen
im Wettstreit

Bis selbstfahrende Autos den Strassenverkehr
bestimmen, werden noch ein paar Jahre ver-
gehen. Im Motorsport aber stehen bereits im
Jahr 2016 die Zeichen auf Autonomie. Die
internationale Rennserie fiir elektrisch ange-
triebene Sportwagen Formula E hat neben
den Rennen mit menschlichen Fahrern eine
neue Serie mit autonomen Sportwagen fiir Ende 2016 angekiindigt. Von Start
bis Ziel greifen keine Menschen ein — kiinstliche Intelligenzen kiimpfen dann um
den ersten Platz auf dem Treppchen — Runde fiir Runde.

roborace.com

#4 | Wanderarbeit

Dank dem Internet kénnen viele Berufe theo-
retisch an jedem beliebigen Ort ausgeiibt wer-
den. Aber egal wo man vor dem Computer
arbeitet, sitzt oder steht man vor dem Bild-
schirm und bewegt maximal die Hand auf der
Tastatur. Der Programmierer Benoit Pereira
da Silva nahm durch seine Arbeit laufend an
Gewicht zu. Doch anstatt nach der Arbeit zu
joggen, konstruierte er eine Apparatur, mit der er seinen Computer vor sich her-
tragen und gleichzeitig arbeiten kann. Auf einem Wagen hinter sich zieht er ein
Solarpanel, mit dem der Strom fiir den Computer und das Modem generiert
wird. Bislang hat er tiber 6000 Kilometer damit zuriickgelegt — und 25 Kilo-
gramm abgenommen.

pereira-da-silva.com
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#7 | Ein Bus iiber den Autos

Vorgestellt wurde das Konzept des «Transit
Explore Bus» auf der Bejing International
High-tech Expo im Jahr 2010. 2016 soll die
erste Pilotstrecke in Changzhou eingeweiht
werden. Das chinesische Gefihrt ist eine
Mischung aus Bus und Schienenfahrzeug,
das sich iiber eine Autostrasse bewegt. Die
Schienen befinden sich am Rand der Strasse
und die Unterseite des Busses liegt auf 2 Metern Hoéhe, sodass Autos darunter
fahren konnen. Jeder Bus kann bis zu 1400 Personen transportieren und die
Baukosten sollen lediglich 10 Prozent einer U-Bahn betragen.

www.hsfuture.com

#8 | Leuchtende Strassen

Hat man einmal das Stadtgebiet hinter sich
gelassen, konnen die Strassen bei Nacht sehr
dunkel werden. Als Alternative zu aufwen-
diger Beleuchtung samt elektrischer Versor-
gung hat das niederlindische Designbiiro
«Studio Roosegarde» leuchtende Linien ent-
wickelt, die sich tagsiiber mit Tageslicht auf-
laden und nachts bis zu acht Stunden die
Fahrbahn nachzeichnen. Die Linien geben Orientierung und kénnen wie beim
«Van Gogh-Roosegarde Fahrradweg» auch zum ésthetischen Erlebnis werden.

www.studioroosegaarde.net
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#9 | Die schwimmende Grossstadt

Jules Vernes entwarf bereits 1895 in seinem
Roman «Die Propellerinsel» die Idee von ei-
ner motorbetriebenen kiinstlichen Insel aus
Stahl, auf der wohlhabende Biirger leben und
sich liber die Weltmeere fahren lassen. Das
«Freedom Ship» ist ein Konzept der Gegen-
wart, das nun seit mehreren Jahren auf seine
Umsetzung wartet. Ziel ist der Bau einer 1,3
Kilometer langen schwimmenden Stadt fiir iiber 50 000 Menschen, die in inter-
nationalen Gewdissern umherfihrt und die gesamte Infrastruktur fiir ein Ge-
meinwesen bietet. Unklar ist bis heute, wer die 10 Milliarden USD fiir die selbs-
tauferlegte Isolation aufbringen wird.

freedomship.com

# | 10 Unterirdischer
Warentransport

Der Giitertransport ist verantwortlich fiir
einen Grossteil des weltweiten Verkehrs. In
der Schweiz geht man davon aus, dass der
Transport von Waren bis 2030 um bis zu
45 Prozent zunehmen wird. Es bedarf Alter-
nativen zum nicht beliebig erweiterbaren
Strassen- und Bahnnetz. «Cargo sous ter-
rain» ist ein unterirdisches automatisiertes Logistiksystem, das elektrisch ange-
triebene Behilter auf drei Spuren mit konstant 30 km/h bewegt. Fiir kleine Wa-
ren geht es auf einem Schienensystem an der Decke des Tunnels mit 60 km/h
schneller voran. Das Be- und Entladen iiber Aufziige findet an Hubs statt, die in
das oberirdische Verkehrsnetz integriert sind. 2030 soll die erste Teilstrecke
zwischen Hirkingen/Niederbipp und der Ziircher Innenstadt fertiggestellt sein.

www.cargosousterrain.ch
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#11 | Leise die Schallmauer
durchbrechen

In den 1950er- und 1960er-Jahren flogen
amerikanische Diisenjets mit Uberschallge-
schwindigkeit iiber das ganze Land. In die-
sem Zeitraum gab es denn auch iiber 40 000
Anzeigen gegen die Air Force. Durch den
Knall beim Durchbrechen der Schallmauer
zersprangen Scheiben, Haustiere starben und
Menschen litten unter psychischen Belastungen. Auch das legendire Passagier-
flugzeug Concorde durfte deshalb nur iiber dem Meer seine Hochstgeschwin-
digkeit erreichen. Nun hat die NASA das alte Forschungsprogramm «X-plane»
wieder aufgenommen und plant, bis 2028 eine Technologie zu entwickeln, die
den Knall physikalisch neutralisiert und gleichzeitig bis zu 75 Prozent der Emis-
sionen einspart. Sollten die Ingenieure ihr Ziel erreichen, wire es der Start fiir
eine neue Generation von Passagierflugzeugen ohne Tempolimits.

‘Www.nasa.gov

#12 | Fahrradfahren unter
der U-Bahn

Die Linie 1 der Berliner U-Bahn verlduft fast
9 Kilometer iiber der Erde — vom Zoologi-
schen Garten bis zur Warschauer Briicke.
Das Projekt «Radbahn» hat einen Schatz ent-
deckt, der nie wirklich versteckt war: Unter
der Bahn liesse sich der lingste Radweg der
Stadt bauen und damit die Stadtteile Char-
lottenburg, Schoneberg, Kreuzberg und Friedrichshain miteinander verbinden.
Das Hochbahnviadukt wiirde Fahrradfahrer vor Regen und Schnee schiitzen,
den Drahtesel als echte Mobilitdtsalternative etablieren und damit ein wenig
Kopenhagen an die Spree bringen.

www.radbahn.berlin
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Ergebnisse / Thesen zu einer intelligenten Mobilitit

Basierend auf den Expertengesprichen und Essays sowie auf

der Recherche und den Erkenntnissen aus der Literatur hat W.I.LR.E.
sechs Thesen abgeleitet, die die zentralen Verinderungen

der Mobilitit der Zukunft beschreiben.

#1 MOBILITAT
WIRD ZUM OKOSTSTEM

Die Voraussetzung ist
ein umfassendes Verstindnis
des Nutzerverhaltens

Der Bedarf an Mobilitit wird in den
nichsten Jahren weiter zunehmen.
Griinde dafiir sind das Bevolkerungs-
wachstum, die Kopplung von Mo-
bilitit und wirtschaftlichem Wachs-
tum, die Bediirfnisse nach Selbst-
verwirklichung in den Industrienationen sowie nach Nahrung und Si-
cherheit in der globalen Perspektive. Ein wesentlicher Teil der welt-
weiten Mobilitit — insbesondere der Giiterverkehr auf Schienen oder
Schiffen — diirfte von den angekiindigten Transformationen nur be-
dingtbetroffen sein. Im Bereich der individuellen Mobilitit und der
regionalen Logistik zeichnen sich hingegen grundlegende Verinderun-
gen ab. Im Kern stehen die Verkniipfung verschiedener Verkehrsmit-
tel sowie eine Verlagerung des Wettbewerbs weg vom Produkt hin zur
Dienstleistung. Was in Zukunft gekauft wird, ist die Reise, die mit
verschiedenen Verkehrsmitteln angeboten wird. Der Verkauf und Be-
sitz einzelner Autos, Fahrrider und Flugtickets weicht einem gesamt-
heitlichen Mobilititsokosystem. Digitale Plattformen spielen dabei
eine zentrale Rolle: Sie optimieren die Nutzung der Transportressour-
cen und passen die Fortbewegungsmodalititen auf die individuellen
Bediirfnisse der Reisenden an. Damit erh6ht sich nicht nur die Effizi-
enz, sondern auch die Nachhaltigkeit dank einer besseren Auslastung
der einzelnen Transportmittel. Die Entwicklung einer vernetzten In-
frastruktur sowie der Aufbau von Datenbanken iiber Reisepriferen-
zen von Kunden werden in der Folge zu zentralen Voraussetzungen.
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Hieraus ergeben sich gerade fiir europdische Lénder, insbesondere fiir
Deutschland — das sowohl iiber eine anspruchsvolle Infrastruktur wie
eine lange Tradition als Automobilhersteller verfiigt — Chancen, sich
im neuen Markt der Mobilitét zu positionieren. Auch 6ffnen sich die
Tore fiir neue Anbieter: von Softwareunternehmen iiber Start-ups bis
hin zu Zulieferern. Die Wertschopfungsketten der Grosskonzerne
werden in der Folge von kleinen Anbietern herausgefordert, was lang-
fristig zu einer Fragmentierung des Mobilitdtssektors fithren kénnte.
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#2 AUTONOME
FAHRZEUGE
DEFINIEREN DAS
REISEN NEU

Das Abgeben von
Verantwortung erfordert

<(< S >> mehr Zeit als erwartet
mi@) Oo >

Selbststeuernde Fahrzeuge sind in-
tegraler Bestandteil der Mobilitit
der Zukunft. Dafiir sprechen die h6-

J l here Effizienz und Sicherheit der
Reise sowie der Zeitgewinn fiir die Reisenden. Die Einfithrung dieser
Fahrzeuge wird neue Grundlagen schaffen: Autos treten kiinftig in
direkte Konkurrenz zum 6ffentlichen Verkehr; unerschlossene geo-
grafische Regionen gewinnen an Attraktivitit im Immobilienmarkt.
Allerdings diirfte der Ubergang in diese neue Ara der Fortbewegung
mehr Zeit in Anspruch nehmen, als heute angenommen wird. Die
Griinde dafiir sind auf verschiedenen Ebenen anzusiedeln. Erstens
diirften technische Limitationen und die Komplexitit bei der Steue-
rung dazu fithren, dass vorerst nur ausgewihlte Strecken auf Auto-
bahnen fiir selbstfahrende Lastwagen als Einsatzorte infrage kom-
men. Die Fortbewegung in Stidten, vor allem das Interpretieren und
Antizipieren menschlichen Verhaltens im Verkehr, wird die Leistungs-
fahigkeit der Algorithmen noch fiir lingere Zeit iiberfordern. Zwei-
tens stellt sich die Frage nach den Versicherungsmodellen und der
Verantwortung bei Unfillen. Klar scheint, dass ein Ubergang von ei-
ner Personenhaftpflicht zu Produktversicherungen stattfinden wird;
offen ist, ob diese direkt durch Hersteller, Softwareentwickler oder
Versicherungen ausgestellt werden. Drittens gilt es, ethische Fragen
zu kliren: Wie entscheidet ein Fahrzeug, ob es in einer Unfallsituati-
on den Fahrer oder den Spazierginger schiitzt? Viertens erfordert
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die Aufgabe der Kontrolle iiber das Fahrzeug einen lingeren gesell-
schaftlichen Adaptionsprozess. Zwar wird sich die Zahl der Unfille
reduzieren, doch wir werden akzeptieren miissen, dass es tddliche
Unfille gibt, die durch Maschinen verursacht sind. Auch senkt ein
autonomes Transportsystem die personliche Freiheit beim Fahren:
Es wird nicht mehr méglich sein, Geschwindigkeit oder Route selbst
zu wihlen. Damit der Mensch nicht ganz dem Willen der kiinstlichen
Intelligenz ausgesetzt ist, diirfte das Steuerrad als zentrales Kontroll-
mittel noch fiir lingere Zeit erhalten bleiben — entgegen der Aussage
von Elon Musk, der davon ausgeht, dass wir bald gar nicht mehr selbst
steuern diirfen werden. Und fiinftens miissen wir erst herausfinden,
wie eine datenbasierte Mobilitit funktioniert. Die traditionelle An-
bieterin, die Autoindustrie, hat bislang wenig Kompetenz im Soft-
warebereich, wird sich aber in Zukunft weg von der Herstellung von
Autos hin zur Verarbeitung von Daten entwickeln miissen. Auch gilt
es zu kliren, wem die Daten geh6ren: dem Nutzer, dem Anbieter der
Hardware oder der Software, dem Versicherer oder dem Staat? Ein
Fahrzeug produziert bis zu 3 Gigabyte Daten jeden Tag. Des Weite-
ren wird das Verkehrsnetz durch die Anbindung an die digitale Infra-
struktur anfillig fiir Systemstérungen und Hackingattacken: Fillt
das Internet aus, werden kiinftig nicht nur Biiros, sondern auch der
Verkehr still stehen. Voraussetzung fiir die Einfiihrung autonomer
Fahrzeuge ist entsprechend mehr als der Bau von Fahrzeugen, die
theoretisch in der Lage sind, eine Strecke eigenstindig zu befahren
und Hindernissen auszuweichen. Es geht um nicht weniger als die
Neuerfindung des Individualverkehrs basierend auf alternativen Ge-
schiftsmodellen, regulatorischen Grundlagen und der gesellschaftli-
chen Auslagerung von Verantwortung an Maschinen.
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#3 ACCESS .. Fiir Anbieter bedeutet dies, sich frithzeitig in die Position ihrer Kun-
] ™ ERSETZT MOBILITAT den zu versetzen und, ausgehend von deren Erwartungen, massge-
schneiderte Angebote im Sinne eines ganzheitlichen Mobilititsdko-
Der physische Austausch systems zu entwickeln. Die Voraussetzung dafiir ist die Erweiterung
@ bleibt aber relevant bestehender Netzwerke und der Aufbau von Kooperationen zwi-
schen digitaler und analoger Welt.
In Zukunft werden noch mehr Be-

schen Transport gestillt wurden,
digital bedient werden. Der private
und berufliche Austausch zwischen
Menschen wird in hohem Mass durch
virtuelle Kommunikation in reali-
titsdhnlicher Art stattfinden. In den vergangenen Jahren ist bereits
eine Vielzahl von technologischen Ldsungen entstanden, die einen
neuen Zugang zu Giitern und Personen erlauben: von Home-Delive-
ry-Angeboten, die Konsumgiiter oder Essen direkt an der Haustiire
deponieren, bis zu 3D-Scannern und -Druckern, die als Datenpakete
in Echtzeit um die Welt «gebeamt» und lokal produziert werden.
Virtual-Reality-Brillen werden neue Chancen fiir die Unterhaltungs-
industrie und den Tourismus er6ffnen: realistische Reisen in den
Himalaya oder die Besichtigung des Mondes werden vom Wohnzim-
mer aus erlebbar. Konsumenten werden iiber wesentlich mehr Mog-
lichkeiten des Zugangs zu Dienstleistungen und Produkten verfiigen.
Entsprechend ersetzt «Access» einen Teil der physischen Mobilitit.
Gleichzeitig erzeugt die Verschiebung in den abstrakten, virtuellen
Raum Sehnsiichte nach dem direkten Austausch mit Menschen und
dem Erleben echter Gegenstinde. Als Antwort werden Riume in
Stidten und Gebduden entstehen, die zielgerichtete oder zufillige In-
teraktionen ermoglichen — fiir sozialen Kontakt, Wissensaustausch
und als Basis von Innovation. Die Menschen werden in Zukunft tiber
ein differenziertes Verhalten in Bezug auf die digitalen und physischen
Mobilitdtskanile verfiigen, mit denen sie ihre Bediirfnisse stillen.

2 = diirfnisse, die frither durch physi-
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#4 MOBILITAT ERHALT
NEUE FUNKTIONEN

Mehrwerte fiir Nutzer
und Design werden
die zentralen Differen-
zierungsfaktoren

Transport ist heute ein Basisange-
: bot mit wenig Differenzierungspo-
tenzial. Im iiberlasteten Verkehrssys-
y tem liegt der Fokus von Innovation
primér im Bereich der Effizienz. Die
Bediirfnisse nach sozialem Austausch und Erholung wurden weitge-
hend vernachlissigt. Doch auch im Kontext von knappen Kapazititen
konnten diese zu zentralen Mehrwerten werden. Bei Ziigen, beispiels-
weise, reduzieren sich die Unterscheidungsmerkmale heute auf De-
tails wie den Grad an Beinfreiheit oder die Sitzpolsterung. Dies, ob-
schon der Anspruch von Reisenden, ihre Zeit optimal zu nutzen,
laufend wichst. Die erweiterten Funktionen der Reise als Ort des so-
zialen Kontakts, der Entspannung oder des konzentrierten Arbeitens
gelten als zentraler Vorteil von autonomen Fahrzeugen. Doch das-
selbe gilt fiir den 6ffentlichen Verkehr, der zunehmend durch eben-
solche Fahrzeuge konkurrenziert wird. Gerade in Zeiten der gesell-
schaftlichen Fragmentierung diirfte eine traditionelle Eigenschaft des
offentlichen Verkehrs eine wichtige gesellschaftliche Funktion erlan-
gen: der soziale Austausch mit unbekannten Menschen. In einem Sze-
nario, in dem sich ein wesentlicher Teil der gesellschaftlichen Mobi-
litdt weg vom 6ffentlichen Raumin Ziigen oder Trams in die privaten
Cocoons von Fahrzeugen verlagert, sinkt der Austausch mit Men-
schen anderer Berufsgruppen oder Schichten und damit langfristig
auch die gesellschaftliche Solidaritit. Ein zweiter Differenzierungs-
faktor stellt eine Abgrenzung durch Design dar. Zwar spricht vieles
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fiir eine zunehmende Standardisierung und Homogenisierung von
Verkehrsmitteln. Autos gleichen sich dusserlich aufgrund des Drucks
in Richtung Kosten und Energieeffizienz sowie als Folge von globalen
dstethischen Trends immer weiter an. Diese Tendenz, so die generelle
Annahme, diirfte sich mit der Einfiihrung selbstfahrender Autos wei-
ter verstirken und dazu beitragen, dass Fahrzeuge bis in wenigen Jah-
ren nur noch dem Transport von A nach B dienen. Allerdings spricht
wenig dafiir, dass sich die Natur des Menschen grundsitzlich verin-
dern wird. Die Bediirfnisse nach Status und sozialer Anerkennung,
die sich in der Wahl von Marken und Designs widerspiegeln, werden
den Mobilititsmarkt weiterhin prigen. Gerade weil das Innenleben
von Fahrzeugen durch Algorithmen und Elektromotoren kaum noch
unterscheidbar ist, wird ein eigenstindiges Ausseres wieder wichtig.
Mit den Méglichkeiten von 3D-Druckern wire auch eine Individua-
lisierung der Formen vorstellbar, bei der die Nutzer viel stirker selbst
bestimmen, wie ihr Fahrzeug aussieht. Oder gar, wie es fihrt: Die
Software passt den Fahrstil eines Wagens dem Temperament oder
dem aktuellen Gemiitszustand des Fahrers an und ermdglicht dabei
eine eigentliche Verschmelzung von Mensch und Maschine.
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#5 VERKEHRSPLANUNG
WIRD RAUMPLANUNG

Infrastruktur von smarten
Stiddten neu denken

Mit dem Aufstieg der «smarten Mo-
bilitdt» verindern sich auch der An-
spruch und die Nutzung von Raum,
insbesondere von Stidten. Der Ein-
fluss wird weit iiber die Verhinde-
rung von Unfillen und die Verkiir-
zung von Reisezeiten hinausgehen
und so gut wie alle Bereiche der Infrastruktur beeinflussen: von Trot-
toirs und Strassen, von der Architektur der Hiuser bis zur Verfiig-
barkeit von Stromanschliissen. In den USA haben sich erst 6 Prozent
der Stddte mit den moéglichen Rahmenbedingungen der neuen IMobi-
litdt auseinandergesetzt, in Europa diirfte das vergleichbar sein. Im
Zentrum steht eine grosse Zahl unbeantworteter Fragen: Brauchen
wir noch Parkplitze und Garagen? Was machen autonome Fahrzeu-
ge, wenn sie nicht genutzt werden? Parken sie sich oder bewegen sie
sich im Verkehrsfluss — und erhéhen dadurch wieder das Staurisiko?
Und wie viel Raum nehmen unsere Strassen ein? Weil die drahtlose
Kommunikation zwischen Autos eine engere und prézisere Raum-
nutzung ermoglicht, wissen wir heute noch nicht, wie sich diese auf
den Strassen bewegen werden. Auch gilt es zu kliren, ob Strassensi-
gnale noch notwendig sind. Und wo Tankstellen oder Ladestationen
platziert werden. Die Antworten auf diese Fragen wirken sich unmit-
telbar oder indirekt auf die Stadt- und Infrastrukturplanung aus. Wie
eine Stadt funktioniert und wie sie aussieht, kénnte sich in der Folge
grundlegend verdndern. Fest steht: Wihrend die Stidte des letzten
Jahrhunderts fiir das Auto geplant wurden, wird die Stadt- und Raum-
planung des 21. Jahrhunderts um die menschliche Lebenswelt gebaut
werden.
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#6 IMMOBILITAT
WIRD ZUM LUXUS

Innovation umfasst die
Verkniipfung von
Transportmitteln mit
Raumplaung und Gesellschaft

Die gingigen Visionen einer «smar-
ten» Mobilitit basierend auf autono-
men Fahrzeugen, sauberen Antrie-
ben und Sharingkonzepten werden
uns mobiler machen, und dies bei tie-
feren Kosten und einer sinkenden Belastung der Umwelt. Allerdings
verlassen wir damit nicht die Kultur des 20. Jahrhunderts: unsere
Lebenswelten mit noch mehr Mobilitét zu erschliessen. Auch mit
kiinstlich intelligenten Autos und vernetzten Verkehrssystemen las-
sen sich gewisse Grundparameter nicht ausschalten. Raum und Zeit
werden nach wie vor beansprucht; wir kommen ziigiger voran, wer-
den aber nicht weniger unterwegs sein. Bereits heute zeichnet sich
eine Sehnsucht nach mehr Ruhe ab. In der Folge wird in Zukunft nicht
ein Mehr an Mobilitdt sondern Immobilitit zum eigentlichen Luxus.
Das Ziel der nichsten Etappe des Mobilseins wird es also sein, eine
Reduktion an Bewegung ins Zentrum unserer Bemithungen zu set-
zen. Wirtschaft und Gesellschaft sind gefordert, den Zwang zu Mo-
bilitdt zu schmélern und wirtschaftliches Wachstum zumindest teil-
weise von Transport zu entkoppeln. Die Digitalisierung von Arbeit
und Kommunikation wird einen Teil dieser Aufgabe iibernehmen.
Doch fiihrt kein Weg an einer Einbettung von Mobilitit in die erwei-
terten Rahmenbedingungen von Wirtschaft und Gesellschaft vorbei.
Der Fokus von Innovation verschiebt sich weg vom Produkt hin zur
intelligenten Verkniipfung von Transport, Raum und Bevolkerung.
Dies bedeutet keine Abkehr von Rentabilitit. Im Gegenteil: Es wer-
den die Einflussfaktoren beriicksichtigt, die letztlich zur Produkti-
vitit eines Standorts und zur Zufriedenheit einer Bevolkerung bei-
tragen.
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Ergebnisse / Handlungsfelder

Die verinderten Rahmenbedingungen im Mobilitédtssektor er6ffnen
fiir Unternehmen und 6ffentliche Institutionen vier Handlungsfelder
fiir die Entwicklung von neuen Ideen und Geschiftsfeldern.

1. IMAGINATION UND EINE
FRUHE AUSEINANDERSETZUNG
MIT DEN KUNFTIGEN
RAHMENBEDINGUNGEN
FORDERN

2. INNOVATION AUF
MENSCHEN,
INFRASTRUKTUR
UND GESELLSCHAFT
AUSRICHTEN

Fir Mobilitit gilt heute dasselbe wie
fiir andere Sektoren, die durch die Di-
gitalisierung geprigt sind: Das Fort-
schreiben der Vergangenheit ist nicht
ausreichend, um fiir die Rahmenbe-
dingungen der Zukunft gewappnet
zu sein. Viel mehr gilt es, eine mittel-
bis langfristige Perspektive zu entwi-
ckeln. Dazu bedarf es einer systema-
tischen Auseinandersetzung mit zen-
tralen Trends aus unterschiedlichen
Einflussbereichen. Dies kann sowohl
durch den Einbezug von Mitarbeitern
in die firmeneigenen Friiherkennungs-
prozesse als auch durch die Zusam-
menarbeit mit Universititen und Think
Tanks geschehen. Gleichzeitig braucht
es den Mut zu mehr Imagination, bei-
spielsweise durch den Einbezug von
Designern oder Science-Fiction-Auto-
ren bei der Ersterstellung von Produkt-
und Dienstleistungskonzepten.

Innovation muss iiber Technologie hi-
naus definiert und auf die Mobilitéts-
bediirfnisse der Menschen ausgerich-
tetwerden. Dazu gehortin erster Linie
die Bestimmung kiinftiger Kundenbe-
diirfnisse als Grundlage fiir die Pro-
duktentwicklung. Gleichzeitig giltes,
die verschiedenen Teilsysteme, die Mo-
bilitit beeinflussen, zu berticksichtigen.
Stadtplanung, Architektur, Gesundheit,
Standortférderung, Versorgung mit Le-
bensmitteln und Konsumgiitern sind
Teil der vernetzten Mobilitét. Dies er-
fordert den Aufbau von erweiterten
Netzwerken mit Unternehmen und an-
deren Kompetenztrigern.
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3. KUNDENBEDURFNISSE
ERKENNEN

UND DATENKULTUR
ENTWICKELN

Mobilitit wird datenbasiert. Die Vor-
aussetzungen, um vor diesem Hinter-
grund erfolgreich zu bleiben, sind die
Kenntnis der Bediirfnisse der Nutzer,
der Aufbau entsprechender Kompeten-
zen sowie die Entwicklung von neuen
Geschiftsmodellen. Der erste Schritt
dazu basiert auf der Bestimmung rele-
vanter Daten, die helfen, Kunden zu
verstehen und ihnen entsprechende
Mehrwerte zu liefern. Dazu gehort das
Schaffen von verstindlichen, einfach
bedienbaren Schnittstellen, die die Da-
tenflut fiir den Nutzer reduzieren. Die
Entwicklung von Geschéftsmodellen,
die Datensicherheit gewéhrleisten und
dem Kunden einen Nutzen fiir das Tei-
len ihrer personlichen Angaben bie-
ten, gehoren zu den zentralen Mehrwer-
ten im Mobilitdtsmarkt der Zukunft.
Grundsitzlich giltes, Wertschopfungs-
ketten systematisch beziiglich ihres
Einsatzpotenzials zu analysieren, um zu
verstehen, in welchem Prozessschritt
von Produktion bis Vertrieb und in wel-
chen digitalen Anwendungen Mehr-
werte erzielt werden — und wo umge-
kehrt auch in Zukunft menschliche
Kompetenzen gefragt sind.

4. PLATTFORMEN
FUR EXPERIMENTE
SCHAFFEN

Weil die Zukunft der Mobilitit letzt-
lich nur durch Hypothesen beschrie-
ben werden kann und von vielen unbe-
kannten Einflussfaktoren geprigt ist,
braucht es in Unternehmen und bei
offentlichen Institutionen Freirdume
und Plattformen zum Experimentieren.
Fiir bestehende Anbieter bedeutet dies,
innerhalb oder ausserhalb der eigenen
Strukturen Testrdume zu schaffen, in
denen neue Produkte und Dienstleis-
tungen als Prototypen entwickelt und
geprobt werden kénnen. Diese sind
nicht nur zur Optimierung von her-
koémmlichen Produkten und Leistungen
gedacht, sondern auch, um traditionelle
Geschiftsmodelle neu zu denken. In
diesem Kontext spielen Kooperationen
mit Partnern, die neue Kompetenzen
einbringen, eine entscheidende Rolle
— sei es im Bereich Software, Design,
Trends oder Produktionsmethoden.
Dariiberhinaus muss Verantwortung
aus den bestehenden Hierarchien aus-
gelagert werden: Als Folge der wach-
senden Komplexitit der Mobilitéts-
mirtke von morgen wird es nicht mehr
moglich sein, Wissen innerhalb eines
Unternehmens oder allein bei den Fiih-
rungskriften zu konzentrieren.



Ergebnisse /Ideen

Wihrend der Arbeit an diesem Buch hat W.I.R.E. eigene Ideen
fiir die Mobilitit der Zukunft entwickelt.

#1 | Hubsystem fiir stidtischen Verkehr

Innenstidte konnen von der chronischen Verkehrsiiberlas-
tung befreit werden, indem die zentralen Stidte zunichst
— wie heute schon vorhanden — in einem Hubsystem durch
Ziige und Autobahnen mit hohen Kapazititen verbunden werden. Um den Privat-
verkehr aus den Stadtzentren fernzuhalten, werden an den Peripherien grosse
Parkhiuser gebaut, von denen aus Schnellziige einen effizienten Transport ins
autofreie Stadtzentrum ermdoglichen.

#2 | Bliroinfrastruktur regional aufbauen

Anstatt Mitarbeiter iiber weite Strecken anreisen zu lassen
und hohe Kosten als Folge von Zeitverlust durch Staus und
iiberfiillte Ziige in Kauf zu nehmen, verabschieden sich Un-
ternehmen von zentralisierten Arbeitsgebduden. Einerseits werden Homeoffice-
Angebote zum Standard, andererseits treffen sich Mitarbeiter unterschiedlicher
Unternehmen in regionalen Co-Working Spaces. Dies reduziert die Belastung
durch Pendeln und férdert gleichzeitig den Austausch der Mitarbeiter mit Men-
schen anderer Berufsgruppen und Unternehmen.

#3 | Abschaffung getakteter Zugfahrplidne

/\/\/V\ Wer regelmissig auf viel befahrenen Zugstrecken unterwegs

YT ist, dem fillt auf, dass Ziige zu Stosszeiten tiberfiillt und da-
zwischen oft leer sind. Dennoch sind wir bei Fahrplidnen auf-
grund planungstechnischer Limitationen an regelméssige, oft stiindliche Takt-
fahrplidne gebunden. Die Verfiigbarkeit leistungsfihiger Planungssoftware kénn-
te es ermdoglichen, sich von fixen Fahrplinen zu verabschieden und den Einsatz der
Zuge der Nachfrage anzupassen — basierend auf erwartbaren Peaks und in Zu-
kunft sogar auf der effektiven Nachfrage.
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#4 | Velostrassen

Nicht alle Stidte sind gut fiir Fahrrider erschlossen. Einzelne
Strassen konnten fiir den Autoverkehr gesperrt werden und
als Fahrrad-Autobahnen eine schnelle und ungefihrliche
Fortbewegung erméglichen. Parallel dazu kénnten neue Ampelsysteme Fahr-
radfahrer erkennen und gegeniiber von Autos priorisieren.

#5 | Offentlichen Verkehr fiir soziale
Interaktion oder Gesundheit nutzen

Mit der Einfiihrung selbstfahrender Autos diirfte ein Teil der
Passagiere, die in der Vergangenheit aus Zeitgriinden mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln unterwegs waren, auf Autos umsteigen. Damit geht
eine wichtige Funktion des 6ffentlichen Verkehrs verloren: der soziale Aus-
tausch. Eine Losung wire es, Ziige und Trams bewusst als 6ffentliche Rdume zu
starken. Mithilfe digitaler Reservierungssysteme kénnen personliche Priferen-
zen nach sozialem Austausch mit Gleichgesinnten, Andersdenkenden, Singles
oder Soziophobikern berticksichtigt werden. Alternativ wire die Zeit auf Pen-
delstrecken als Geschiftsmodell fiir Sportaktivititen nutzbar, zum Beispiel durch
integrierte Tretfahrrider, die einen Teil der fiir die Strecke benédtigten Energie
mitproduzieren.

#6| Biiros mit Bewegungsfreiheit

Biiroarbeit wirkt sich negativ auf die Gesundheit aus. Poin-
tierte Warnungen sprechen vom Sitzen als dem neuen Rau-
chen. Ziel wire es darum, die Mobilitit in Arbeitsriumen zu
erhohen, beispielsweise durch regelmissige Wechsel von Arbeitsorten innerhalb
des Biiros oder den Einbau von Fitnessgeriten, die es erlauben, parallel zum
Training zu telefonieren oder E-Mails zu tippen. Ein Vorteil der Bewegung er-
gibt sich auch daraus, dass Mitarbeiter, die wihrend Sitzungen aufstehen und
beim Gehen Ihre Vorschlige formulieren, als intelligenter angesehen werden.
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#7 | Fahrzeugdesign wiederentdecken

Die Angleichung des Designs moderner Autos hat ein derart
hohes Ausmass angenommen, dass Fahrzeuge unterschied-
licher Hersteller aus verschiedenen Kontinenten kaum noch
unterscheidbar sind. Neue Fertigungsmethoden basierend auf 3D-Druckern
konnten in einem mittleren bis h6heren Preissegment dazu beitragen, Autos wie-
der stirker individuell zu gestalten. Es wire auch denkbar, Klassiker der Auto-
mobilgeschichte wieder aufleben zu lassen und mit standardisierten und effizien-
ten Antrieben und Elektronik zu versehen. Das Resultat wire eine neue Vielfalt
auf den Strassen. Dazu wiirde bei elektrischen Fahrzeugen auch die Entwicklung
von eigenen Klangwelten gehdren — ein Thema das heute in ersten Ansitzen ange-
dacht, aber noch nicht wirklich genutzt wird. Ein Fahrzeug hitte dann nicht nur
eine visuelle, sondern auch eine klangliche Identitit.

#8 | Open-Access-Dateninfrastruktur
als Wirtschaftstreiber

Wir stehen am Beginn der Entstehung der digitalen Infra-
struktur von Stidten und Stassensystem. Noch ist unklar,
wem diese Daten gehdren. Hier er6ffnet sich ein Handlungsfeld fiir die 6ffentli-
che Hand, indem alle relevanten Infrastrukturdaten systematisch erhoben, sau-
ber strukturiert und sicher verwaltet werden, um in einem Open-Access-Modell
neue datenbasierte Geschiftsmodelle zu ermdéglichen. Die Stadtverwaltung tiber-
wacht beispielsweise die Parkplatz-Situation, stellt die entsprechenden Daten
aber den Mobilitdtsanbietern zur Verfiigung. Gleichzeitig konnen personliche
Mobilitdtsdaten im Kontext einer Genossenschaft verwaltet werden, in der Biir-
ger ihre Daten kontrollieren, aber auch die Moglichkeit haben, diese privaten An-
bietern zur Verfiigung zu stellen — und je nach Anwendung dafiir auch finanziell
oder mit massgeschneiderten Angeboten kompensiert werden.
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#9 | Alternative Navigation
fiir Erlebnisse und Wissensgewinn

Elektronische Navigationssysteme werden nicht mehr nur so
programmiert, dass sie den schnellsten Weg entlang von Stras-
sen und Autobahnen nutzen. Alternative Routenplanungssysteme helfen dabei,
die eigene Umgebung neu kennenzulernen und auf der Durchreise Unbekanntes
zu entdecken.

#10 | Mobile Siedlungen

Anstatt Stddte mit Gebduden zu verbauen, die iiber mehrere
Jahrzehnte fix den Raum binden und damit die Flexibilitét
nehmen, die Nutzung von Flichen dem aktuellen Bedarf an-
zupassen, wire es denkbar, grossere Flichen fiir mobile Siedlungen bereitzustel-
len. Diese konnten aus modularen Gebiduden bestehen, die sich aus einzelnen
‘Wohn- oder Arbeitseinheiten zusammensetzen lassen und es so ermdglichen, dass
Arbeitnehmer flexibel in die Stadt ihrer Wahl ziehen. Wenn mehr Bedarf besteht,
wachsen die Hiuser, wenn es weniger Stellen gibt, werden die Gebidude wieder
kleiner. Eine realititsnihere Version wire es, Wohnraum auf Réder zu verschie-
ben. Wir leben dann mehrheitlich in erweiterten Wohnmobilen mit flexiblen
Kleinwohnungen. Da wir in Zukunft ohnehin weniger Platz bend6tigen, da wir
ausserhalb essen, arbeiten und soziale Kontakte pflegen, kompensieren die Flexi-
bilitit und Nihe zum Arbeitsort die Nachteile kleinerer Riume.

#11 | Fliegende Autos

Es sprechen zahlreiche, fundierte Griinde dagegen, dass es
jemals fliegende Fahrzeuge als individuelle Transportmittel
geben wird. Unabhiingig davon werden jedes Jahr neue Proto-
typen vorgestellt, die einen der dltesten Menschheitstriume der Kulturgeschichte
des 20. Jahrhunderts wahr werden lassen konnten. Zweifelsohne wiirde sich da-
mit die Verkehrsproblematik in vielerlei Hinsicht schlagartig 16sen, abgesehen
von der kaum vorstellbaren Freiheit, beim nichsten Stau bloss den Hoover-An-
trieb zu initiieren und in Richtung Horizont das nichste Reiseziel zu verfolgen.
Grund genug, den Traum nicht aufzugeben.
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3) Einzelne Fortbewegungsmittel werden im Laufe der Zeit fiir verschie-
dene Bediirfnisbefriedigungen eingesetzt. So wurden Schiffe zunichst fiir
die Jagd, den Warentransport, dann fiir militdrische Einsitze, spiter als
Passagierschiffe sowie fiir Entdecker und Weltumsegler verwendet.

4) Moderne Kommunikationstechnologien nehmen im Kontext der Mo-
bilitit eine Sonderrolle ein, da sie insbesondere soziale Bediirfnisse — an-
ders als neue Fortbewegungsmittel — nicht nur beschleunigen, sondern
die physische Mobilitit komplett ersetzen kénnen. Virtuelle Losungen
sind in der Lage, Erfahrungen zu simulieren, die bislang ausschliesslich
durch einen Ortswechsel moglich wurden.

Der zweite Teil der Metamap nutzt diese Analyse fiir einen
Blick in die Zukunft. Die entwickelten Visionen basieren nicht auf tech-
nologischen Fortschritten alleine, sondern auf einer Auseinanderset-
zung damit, was den Menschen von Bedeutung ist — ihren kiinftigen Be-
weggriinden.

BEDURNISSE
DER

MOBILITAT

B Analyse/ Metamap

DIE ZUKUNFT VON GESTERN

Die Geschichte der Mobilitit ist voller Meilensteine der Innovation. Aber nicht nur.
Die Ideengeschichte des Transports besteht auch aus unzéhligen grossartigen Erfin-
dungen, die nicht von Erfolg gekrént waren — entweder, weil sie an der Realitét der
Physik oder der fehlenden Nachfrage scheiterten. Vergessen sollten wir sie trotzdem
nicht. Denn der Mut, auch das Unmdégliche zu denken, bildet den Grundstein fiir Fort-
schritt, heute wie morgen. Eine Hommage an den Erfindergeist der Vergangenheit.

DAS UNIRAD

Grosse Rider als Statussymbol vor «Pimp my Ride»

Alternativ in Kombination mit Pferdeantrieb

DREIRAD FUR DIE
GROSSFAMILIE

Ein Vorlidufer der beliebten Familien-
Vans aus dem 19. Jahrhundert

PROPELLERGETRIEBENE
MONORAIL-BAHN
Ausgedacht fiir die Strecke
Paris—London (ca. 1930)

Und motorisiert mit einer
Geschwindigkeit von 190 km/h
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B Analyse,/ Metamap

Die Geschichte der Menschheit ist untrennbar mit Mobilitéit verbunden.
Zwar wurden die Menschen 10 000 v. Chr. sesshaft, aber der Fortbewe-
gung tat das bekanntermassen keinen Abbruch —im Gegenteil. Bald wur-
den die Beine als Fortbewegungsmittel durch eine Vielzahl von Erfin-
dungen ergiinzt: Einbaumboote in der Mittelsteinzeit, das Rad vor 6000
Jahren, der Heissluftballon im Jahre 1769 und die erste Landung einer
Sonde auf dem Mars im Jahre 2003 sind nur ein paar wenige Beispiele.
Die Evolution der Mobilitdt ist das Zeugnis menschlicher Kreativitit
und von Erfindergeist schlechthin. Auch der Blick in die Zukunft scheint
die Vergangenheit technologischer Innovationen zur Fortbewegung wei-
terzuschreiben: Selbstfahrende Autos, neue Generationen von Uber-
schallpassagierflugzeugen, Magnetschwebebahnen und Raumschiffe fiir
den Weltraumtourismus sind feste Ziele der Ingenieurskunst — auch der
Traum vom Beamen bleibt im Visier. Aber was treibt diesen Prozess und
wohin kénnte er fithren?

Ein Schliissel zum tieferen Verstindnis der Evolution der Mo-
bilitét liegt in den Bediirfnissen der Menschen, die den Entwicklungen
der Vergangenheit und der Zukunft zugrunde liegen. Die Motivation der
Menschen, sich fortzubewegen, reichen von den grundlegendsten Be-
diirfnissen nach Nahrungsbeschaffung bis zur spirituellen Erfahrung —
in der Steinzeit wie auch heute. Die Metamap stellt sowohl die zentralen
als auch aussergewohnliche Etappen der Mobilitdtsgeschichte zusam-
men und setzt sie in Verbindung mit den hintergriindigen Bediirfnissen.!

Gegliedert nach den zentralen Fortbewegungsmitteln der letz-
ten 10 000 Jahre, illustriert die Darstellung damit zentrale Erkenntnisse
iiber die Tiefenstruktur der Mobilitét:

1) Im historischen Verlauf besitzen die Menschen immer mehr Méglich-
keiten zur Befriedigung ihrer Mobilitdtsbediirfnisse. Das er6ffnet mehr
Optionen, erh6ht die Nachfrage und letztlich auch die Komplexitit.

2) Nicht nur der Wunsch nach gesicherter Nahrungsversorgung und die
Vergrosserung des Aktionsradius mittels kriegerischer Auseinanderset-
zung speist Mobilitdtsinnovationen, sondern auch individuelle Bediirf-
nisse, die durch den Wunsch nach Erkenntnis und Selbstverwirklichung
geprigt sind, haben etwa die Schifffahrt vorangetrieben und neue Flug-
gerite hervorgebracht.

1 Die Strukturierung der Bediirfnisse basiert auf der Maslowschen Bediirfnispyramide,
die fiir den Mobilititskontext angepasst und nicht in hierarchischer Form verwendet wird.
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LAUFEN PFERD

SCHIFF

ZUG

AUTO

FLUG

RAUMSCHIFF

VIRTUALITAT

um 1000 v. Chr. Laufwettbewerbe

3500 v. Chr. Verwendung von
Lederschuhen in Armenien

um 2000 v. Chr. Agyptische
«Landvermesser» laufen fur den
Pharao die Grosse des Reichs ab

bei den Olympischen Spielen
490 v. Chr. Laufeines Boten von

Marathon nach Athen zur
Uberbringung der Siegeskunde

800 Erfindung der Steigbugel

632 Erste Pilgerwanderung
nach Mekka

1336 Besteigung des Mont
Ventoux als Geburtsstunde des
Bergsteigens

1682 Erster Geher-Wettkampf
in London

1894 Weltumwanderung durch
Friedrich Gustav Kogel

2015 Entwicklung des
Roboterpferds «Spot» fur
militarische Einsatze
durch Boston Dynamics

1997 Weltrekord beim
24h-Ultramarathon

3000 v. Chr. Domestizierung des
Pferdes als Zug-, Last- und Reittier

1700 v. Chr. Hyksos erobern
Agypten durch
Streitwagen mit Pferden

770v. Chr. Erfindung der
Hufeisen

200 Pferdekutsche als
Reisemittel der Romer

1572 Grundung der Spanischen
Hofreitschule in Wien

bis 1960 Ponys im Einsatz
als Grubenpferde

2650 v. Chr. Cheops-
Bestattungsschiff als Grabstatte

8000 v. Chr. Einbaume als
Transportmittel in Nordeuropa

2800 v. Chr. Agyptische
Kriegsschiffe mit Rammsporn

450 v. Chr. Erste
Entdeckungsreise mit

einem Schiff nach
Stdrussland und Sizilien durch
Herodot von Halikarnass

4000 v. Chr.
Spurbahnen in antiken Strassen
als Vorlaufer der Schienen

1500 Holzschienen fir
Forderwagen in Bergwerken

1787 Baueines 30 km langen Netzes
von Pferdebahnen im Ruhrgebiet (D)

Kérperliche Bedirfnisse
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1825 Erster Personentransport
durch eine Dampflokomotive in
Nordostengland

1882 Eroffnung der

2000 Verkauf des
Rennpferds Fusaichi Pegasus
fur 64 Mio. USD

\

mit 303,5 km
2030 Exoskelette ermaglichen 2040 Pferde und
Laufgeschwindigkeiten / Kutschen als einzige

Verkehrsmittel in

von biszu 60 km/h /
der Londoner Innenstadt

1492 Entdeckung Amerikas
durch Christoph Kolumbus

1519-1522 Erste
Weltumsegelung durch
Ferdinand Magellan

1776 Erstes U-Boot
aus Eisen und Eichenholz

1783 Bau desersten Dampfschiffs
durch Jouffroy d'Abbans

1819 Erste Atlantikiberquerung
mit einem Passagierschiff

1844 Erste Luxuskreuzfahrtvon
England nach Gibraltar

1877 Erster Transport von
gekuhltem Rindfleisch von
Argentinien nach Europa mitdem
Kuhldampfer «La Frigorifique»

2010 Taufe des grossten
Kreuzfahrtschiffs der Welt «Allure
of the Seas» mit Platz fur 6300
Passagiere

Gotthardbahn zwischen
Immensee und Chiasso (CH)

1891-1916 Bauder
Transsibirischen Eisenbahn
miteiner Lange von 9288 km

2007 Hochstgeschwindigkeit
einer modifizierten TGV-Einheit
von 574,8 km/h

2020 Eroffnung der
Magnetschwebebahn
«Hyperloop»

in Nevada (USA)

2030 Umsteigen zwischen
Hochgeschwindigkeitszigen
bei voller Fahrt

2030 Stapellauf der schwimmen-
den Stadt «Freedom Ship»
mit Platz fir 50 000 Menschen
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_ Soziale Bedurfnisse

Wissen & Selbstverwirklichung

> o
\\\ 8000 v. Chr. — Zeitenwende

4000 v. Chr. Erfindung des Rades in
Mitteleuropa und Mesopotamien

2000 v. Chr. Erfindung des
Speichenrades und des Streitwagens
im Orient

1818 Patentierung der Draisine —
erstes Fortbewegungsmittel auf
Grundlage des Zweiradprinzips und
Urform des heutigen Fahrrads

500 v. Chr. Einsatzvon
Flugdrachen in China

950 Bemannte Fesseldrachen
im pazifischen Raum fur
militarische und spirituelle Zwecke

1000 Gleitflug uber 200 m
durch englischen Monch Eilmer
von Malmesbury

1232 Erster Raketenstartim
chinesisch-mongolischen Krieg

1555 Starteiner Rakete mit
einem Drei-Stufen-Antriebssystem
in Siebenbirgen

1957 Russischer Erdsatellitin
stabiler Umlaufbahn (Sputnik 1)

AW VAVAVAY

1500-1799

1800-1899

1900-2016

‘__————

- 2017-2100

%

1825 Einsatzvon gefederten
Pferdeomnibussen fur bis zu
20 Personen

1885 Baudesersten Benzinautos mit
Verbrennungsmotor durch Carl Benz

1897 Erstes Taxiunternehmen in
London mit elektrisch betriebenen
Fahrzeugen

1927 Erste Weltumrundung miteinem
Serienautomobil (Adler Standard 6)
durch Clarenore Stinnes und Carl-Axel
Sederstrém

1948 Grindung der «Selbstfahrerge-
nossenschaft» (Sefage) in Zirich (CH)
als Fruhform des Carsharings

2007 Weltumrundung miteinem
solarbetriebenen Auto durch Louis
Palmer

2012 Google-Patent fiir selbstfahren-
de Autos

1500 Flugtechnische Studien
von Leonardo da Vinci

1769 Erfindung des Heissluft-
ballons durch die Gebruder
Montgolfier

1891 Erste kontrollierte Gleitflige
(25 m)von Otto Lilienthal

1903 Motorisierter Pionierflug
durch die Gebruder Wright

1937 Explosion des Zeppelins
«Hindenburg» bei seiner Landung
in den USA durch Entziindung der
Wasserstofffullung

1967-2003 Kommerzielle
Nutzung des Uberschallpassagier-
flugzeugs «Concorde»

2013 Einsatz von GPS-gesteuer-
ten Helikopterdrohnen, um
automatisierte externe Defibrillato-
ren an Unfallorte zu bringen

1961 Juri Gagarin umkreist als
erster Mensch die Erde

1969 Landung der Mission Apollo
11 auf dem Mond

1971 Landung der sowjetischen
Sonde Mars 3 auf dem Mars

2014 Stratospharensprung des
Google-Managers Alan Eustace
aus 41,41km Hohe

L¥—2026 Bemannter One-
Way-Flug zum Mars der
Stiftung Mars-One

2040 Einweihung des ersten
Weltraumlifts von der Erde
zu einer Raumstation

1833 Elektromagnetischer
Schreibtelegraf von Samuel Morse

1876 Patentierung des Telefons
durch Graham Bell

1936 Einfihrung des Fernseh-
sprechdienstes (Bildtelefon)
zwischen Berlin, Nurnberg und
Minchen

1969 Betrieb des Internet-
Vorlaufers Arpanet durch
US-Verteidigungsministerium

1971 Versand derersten E-Mail
der Welt durch Ray Tomlinson

1990 Freigabe des Internets
zur kommerziellen Nutzung

2003 Grindung des Instant-Mes-
saging-Dienstes Skype

2004 Grindung des sozialen
Netzwerks Facebook

2015 Prasentation der
Augmented-Reality-Brille
HoloLens von Microsoft

2040 Internationales Verbot von Autos
mit Lenkradern

2023 Prasentation eines
Passagierflugzeugs der NASA,
das gerauschlos die Schallmauer
durchbricht

2030 Erstes Hochzeitsfest
mit Hologrammtechnologie

2040 Lokale Nahrungs-
mittelproduktion durch
3D-Drucker

SZENARIEN ZUR
MOBILITAT DER ZUKUNFT

#1 | NACHTZUG
NACH TOKIO
Hochgeschwindigkeitsreisen
machen die Welt zum Dorf
——>S.18

#2 | FREIHEITSPARK
FUR V12
Verbrennungsmotoren und selber
fahren werden exklusives
Freizeitvergniigen

—>S.26

#3 | DIE NOMADEN DES
21. YAHRHUNDERTS
Der Wohnort wird mit dem
Arbeitsort gekoppelt

—— S.36

#4 | DATENMEER
FUR DIGITALE
FRACHTEN

3D Drucker ersetzen
physische Logistik
——>S.50

#5 | FREIZEIT DANK
ALGORITHMEN
Autonome Fahrzeuge er6ffnen
neue Zeitfenster

——>S.56

#6 | TRANSFORMER
IM MULTIMODE
Systemische Mobilitit basiert
auf veridnderbaren Fahzeugen
—S.66

#7 | MY CAR IS MT

CASTLE

Aufbruch zum Zeitalter
individueller Fahrzeuge
—> S.76

#8 | WOHNEN AUF FI¥I
Virtuelle Kommunikation
ermoglicht autarke Lebensmodelle

—> S.88

#9 | DIE NACHSTE
VOLKERWANDERUNG
Eroberung des interstellaren

Raums entlastet die Erde

——> S.100
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