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elektrische Antriebstechnik allein nicht ausreicht. Das 
gilt vor allem für den Schwerlastverkehr auf der Straße 
oder auf dem Wasser, wo in einem nächsten Inno-
vationsschub Hybrid-Antriebe mit einem starken Ver-
brennungsmotoranteil zu erwarten sind; dafür werden 
sukzessive höhere biogene Kraftstoffanteile benötigt. 
Auch im Flugverkehr können Biokraftstoffe zukünftig 
verstärkt verwendet werden. 

Von diesen zukünftigen verkehrssektoralen Einsatz-
verschiebungen abgesehen, bieten Biokraftstoffe 
schon heute große Vorteile und verringern den Treib-
hausgasausstoß im Verkehrssektor in bedeutendem 
Umfang. 

•	 So lässt sich beispielsweise ein mit Biogas be-
tankter VW Eco Up mit bis zu 90 Prozent we-
niger CO2-Emissionen als mit einem konventi-
onellen Verbrennungsmotor fahren, wenn das 

Biogas aus Abfallstoffen gewonnen wird1. So-
wohl die Fahrzeuge als auch die Erzeugungs- 
und Tankinfrastruktur wäre verfügbar, eine fast 
klimaneutrale Automobilität auf der Basis der 
konventionellen Antriebstechnologie ist also 
im Prinzip schon heute möglich. Auch Biodie-
sel aus Rest- und Abfallstoffen erreicht eine 
Treibhausgasreduktion von über 80 Prozent im 
Vergleich zu fossilem Kraftstoff. Die Rest- und 
Abfallstoffpotenziale zur energetischen Nutzung 
sind jedoch sowohl für flüssige als auch gasför-
mige Biokraftstoffe begrenzt2.

•	 Biodiesel und Bioethanol aus Anbaubiomas-
se erreichen bereits heute eine Treibhausgas-
reduktion von rund 60 Prozent. Durch die ab 
dem 1.1.2015 geltende Treibhausgasquote (Kli-
maschutzquote) besteht ein Anreiz für die Bio-
kraftstoffindustrie, die Treibhausgasemissionen 
in Zukunft weiter zu senken, so dass in Zukunft 

1.	 Für die Treibhausgasemissions-Bilanz von Biokraftstoffen ist entscheidend, wie, aus welchen Stoffen und mit welcher energetischen 
Vorkette sie gewonnen werden. In vergleichenden Well-to-Wheel-Untersuchungen (W-t-W) hat das aus festen Abfällen gewonnene 
Biogas gegenüber den fossilen Kraftstoffen den mit Abstand besten Wert. Die konkreten Bilanzergebnisse hängen von den gewählten 
Inputgrößen ab. So sieht eine optimistische Bilanzierung von CONCAWE et al. 2007 das Biogas bei 5 Gramm CO2/km, es kommt 
damit auf die gleichen Emissionen wie der aus EE gespeiste batterieelektrische Antrieb (vgl. DENA 2011: 10). Demgegenüber wird 
in der Mobilitäts- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (MKS) für das Jahr 2012 eine Rechnung aufgemacht, nach der das 
„Biomethan aus Bioabfällen“ ca. 40 Gramm CO2/km emittiert (BMVBS 2013: 66).

2.	 In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass Ausnahmen – im Sinne von § 37 Bundes-Immissionsschutzgesetz - von 
restriktiven nationalen Regelungen, die den Einsatz von Biokraftstoffen aus bestimmten Rohstoffen (z.B. Tierfetten) behindern, nötig 
sind, um auch diese Rohstoffe im Sinne einer Kaskadennutzung nutzen zu können.

Abb. 15: Potenzial wasserstoffbasierter E-Mobilität 2030. Quelle: Daimler AG, eig. Berechnungen
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deutlich höhere Werte zu erwarten sind (s. Ka-
sten „Bioenergie in der zukünftigen Mobilität“).

•	 Allerdings ist fraglich, ob fossile Kraftstoffe in 
Bezug auf ihren Treibhausgasausstoß realis-
tisch bewertet werden. So ist die Treibhausgas-
bilanz von fossilem Diesel und Benzin deutlich 
schlechter als der von der Europäischen Ge-
setzgebung genutzte Referenzwert. Würden 
die tatsächlichen Emissionen von fossilen Kraft-
stoffen berücksichtigt, die durch Biokraftstoffe 
ersetzt werden, wären die Treibhausgasreduk-
tionen durch Biodiesel und Bioethanol bereits 
heute deutlich höher als durch die aktuelle ge-
setzlich vorgeschriebene Berechnungsmetho-
dik ersichtlich wird.

Der Blick ins Jahr 2050 offenbart noch weitreichende-
re Potenziale: Eine im Jahr 2012 veröffentlichte Studie 
der Universität Hohenheim kommt zu dem Ergebnis, 
dass bis zum Jahr 2050 erhebliche Biomassepoten-
ziale für die energetische und stoffliche Nutzung zur 
Verfügung stehen (vgl. Zeddies et al. 2012). Dabei 
werden Aspekte der inländischen Nahrungsmittelpro-
duktion wie auch Fragen der Welternährung ebenso 
berücksichtigt wie Kriterien des Umwelt – und Natur-
schutzes. Für Deutschland werden bis 2050 ein si-
gnifikanter Bevölkerungsrückgang und zugleich hohe 
Produktivitätssteigerungen angenommen. Die Zahlen 
der Studie spiegeln diese Entwicklungen wider: Von 
17 Millionen ha landwirtschaftlicher Flächen werden 
2050 nur noch 13 Millionen ha für die inländische 
Nahrungsmittelversorgung – bei gegebenem Import-

Bioenergie in der zukünftigen Mobilität

Seit dem 1.1.2011 gilt die Biokraftstoff-Nachhaltigkeits-
verordnung – zuletzt im November 2014 geändert und 
abrufbar unter http://www.gesetze-im-internet.de/bun-
desrecht/biokraft-nachv/gesamt.pdf. Danach müssen 
Biokraftstoffe im Rahmen ihres Herstellungsprozesses 
(Aussaat, Düngung, Ernte, Transporte etc.) mindestens 
35 Prozent weniger Treibhausgase emittieren als fos-
sile Kraftstoffe. Dieser Wert erhöht sich am 1. Januar 
2017 auf mindestens 50 Prozent und am 1. Januar 2018 
auf mindestens 60 Prozent, sofern der Produzent des 
Biokraftstoffs nach dem 31. Dezember 2016 in Betrieb 
genommen worden ist. Zudem dürfen Flächen mit ho-
hem Naturschutzwert, mit hohem Kohlenstoffbestand 
(Regenwälder) und Torfmoore nicht zur Produktion von 
Rohstoffen für die Biokraftstoffherstellung genutzt wer-
den, soweit sie nach dem 1.1.2008 in Ackerland um-
gewandelt worden sind. Diese Vorgaben gelten sowohl 
für europäische Biokraftstoffe als auch für Importe und 
werden von Zertifizierungsstellen weltweit überprüft. In 
Deutschland ist die Bundesanstalt für Landwirtschaft 
und Ernährung (BLE) für die Umsetzung und Kontrolle 
der Nachhaltigkeitsverordnung zuständig. 

In den kommenden Jahren ist zu erwarten, dass Bio-
kraftstoffe aufgrund der am 1.1.2015 in Kraft treten-
den 12. Änderung des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes und der darin geregelten „Treibhausgasquote“ 
zu weiteren Reduktionen von Treibhausgasen füh-
ren. Durch das Gesetz wird die Mineralölindustrie in 

Deutschland verpflichtet, Biokraftstoffe einzusetzen, 
um dadurch die Treibhausgasemissionen ihrer Produk-
te ab 2015 um 3,5 Prozent, ab 2017 um 4 schließlich 
ab 2020 um 7 Prozent zu senken. Die Biokraftstoffin-
dustrie erhält damit einen Anreiz, ihre Herstellungsab-
läufe zu optimieren, um ihr Produkt durch eine hohe 
Treibhausgaseinsparung attraktiv für ihre Kunden – die 
Mineralölkonzerne – zu machen. Folglich werden die 
Einsparungen durch Biokraftstoffe zukünftig steigen. 
Dies schließt auch die Vorkette ein, das heißt die Land-
wirtschaft und die Ölmühlen. 

Der in der „Treibhausgasquote“ gesetzlich geregelte 
marktwirtschaftliche Ansatz zur Verringerung von Treib-
hausgasemissionen ist ebenso sinnvoll wie die Bio-
kraftstoff-Nachhaltigkeitsverordnung und hat Vorbild-
charakter für andere Branchen. Entgegen der medial 
zugespitzten Berichterstattung über die „Teller-Tank-De-
batte können Biokraftstoffe einen wertvollen Beitrag 
zum Umbau der Mobilitätsgesellschaft liefern. Denn 
trotz erheblicher Unsicherheiten in der steuerlichen 
und mengenbezogenen Behandlung der Biokraftstoffe 
einerseits und hinsichtlich der künftigen gesellschaftli-
chen Akzeptanz andererseits ist absehbar: Biokraftstof-
fe werden auf absehbare Zeit eine wichtige Rolle für die 
Dekarbonisierung des Verkehrs spielen. Absolut ist von 
einem leichten Wachstum der flüssigen Biokraftstoffe 
und einem starken Wachstum von Biogas bis 2030 – 
und darüber hinaus – auszugehen, vgl. Abb. 16. 
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Exportumfang – benötigt. 2 Millionen ha werden ak-
tuell bereits für nachwachsende Rohstoffe verwendet 
und weitere 2 Millionen ha stünden aus Brachflächen 
und Exportabbau zur Verfügung. 

Verschiebungen in den Verkehrssektoren

Nach heutigem Wissensstand ist davon auszuge-
hen, dass bis 2030 in größerem Umfang vor allem 
die Segmente der Pkw und der leichten und mittel-
schweren Nutzfahrzeuge elektrifiziert werden. In bei-
den Segmenten wächst das Angebot an attraktiven 
Fahrzeugen auf dem Markt, gleichzeitig sinken die 
Kosten vor allem für die teuren Speichereinheiten und 
ein Zweitmarkt entsteht. Auch im städtischen Liefer-
verkehr ist ein vermehrter Einsatz von E-Fahrzeugen 
zu erwarten. Fahrzeuge im Auslieferungsdienst müs-
sen eine tägliche Strecke von 100 bis 120 Kilome-
ter absolvieren, das ist mit BEV in den meisten Fällen 
ohne Zwischenspeicherung zu schaffen. Im Segment 
des Güterverkehrs mit schweren Lkw und bei den 
Bussen wird es wahrscheinlich bis dahin keine wirt-
schaftlich und technisch tragfähigen Serienangebote 

geben. Zur zusätzlichen Verlagerung auf die Schiene 
besteht eigentlich keine Alternative. Doch durch den 
„Güterstruktureffekt“ werden die zu transportierenden 
Mengen jedoch immer „kleiner, feiner, vielfältiger“ und 
sind damit weniger gut geeignet, auf Schienensyste-
men transportiert zu werden (Canzler, Knie 2011). Es 
ist also auch für die postfossile Zukunft ein Schwer-
lastverkehr- sowie auch ein Busanteil anzunehmen, 
der durch Erneuerbare in seinen CO2-Emissionen 
drastisch reduziert werden muss. Verschiedene Ideen 
sind zu testen. Projekte wie Wasserstoffbusse oder 
in Pilotvorhaben zum induktiven Laden von E-Bussen 
an Haltestellen wurden schon gestartet. Auch die Idee 
der „Oberleitungsspur“ für Lkw auf der Autobahn ge-
hört – wie bereits erwähnt – zu den möglichen Zu-
kunftsoptionen (vgl. Hacker et al. 2014: 39).

Im Luftverkehr ist Biokerosin das derzeit favorisierte 
Substitut für fossiles Kerosin, allerdings reichen alle 
weltweit infrage kommenden Biokerosin-Kapazitäten 
für kaum mehr als ein Zehntel des jährlich verbrauch-
ten Kerosins nur im deutschen Flugverkehr (vgl. 
BMVBS 2013: 48). Wenn zwei wichtige und im Trend 
wachsende Verkehrsbereiche wie der Straßengüter-

Abb. 16: Branchenprognose Biokraftstoffe bis 2030. Quelle: FvB, BEE 2014
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schwerverkehr und der Luftverkehr für elektromobile 
Innovationen auf absehbare Zeit praktisch ausfallen, 
hat das weitreichende Konsequenzen: Zum einen ist 
es nötig, die nur begrenzt produzierbaren biogenen 
Kraftstoffe für diese beiden Einsatzgebiete zu reser-
vieren. Biokraftstoffe sind für einen längeren Zeitraum 
vermutlich die einzigen postfossilen Optionen für den 
schweren Straßengütertransport und für den Luft-
transport von Menschen und hochwertigen Waren 
(vgl. AEE 2014: 46). Mithin steigt der Druck, die grüne 
Elektromobilität im Personenverkehr voranzutreiben 
und die Nutzung von Biokraftstoffen vom Individual-
verkehr hin zum Transportbereich zu verlagern.

Weitreichende Folgen für die 
Wirtschaftsstruktur 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass der 
Umstieg von der fossilen zur postfossilen Mobilität 
daher in erheblichem Maße vom rasanten Wachs-
tum der Erneuerbaren Energien vorangetrieben wird.
Auf der Verteilnetz-Ebene spielen Prosumenten, also 
Einzelhaushalte und Unternehmen, die sowohl En-
ergieerzeuger als auch Verbraucher sind, eine zu-
nehmend bedeutsamere Rolle für die Balance von 
Angebot und Nachfrage. Netztechnisch betrachtet, 
werden Fahrzeuge zu Flexibilitätsoptionen in einem 
fragilen Umfeld. Darüber hinaus bieten verschiedene 
V2G-Verfahren auch die Chance, über mittlere und 
längere Zeiträume hinweg überschüssigen EE-Strom 
für Verkehrszwecke zu nutzen. Schließlich sind Bio-
kraftstoffe unverzichtbar, denn sie erlauben eine post-
fossile Energieversorgung in den Verkehrssektoren, 
die sich nicht elektrifizieren lassen. 

Parallel zu den antriebs- und treibstoffseitigen Umbrü-
chen verändert sich auch der Charakter des Haupt-
verkehrsmittels moderner Gesellschaften, des Autos. 
Wie bereits beschrieben, ist ein fundamentaler Wech-
sel des Autos vom Privatgefährt zu einer Commodity, 
die von einem professionellen Anbieter als Teil einer 
intermodalen Dienstleistung angeboten wird, zu er-
warten. Dieser Wechsel wird angetrieben durch eine 
transaktionskostenreduzierende digitale Verknüpfung 

bisher getrennter Verkehrsangebote. Das hat erheb-
liche Folgen für die Fahrzeughersteller und für die 
ganze Verkehrsbranche. Es bedarf weniger Autos, 
um die Mobilitätsbedürfnisse zu befriedigen, gleich-
zeitig sind zusätzliche Dienstleistungen zu erbringen, 
um die Integration der verschiedenen Verkehrsmittel 
und ihre Verknüpfung mit dem Stromnetz zu gewähr-
leisten. Die Wertschöpfung verschiebt sich in der Au-
tomobilindustrie fundamental von der Produktion hin 
zur Dienstleistung.
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4	 Die Transformation des Verkehrs: Neue postfossile 
Mobilität

Wir haben den Befund der zunehmend multimodalen 
Großstädter, wir haben die Jugendlichen, die immer 
mehr das Auto als bloßen Gegenstand begreifen und 
diesen entsprechend nutzen. Außerhalb der großen 
Städte sieht die Welt dagegen noch anders aus. Po-
lyzentrische Raumstrukturen und disperse Siedlungs-
weisen auf der einen und flexible Arbeitszeiten sowie 
ein über Jahrzehnte gestiegener Freizeitverkehr auf 
der anderen Seite sind weiterhin dominante Tatbe-
stände. Sie sind auch Ursache dafür, dass Verkehrs-
ströme zerfasern. Das „Auto im Kopf“ als subtiles In-
strument der Lebens- und Arbeitsplanung hat dazu 
geführt, dass sich der Verkehr kaum noch bündeln 
lässt. Auf dem Land und in den großflächigen Stadt-
randgebieten kann wirtschaftlich vertretbar in der Re-
gel kein klassischer ÖV mit Bussen und Bahnen mehr 
betrieben werden. Das mehr als 40jährige staatliche 
Versprechen auf Freiheit und Wohlstand mit dem Auto 
als der dafür notwendigen gerätetechnischen Ent-
sprechung hat Wirkung gezeigt. 

Der seit vielen Jahren immer wieder genährte „Traum 
vom guten Leben“ mit dem Häuschen im Grünen und 
dem eigenen Auto – „vorne die Ostsee, hinten die 
Friedrichstraße“ (Tucholsky) – scheint ausgeträumt. 
Dieser raumintensive Lebens- und Arbeitsstil ist nur 
um den Preis hoher Belastungen zu erreichen (vgl. 
Pinzler 2011). Das Verkehrsmengenwachstum ist eine 
direkte Folge disperser Strukturen und hat nicht nur 
enorme Folgen für die Umwelt und den Ressourcen-
verbrauch, sondern wird auch immer stärker als ho-
her Aufwand wahrgenommen. Die stetig ansteigende 
Menge an privaten und beruflichen Fahrten, die groß-
en Entfernungen sowie die hohe Zahl von Staus ver-
ursachen gesundheitliche Belastungen, insbesondere 
die Zunahme der Herz- und Kreislauferkrankungen 
wird darauf zurückgeführt. Die Bereitschaft sich im-
mer und überall ins Auto zu setzen und lange Fahrten 
für praktisch alles zu unternehmen stößt an ihre Gren-
zen. Mehr und mehr wird die Abhängigkeit von der 
fossilen Automobilstruktur als Last empfunden. Zwar 
sind im zweiten Halbjahr 2014 die Kraftstoffpreise 
drastisch gefallen, aber bei einem erneuten Anstieg 
werden – und damit ist zu rechnen – wieder die hohen 

monetären Aufwände für diesen Lebensstil beklagt 
(Tatje 2014). 

Gesucht und gefragt: Mobilitätsangebot aus 
einem Guss

Bei der Frage nach den Alternativen zu diesem ent-
fernungsintensiven Lebensstil bilden naturgemäß 
die Städte die Pionierräume des Neuen. Hier lassen 
sich die vorhandenen Fahrzeuge und Gerätschaften 
schnell vernetzen (vgl. auch Schade et al. 2011). Bis-
lang wurden allerdings auch in Städten die Verkehrs-
träger sowie die darauf aufbauenden Geschäftsmo-
delle vorwiegend getrennt verhandelt und in einem 
öffentlichen Raum organisiert, der nach wie vor das 
private Fahrzeug privilegiert. Denn auch in den Städ-
ten werden die Verkehrsleistungen noch mehrheitlich 
vom Pkw abgebildet (vgl. SrV 2014), allerdings mit fal-
lender Tendenz. Dies hat seinen Grund unter anderem 
darin, dass es auch in Städten bequem war, ein eige-
nes Automobil im öffentlichen Raum vorzuhalten. Die 
Anbieter des Öffentlichen Verkehrs haben sich wiede-
rum auf ihr Klientel konzentriert und sich mehrheitlich 
für Kunden eingerichtet, die entweder freiwillig oder 
unfreiwillig dauerhaft oder temporär über kein eigenes 
Fahrzeug verfügen. Allerdings zeichnet sich ange-
sichts fehlender öffentlicher Finanzierungsperspekti-
ven hier ein Umdenken ab. Nahverkehrsunternehmen 
wie die Münchener Verkehrsbetriebe, die Hamburger 
Hochbahn oder die Stuttgarter Straßenbahnen begin-
nen damit, ihr klassisches Angebot auszuweiten. Der 
Roaminggedanke, der den Mobilfunk so erfolgreich 
gemacht hat, war im Verkehrsmarkt viele Jahre fremd, 
entwickelt aber neuerdings eine höhere Attraktivität. 
Die Idee, eigenen Kunden auch andere Verkehrsmit-
tel verfügbar zu machen und umgekehrt von Kon-
kurrenzunternehmen Kunden als anonyme Nutzer zu 
akzeptieren, war bislang undenkbar. Mehr und mehr 
gewinnt aber die Vorstellung Unterstützung, ob die 
unterschiedlichen Verkehrsmittel nicht doch zu einer 
einzigen Dienstleistung zusammengefasst werden 
sollten (VDV 2013). Denn die bereits zitierten „Metro-
mobilen“, Großstädter also, die mehrere Verkehrsmit-
tel nutzen, bewegen sich bereits multimodal durch die 
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Stadt. Durch die digitale Vernetzung lassen sich die 
unterschiedlichen Gefäße leicht zu einer Einheit ver-
schmelzen und eröffnen ganz neue Effizienzvorteile. 
Bei einem gut ausgebauten Netz an Bussen und Bah-
nen mit direktem Anschluss an den Bahnfernverkehr 
lassen sich heute bereits Dienstleistungen entwickeln, 
die das Smartphone zu einem zentralen Buchungs-, 
Zugangs- und Abrechnungsmedium machen. Portale 
oder digitale Plattformen, wie es sie für Hotels und die 
Vermietungen von Pensionen und Privatwohnungen 
schon länger gibt, werden auch für die Verkehrswelt 
relevant. Automobilkonzerne wie Daimler gehen hier 
neue Wege. Daimler ist dabei, sich mit dem Ange-
bot Moovel praktisch digital neu zu erfinden. Auch 
die Deutsche Bahn baut die Infoplattform Qixxit zu 
einem digitalen Buchungs- und Abrechnungsdienst 
aus. Am Ende werden jedenfalls die Kunden in der 
Lage sein, jederzeit über alle Optionen mit voller Ko-
stentransparenz zu verfügen. Morgens wird einfach 
ein- und abends entsprechend wieder ausgecheckt. 
Welches Verkehrsmittel gerade genutzt wird, hängt 
von der Verfügbarkeit, dem Nutzungsanlass, Vorlie-
ben, Wünschen und natürlich auch vom Preis ab (vgl. 
Knie 2014b).

Die Vision zeichnet sich bereits jetzt ab: Alle Ver-
kehrsmittel der Stadt sind stromgeführt und somit 
vollständig auf der Basis von Erneuerbaren zu be-
treiben. Eine private Verfügbarkeit ist praktisch nicht 
notwendig. Es sind genug Optionen vorhanden und 
geteilte Nutzungsformen dadurch attraktiver als Ei-
gentum. Die Zahl der Taxis, Selbstfahrervermietfahr-
zeuge, Limousinen-Dienste und privater oder ge-
werblicher Carsharing-Anbieter hat sich unter diesen 
Bedingungen vervielfacht. Da jedes Verkehrsmittel 
über eine digitale Signatur verfügt, lassen sich Ver-
kehrssysteme viel effizienter als bisher betreiben: Bei 
Schwachlastverkehren kann den Individualtransport-
gefäßen ein größerer Raum gegeben werden, bei 
großen Verkehrsmengen wird den Großgefäßen Vor-
fahrt eingeräumt. Alle batterieelektrischen Fahrzeuge 
sind immer auch Teil der Speicherlandschaft. In dieser 
Welt ohne nennenswertes Eigentum an Verkehrsmit-
teln gewinnt dann insbesondere auch der Schienen-
fernverkehr eine neue Bedeutung. Wenn Bahnhöfe 

mehr und mehr zu intermodalen Hubs werden und 
den bequemen Umstieg in den Fernverkehr der Bahn 
ermöglichen, ohne dass Parkplätze gesucht, Tickets 
gezogen, Abfahrtszeiten ermittelt und Fahrkarten ge-
kauft werden müssen, wenn dieses alles „seamless“ 
– also übergangslos – geschehen kann, wird Bahn-
fahren zu einer wahren Freude. Insbesondere dann, 
wenn am Ende der Reise in der anderen Stadt die 
komplementäre Nutzung möglich ist. Einfach austei-
gen, das erstbeste Verkehrsmittel finden, einsteigen 
und weiterfahren. Die neuen digitalen Portale kennen 
keine „gebrochenen Verkehre“ mit unterschiedlichen 
Systemlandschaften und Abrechnungsformen mehr. 
Wie man mit einem Browser durch das Internet na-
vigiert, so synthetisieren die neuen Dienste die unter-
schiedlichen Geräte und Baulichkeiten zu einer durch-
gehenden Fahrt.

„Hubs-and-spokes“ in Schlauen Netzen

In den ländlichen Gebieten oder in den ausgedehnten 
Agglomerationsräumen ist eine solche Dichte an Ver-
kehrsgeräten nicht ohne weiteres möglich. Verände-
rungen in der Verkehrspraxis werden hier durch andere 
soziale Phänomene beschleunigt. Neben dem gene-
rellen Unbehagen an einem Überangebot an Fahr-
zeugen und dem tendenziellen Steigen des Preises 
fossiler Beweglichkeit wird der Wunsch nach dezen-
tralen eigenen Versorgungsnetzen zu einem Leitmotiv 
des Umbaus. Akteur ist hier die Zivilgesellschaft, die 
über den Einstieg in die eigene Stromerzeugung Ver-
sorgungsleistungen übernimmt und damit in die Rolle 
des „Prosumenten“ schlüpft, d. h. dass der Produzent 
auch gleichzeitig der Konsument der Leistung wird 
(vgl. Toffler 1980). Wenn in dezentralen Erzeugungs-
gemeinschaften elektrisch betriebene Fahrzeuge Teil 
der Speicherlandschaft werden, rücken auch andere 
Fahrzeugbewirtschaftungsformen in den Mittelpunkt. 
Das klassische Auto kann gedanklich dann als Teil ei-
ner doppelt intelligenten Flotte gedacht werden: Ein-
mal wird es Teil einer dezentralen Netzstruktur, zum 
anderen ist es in ein Flottenprogramm eingebunden, 
um als „Spoke“ die Verbindung zu einem „Hub“ her-
zustellen. 
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Vorangetrieben wird diese neue Verkehrswelt auf 
dem Land durch die dezentrale Stromproduktion. 
Zur Stabilisierung des Netzes kommen eine Reihe 
von Techniken und Dienstleistungen in Frage – eben 
nicht zuletzt auch Fahrzeuge wie im vorangegangen 
Kapitel ausführlich dargestellt. Es entstehen neue 
Verbrauchs- und Speicherpartnerschaften über eine 
Verknüpfung mit anderen Verbrauchsfeldern wie dem 
Verkehr. Batterieelektrische Fahrzeuge können gela-
den werden, wenn überzähliger Wind- oder Sonnen-
strom zu Verfügung steht. Noch wenig erprobt, aber 
mit einem enormen Potenzial verbunden ist das bi-
direktionale Laden: da funktionieren E-Fahrzeuge in 
Zeiten von Spitzenlast als mobile Energiespeicher und 
leiten Strom aus den Batterien bei Bedarf wieder zu-
rück ins Netz. Bei großen Flotten von mehreren hun-
dert Fahrzeugen können so relevante Strommengen 
als Regelenergie gewährleistet werden. Überschüs-
siger Wind- und Sonnenstrom kann aber auch durch 
Elektrolyse zur Produktion von Wasserstoff genutzt 
werden und damit Brennstoffzellen-Fahrzeuge antrei-
ben, die ebenfalls in den nächsten Jahren in größerer 
Stückzahl zu erwarten sind. So kann der Verkehr zur 
Lösung der Probleme der Energiewende beitragen. 
Alle Komponenten sind vorhanden, aber als Gesamt-
kunstwerk gibt es solche Schlauen Netze noch nicht 
(vgl. Kapitel 3).

Im Kern geht es darum, dass künftig nicht in erster Li-
nie mit der Energieproduktion das Geld zu verdienen 
ist, sondern mit Energiedienstleistungen (siehe Rifkin 
2014). Eine Anbieterlandschaft der im wortwörtlichen 
Sinne Energieversorger entsteht, die sich Energie-
mengen sichern und auf dieser Basis Zugänge an den 
Endkunden verkaufen. Für die Energiekunden bedeu-
tet das, dass er oder sie Verfügbarkeitsrechte erwirbt 
und für diese Rechte zu unterschiedlichen Zeiten vari-
ierende Preise zahlt. Der Handel mit Zugängen zu En-
ergie kann dann zu einer wichtigen neuen Säule der 
Strombörse werden und neue Geschäftsmodelle wie 
„Energieversicherungen“ wären realisierbar. 

Denn insgesamt wird der Handel mit Strom primär 
ein Versicherungsgeschäft sein, in dem Stromliefer-
rechte, also neuartige “Stromzertifikate“, gehandelt 

werden. Für die Energieversorgung insgesamt wer-
den Eigenverbrauch und dezentrale Insellösungen 
eine wichtige Rolle spielen, sie werden vermutlich je-
doch nur im Ausnahmefall zur Autarkie führen. Denn 
auch lokale Smart Grids werden trotz steigender Ei-
genverbrauchsanteile am übergeordneten Stromnetz 
hängen und ihren Beitrag zur Gemeinlastverpflichtung 
zu zahlen haben. Im Regelfall werden Selbstverbrau-
cher weiterhin vernetzt sein, und sei es nur für eine 
(faktisch selten in Anspruch genommene) Rückfallop-
tion, für die sie allerdings auch zahlen müssen – nicht 
zuletzt, weil sonst das solidarische Netz weiter aus-
dünnt. Grundsätzlich sind diese dezentralen Struk-
turen auch nur langsam und komplementär zur be-
stehenden Netzhierarchie zu denken. Je mehr aber 
eine Ausgleichs- und Entlastungwirkung dieser klein-
teiligen Versorgungsgebiete nachgewiesen werden 
kann, umso schneller wird sich die Dezentralisierung 
in die bisherige Ordnungsstruktur einfügen.

So könnte eine dezentrale grüne Energielandschaft 
wie in Abb. 17 aussehen. Diese Darstellung eines in-
tegrierten Stromnetzes zeigt: Die künftige Energiever-
sorgung ist dezentral, komplex und kennt eine Viel-
zahl von Akteuren. Die notwendige Speicherung muss 
sowohl kurzfristige Schwankungen in der Produktion 
von Energie als auch tages- und jahreszeitliche Un-
terschiede ausgleichen können. Die Bandbreite der 
Fluktuation ist riesig: von den lokalen Sekunden- und 
Minutenlücken im Niederspannungsbereich, die etwa 
durch eine Wolke über mehreren Solaranlagen ent-
stehen, über die Tag-Nachtdifferenz bei der Sonnen-
einstrahlung bis hin zu den dunklen und manchmal 
bleiernen Winterwochen, wo trübes Wetter weder die 
Sonne durchlässt noch einen Windhauch erlaubt. 

Eine Speichertechnik, die passend für alle Anforde-
rungen ist, gibt es nicht. Offensichtlich bedarf es ver-
schiedener Speicherlösungen. Wasser- und Druckluft-
speicher sind altbekannt und eignen sich vor allem für 
eine mittelfristige Speicherung. Voller Potenzial, aber 
weniger ausgereift sind Batteriespeicher und che-
mische Umwandlungsverfahren, die unter dem Label 
power-to-gas firmieren. Skeptiker wenden gerne ein, 
dass dezentrale Speicher wie Batterien und power-
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to-gas-Anlagen viel teurer seien als der Ausbau von 
Übertragungsnetzen. Überhaupt stehen die Kosten 
als Killerargument gegenüber Speicherlösungen im 
Mittelpunkt. Künftige Skaleneffekte werden allerdings 
in diesen Angriffen gegen die dezentrale Energiever-
sorgung meistens ebenso wenig berücksichtigt wie 
die eingesparten Kosten für nicht zu bauende Über-
tragungstrassen und Verteilungssysteme.

Zusammenfassend lässt sich somit festhalten: Allen 
Zweifelnden – oft natürlich interessengeleiteten – 
Einwürfen zum Trotz zeigt sich mit der fortgesetzten 
Installation von Wind- und PV-Anlagen der Charme 
dezentraler Netze. Sie erhöhen die Effizienz des Ge-
samtsystems, erlauben neue Geschäftsmodelle nicht 
zuletzt durch ein lokales Demand Side Management 
und binden Wertschöpfung vor Ort. Ein Energieko-
stenmanagement für Unternehmen durch Contrac-
ting mit dem Energielieferanten wird ein weiteres Mo-
dell für neue Dienstleistungen werden. Aber auch hier 

müssen Nutzungskonkurrenzen ausbalanciert und 
unterschiedliche Ansprüche ausgeglichen werden. 
Für Fahrzeuge gilt das allemal. Sinnvoll betreiben lässt 
sich das Elektrofahrzeug als Teil von dezentralen Net-
zen nur im Flottenbetrieb. Erste Erfahrungen gibt es 
bereits. In verschiedenen Pilotversuchen konnte die 
prinzipielle Machbarkeit nachgewiesen werden (vgl. 
Scherf, Wolter 2013). Das Potenzial, dass fahrende 
Speicher ein Baustein solcher Systeme werden, ist 
vorhanden, wenn sie vernetzt vorausschauend ge-
steuert werden.

Während in den Städten und in den stadtnahen Räu-
men die intermodalen Angebote die meisten ver-
kehrlichen Bedürfnisse umfassend bedienen können, 
bleibt in ländlichen Gegenden auch weiterhin das 
Auto dominant. Aber auch hier lassen sich die Ver-
kehrsleistungen auf der Basis der Erneuerbaren ab-
solvieren. Mit biogenen Kraftstoffen können bereits 
jetzt die Mehrzahl aller gewerblichen und privaten 

Abb. 17: Das intelligente Stromnetz
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Fahrten emissionsarm erledigt werden. Zukünftig wird 
auch auf dem Land die dezentrale Stromerzeugung 
der Treiber sein, weil davon auszugehen ist, dass ei-
nerseits die Preise für PV-Strom weiter fallen, aber 
andererseits der Bedarf an Speicherkapazität steigt.

Selbst in ländlichen Gebieten reichen für mehr als 
zwei Drittel aller Fahrten batterieelektrische Autos 
sowie elektrisch unterstützte Zweiräder vollkommen 
aus. Für längere Fahrten greift ein Konzept, das in 
der Luftfahrt schon lange bekannt ist und in dieser 
Studie bereits angesprochen wurde“: „das Hub-and-
Spoke-Konzept“. In dünn besiedelten Regionen steht 
ein dezentraler Fahrzeugpark zur Verfügung, der ge-
meinschaftlich bewirtschaftet wird und für alle klein-
räumigen Gelegenheiten jederzeit unbürokratisch 
für spontane und gebuchte Fahrten zur Verfügung 
steht. Die Zeiten, wo Haushalte auf dem Land für je-
den Erwachsenen mindestens ein Fahrzeug vorhalten 
mussten, sind Geschichte. Diese Fahrzeuge dienen 
auch als Zubringer zum nächsten Hub, der als mul-
timodaler Knoten den Umstieg auf Busse und Schie-
nenverkehr ermöglicht. Die Hubs sind untereinander 
mit schnellen Schienenverbindungen verbunden, 
auch hier ist der Umstieg analog zu den städtischen 
Hubs ganz bequem. In den Hubs stehen Pkws oder 
auch Nutzfahrzeuge als Poolfahrzeuge zur Verfügung, 
deren Batteriekapazitäten gleichzeitig als Puffer ein-
geplant sind. Dispositionstechnik macht es möglich, 
dass Fahren, Speichern und bidirektionales Laden Teil 
eines modernen Lastmanagements sind. 

Agenten des Umbaus

Stimmt der Ordnungsrahmen, dann erhalten die Ak-
teure der Verkehrs- und Energiewende Planungssi-
cherheit und neue Perspektiven. Diese Lektion kann 
man aus der Geschichte des EEG lernen. Sein Er-
folgsgeheimnis lag in der für Jahrzehnte garantierten 
Vergütung und im Einspeisevorrang. Im Ergebnis ha-
ben vor allem private Investoren in Windenergie- und 
Solaranlagen investiert (vgl. trend research 2013). 
Mehr als die Hälfte der Erneuerbaren-Anlagen-Ka-
pazität von immerhin circa 75 Gigawatt gehört daher 

Hauseigentümern, Landwirten, sonstigen Gewerbe-
treibenden und Genossenschaften – also der Zivil-
gesellschaft. Diese sind auch die potenziellen Inve-
storen und Betreiber der Schlauen Netze, sie sind die 
Agenten des Umbaus.

Die Prämisse dieses dezentralen Modells lautet, 
dass die Zivilgesellschaft über einen hohen Grad an 
Selbstorganisationsfähigkeit verfügt, die durch ent-
sprechende Anreize weiter stimuliert und entwickelt 
werden kann. Die Aktivposten der doppelten Ver-
kehrs- und Energiewende kommen – so die Annahme 
– mehrheitlich aus der Zivilgesellschaft. Neben dem 
Engagement von Privaten und Genossenschaften 
soll darüber hinaus aber auch eine Reihe von neuen 
geschäftlichen Perspektiven selbst für etablierte Un-
ternehmen entstehen. Dafür kommen verschiedene 
Kandidaten in Frage: 

•	 Die Automobilhersteller wurden bereits mehr-
fach erwähnt. Sollen elektrische Fahrzeuge 
nicht nur mit Strom beliefert werden, wenn 
dieser im Übermaß vorhanden ist, sondern als 
Teil einer Speicherlandschaft integriert werden, 
dann werden neue technische Applikationen 
benötigt. Die Hersteller gehen mittlerweile dazu 
über, für ihre Fahrzeuge auch die entspre-
chenden Ladeinfrastrukturen mitzuliefern und 
außerdem Stromverträge von Kooperations-
partnern anzubieten. Warum sollte man mit 
einem neuen teuren Batteriefahrzeug oder Plug-
in-Hybrid nicht gleich die gesamte Energiever-
sorgung eines Kiezes, einer kleinen Siedlung 
oder eines Blocks auf Erneuerbare umstellen? 
Da die Installierung einer Stromnetz-Landschaft 
eine komplexe technische Angelegenheit ist, 
könnten sich hier neue Geschäftsfelder für Au-
tomobilhersteller entwickeln.

•	 Auch für einen weiteren „Big Player“ im Bereich 
der Mobilität entstehen neue Optionen: Die 
Deutsche Bahn (DB AG) bietet bereits mit der 
Einführung der ‚Grünen BahnCard’ seit April 
2013 für ihre Stammkunden  CO2-freie Zugrei-
sen an, die mit den elektrischen Fahrzeugen 
der eFlinkster- oder Multicity-Carsharingflotte 
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zu insgesamt CO2-freien Reiseketten im wört-
lichen Sinne verlängert werden können. Die DB 
AG verfügt nicht nur über ein 33.000 Kilome-
ter langes Schienennetz, sondern ist selbst ein 
großes Energieversorgungsunternehmen. Das 
eigene 110 kV Netz hat auf 16,7 Hertz Span-
nung mehr als 190 Einspeisepunkte für Schie-
nenfahrzeuge und verfügt über mehr als 180 
Mittelspannungsnetzwerke, die wiederum gut 
5.800 Bahnhöfe versorgen. Bahnhöfe könnte 
man zu kleinen schlauen Netzen ertüchtigen. 
Zumal die DB AG gerade in ländlichen Gebie-
ten über viele ungenutzte Flächen verfügt, wäre 
die Installierung von Kleinwind- und PV-Anlagen 
rund um einen Bahnhof herum eine ideale Vo-
raussetzung zur Wiederbelebung kleiner Dörfer 
und Vorstädte. Während der Fahrstrom für die 
Züge in der für normale Verbraucher unüblichen 
Frequenz von 16,7 Hertz geleitet wird, finden 
sämtliche Anwendungen in und um Bahnhöfe 
herum im üblichen 50 Hertz-Frequenzbereich 
statt und wären damit der Kristallisationspunkt 
für neue Beteiligungsmöglichkeiten. 

Die DB AG könnte auf diese Weise als Großkonzern 
den Prosumer-Gedanken wirkungsvoll unterstützen, 
wenn die bisherigen politischen Rahmenbedingungen 
deutlich verändert werden. Im und am Bahnhof wür-
den sich unter der Federführung einer Gesellschaft 
der DB AG Anwohner, Läden, Kneipen oder kleine 
Betriebe zu einem Schlauen Netz zusammenfinden. 
Sie wären gleichermaßen mit Strom, Wärme und elek-
trischen Fahrzeugen auf Basis Erneuerbarer Energien 
versorgt. Aus Verkehrssicht könnte die Idee des Bahn-
hofs als „Multi-Modal-Arena“ verwirklicht werden. Um 
selbst erzeugten Strom zu nutzen, sind um jeden die-
ser Bahnhöfe herum attraktive Beteiligungsformate zu 
entwickeln. Die flächendeckenden Konzernstrukturen 
bieten günstige infrastrukturelle Voraussetzung für 
die Entwicklung ländlicher oder kleinstädtische Betei-
ligungsformen. Durch die lange Erfahrung des Kon-
zerns in der Elektrotraktion von Zügen des Nah- und 
Fernverkehrs kann man im Übrigen einen weiteren 
Stimulus für den Ausbau der Speicheroptionen er-
warten. Elektrische Triebfahrzeuge sind heute schon 

kinetische Speicher. Im Personenfernverkehr werden 
11 Prozent und im Nahverkehr sogar bereits heute 14 
Prozent des Fahrstroms von den Schienenfahrzeugen 
durch die Einführung einer „generatorischen Bremse“ 
wieder ins Netz zurückgespeist. Die Zuginfrastruktur 
bietet eine Reihe von Möglichkeiten, neben den elek-
trischen Straßenfahrzeugen weitere Stromspeicher 
einzubringen (Deutsche Bahn 2014b). Der Bahnhof 
würde dann nicht nur zum Nukleus und „Enabler“ zi-
vilgesellschaftlicher und kleingewerblicher Aktivitäten, 
sondern gleichsam auch zum Synonym für universelle 
Erreichbarkeit mit CO2-freien Mobilitätsformen. Denn 
nicht nur die örtlichen Prosumer könnten zu Nutzern 
des Fahrzeugparks werden, sondern ebenso anrei-
sende Gäste und Besucher.

Hoher Anteil individueller Verkehrsleistungen 
bleibt

Auch wenn erhebliche Effizienzgewinne durch eine zu-
nehmende intermodale Verknüpfung zu erwarten sind 
und auch die E-Fahrzeuge dank drastischer Kosten-
reduktionen insbesondere bei den Batterien erheblich 
preiswerter werden, ist bis 2030 von einem großen 
Anteil von Fahrzeugen sowohl im Personen- als auch 
im Güterverkehr zu rechnen, die übergangsweise mit 
konventionellen Antriebstechnologien unterwegs sind. 
Im Güterverkehr wirkt erschwerend, dass der bereits 
erwähnte Güterstruktureffekt, nämlich der Rückgang 
an schweren Rohstoffen und Massenwaren bei gleich-
zeitiger Zunahme von Fertigwaren in kleinen und kleins-
ten Losgrößen, den Verkehrsträger Straße begünstigt 
und umgekehrt den Alternativen zu Wasser und auf 
der Schiene zu schaffen macht. Folgende Prognosen 
zu den Verschiebungen der Anteile der verschiedenen 
Verkehrsträger können dabei als optimistischer Aus-
blick eingestuft werden (vgl. Abb. 18).

Auch der ÖV-Sektor unterliegt der fortgesetzten Elek-
trifizierung. Der Dieselanteil insbesondere im Nahver-
kehr (NV) sinkt bis 2030 zwar drastisch. Dennoch ist 
auch dann immer noch von einem nicht-elektrischen 
Anteil von 10 Prozent auszugehen, der dann größten-
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teils durch Biokraftstoffe gedeckt werden könnte (vgl. 
Abb. 19).

Leitmarkt Elektromobilität?

Bei der Suche nach den Optionen einer postfossilen 
Mobilität hat die Bundesregierung im Jahre 2009 mit 
der „Nationalen Initiative Elektromobilität“ die Elektro-
mobilität zu einem vordringlichen industrie- und inno-
vationspolitischen Projekt erklärt und die „Nationale 
Plattform Elektromobilität“ als ein Diskurs- und Ent-
scheidungsforum eingerichtet, das das Ziel von einer 
Million zugelassener E-Fahrzeuge bis 2020 formuliert 
hat. Motiviert wurde ihr Engagement primär mit dem 
Blick auf die Entwicklungen in China. Der chinesische 
Markt, der bereits jetzt für alle deutschen Automobil-
hersteller der mit Abstand wichtigste ist, setzt auch 
die technischen Zukunftstrends: Auf der von der 
Bundesregierung im Mai 2013 veranstalteten „Inter-
nationalen Tagung Elektromobilität“ erklärte der Ver-
treter der chinesischen Regierung allen Anwesenden 
unmissverständlich, dass das Auto in China nur eine 
Zukunft hat, wenn es elektrisch fährt.

Das erklärte Ziel der Bundesregierung ist es, „Leit-
markt für Elektromobilität“ zu werden. Dafür wurde 
neben dem 1-Million-Ziel bis 2020 auch die Zielmarke 
von fünf Millionen Elektrofahrzeugen auf deutschen 
Straßen bis 2030 ausgegeben (Bundesregierung 
2009). Die Zulassungszahlen sind aber bislang äu-
ßerst bescheiden, von „Hochlaufphase“ kann noch 
keine Rede sein. Ende des Jahres 2014 gibt es zwar 
16 Pkw-E-Modelle deutscher Hersteller, doch liegen 
mit Ausnahme des i3 von BMW die Verkaufszahlen 
hinter den Erwartungen. Selbst die „Nationale Platt-
form Elektromobilität“ geht in ihrem jüngsten Fort-
schrittsbericht davon aus, dass das 1-Million-Ziel klar 
verfehlt wird (NPE 2014). Im Bericht wird auch erst-
mals seit 2009 ausgesprochen, dass nicht nur eine 
Änderung des Antriebsstranges, sondern ganzheit-
liche „systemische Konzepte“ die Antworten auf die 
großen Herausforderungen sind. Ohne eine Änderung 
in den rechtlichen und steuerlichen Rahmenbedin-
gungen wird jedoch der Durchbruch der E-Fahrzeuge 
nicht zu schaffen sein. Wie bescheiden die Anteile von 
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben nach den gän-
gigen Prognosen in Deutschland in den nächsten 5 
bis 10 Jahren veranschlagt werden, zeigt Abb. 20.

Abb. 18: Modal split Personen- und Tonnenkilometer 2020 und 2030. Quelle: eigene Berechnungen
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Rückgang der Mineralölsteuereinnahmen, 
Einsparungen bei den Ölimporten 

Nimmt die Elektrifizierung des Verkehrs im Pkw- und 
auch die leichten Lkw-Segment aber doch Fahrt auf, 
wird die Frage dringlich: Welche steuerlichen Auswir-
kungen hat das? Weniger Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor bedeuten weniger Mineralölsteuerein-
nahmen. Diese beliefen sich im Jahr 2013 auf gut 33 
Milliarden Euro und standen allein dem Bundeshaus-
halt zu. Bei einem möglichen postfossilen Anteil von 
50 Prozent an der Verkehrsleistung im Jahr 2030 wäre 
unter ceteris paribus-Bedingungen mit einem Steuer-
minus gegenüber 2013 in der Höhe eines zweistelli-
gen Milliardenbetrages zu rechnen. Gleichzeitig sind 
bei einem solch starken postfossilen Anteil im Verkehr 
viel weniger Ölimporte nötig. So wurde im Jahr 2012 
Öl im Wert von fast 68 Milliarden Euro nach Deutsch-
land importiert (s. Abb. 21).

Bei einer Halbierung des fossilen Verkehrs bis 2030 
gegenüber 2012 ist also von verminderten Aufwen-
dungen für Ölimporte von mehr als 30 Milliarden Euro 

auszugehen – was immerhin ca. 1,7 Prozent des BIP 
ausmacht. Volkswirtschaftlich betrachtet wirkt sich 
die verringerte Abhängigkeit von Ölimporten durch-
aus positiv aus, selbst wenn man von einem weiterhin 
stark schwankenden Rohölpreis ausgehen muss.

Wie kann man sich nun ein „Postfossiles Leben“ im 
Jahre 2050 vorstellen? Abstrakt formuliert handelt es 
sich um umfassende dezentrale Versorgungsformen, 
die untereinander so vernetzt sind, dass ein Höchst-
maß an Flexibilität mit hoher Versorgungssicherheit 
organisiert werden kann. Im Folgenden werden drei 
Kurzszenarien skizziert, die je ein Schlaglicht auf diese 
Vision werfen (siehe Kasten).

Abb. 19: Elektrifizierung des Öffentlichen Verkehrs 2020 und 2030. Quel-
le: eigene Berechnungen
Anmerkung: Biodieselanteile stark steigend
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Abb. 21: Fossile Importe. Quelle: www.energycomment.de

Abb. 20: Übersicht Nachfrageszenarien Benzin, Diesel und andere. Quelle: DENA 2013: 12
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1. Die Berliner Metromobile
Schon wieder stehen Trauben von Touristen vor dem 
Berliner Nordbahnhof und blockieren die Parkplätze, die 
Charlotte ansteuert, um das E-Auto abzustellen, das sie 
sich ganz in der Früh in der Nähe ihrer Wohnung aus-
geliehen hatte, um einen Freund zum Flughafenshuttle 
am Südkreuz zu bringen. Es war eng geworden, weil sie 
sofort anschließend einen Termin in Lichtenberg wahr-
nehmen musste. Berlin-Touristen bestaunen oft die 
Bahnhöfe, denn diese sind weltweit bekannt dafür, dass 
sie zum einen alle Verkehrsoptionen bieten, die sich 
der mobile Mensch nur wünscht. Zum anderen sind 
sie EE-Kraftwerke, mit allen Highlights des Marktes: 
Hochleistungs-PV-Module auf und weiße Module am 
Gebäude, transparente über den Gleisen, nach innen 
drehende Windräder im Spalier an den Ein- und Aus-
fahrten der Züge und um die Parkplätze herum, nicht 
sichtbare Batteriespeicher im Keller und in diversen 
Schalträumen und last but not least Fahrzeugparks mit 
E-Autos, von denen fast immer ein (wechselnder) Teil 
mit dem Stromnetz verkoppelt ist, als Puffer und Stabi-
lisator für die fluktuierenden Erneuerbaren. Sie heißen 
traditionell noch Bahnhof, korrekt wäre die Bezeichnung 
„Bahn-Auto-Fahrrad-Energiehof“- aber das ist zu lang.
Charlotte muss hupen, da sie es eilig hat und schnell 
mit der S 1 nach Oranienburg weiterfahren will. Sie ist 
Anfang 30 und eine erfolgreiche Innenarchitektin. Sie 
lebt im Szene-Viertel Wilmersdorf und kommt berufs-
bedingt viel herum. Viele Kunden sind in Berlin, aber 
etliche auch in Potsdam, Strausberg und in anderen 

Drei Kurzszenarien:

Orten im Berliner Umland. Charlotte ist eine der typi-
schen Metromobilen, sie bewegt sich wie die meisten 
Menschen in Berlin sehr multimodal. Ein eigenes Auto 
hatte sie nie, ihr Privatrad steht schon seit Jahren bei 
ihrem Freund, mit dem sie ab und an eine längere Fahr-
radtour unternimmt. Im Alltag nutzt sie alle anderen 
Verkehrsmöglichkeiten, die sich ihr bieten: die Bahnen 
und Busse ebenso wie Leihautos, Mietfahrräder, Mit-
fahrgelegenheiten, manchmal auch Chauffeurdienste. 
Innerhalb der Stadt hat sie auf alles Zugriff mit ihrer 
„Berlinmobil-App“. Wenn sie weiter aus Berlin heraus 
will, wischt sie einfach auf die Nachbar-App mit dem 
naheliegenden Namen „Berlinmobilplus“. Ihrem Profil 
gemäß tauchen dann alle verfügbaren Optionen auf, 
sie kann wählen nach Kategorien wie Schnelligkeit, 
Bequemlichkeit oder Preis. Sie hat sich einmal ange-
meldet, die Bonitätsprüfung überstanden und muss 
sich seitdem keine Gedanken mehr über Tickets, Tarife, 
Umsteigen etc. machen. Am Ende des Monats erhält 
sie eine Rechnung mit einer Gesamtübersicht und einer 
Bestpreis-Garantie. 
So ist es nicht verwunderlich, dass die Metromobilen 
keine kleine Minderheit mehr sind in der Hauptstadt. 
Charlotte fährt im wörtlichen Sinne gut mit dem optimal 
vernetzten Mobilitätsangebot, manchmal ertappt sie 
sich, wenn sie mal wieder damit angibt, klimafreundlich 
unterwegs zu sein und dabei meistens schneller und 
pünktlicher zu sein als einige ältere Kollegen, die immer 
noch mit ihrem eigenen Auto versuchen, alle Termine 
zu schaffen.

2. Zufrieden in Paderborn
Nach vier Wochen ohne Regen ist Ewald etwas über-
rascht, wie unangenehm eine nasse Hose sich anfühlt, 
wenn man mit ihr auf dem Bürostuhl sitzt. Er hatte mit 
dem Regen nicht gerechnet. Nun beschließt er, ab 
morgen wieder seinen Mitsubishi FC zu nehmen, um 
ins Büro zu kommen. Schade, denn das Radfahren der 
letzten Wochen hat ihm 3 Kilogramm Gewichtsabnah-
me beschert und es war mittlerweile schon fast zur 
Routine geworden. 
Ewald lebt am westlichen Stadtrand von Paderborn, im 
Grünen mit Frau und zwei Kindern. Fünf Mal in der Wo-
che fährt er in sein Büro, das gut 8 Kilometer entfernt 
liegt. Er ist von der Ausbildung her Elektroingenieur und 
über die IT zur Verwaltung gekommen. Nun leitet er 
die Verwaltung eines großen Krankenhauses und muss 

regelmäßig vor Ort sein. Dienstreisen sind eher selten, 
in seiner Freizeit ist er als Trainer einer Jugendfußball-
mannschaft aktiv.
Mobil sein ist für Ewald ebenso wie für seine Frau eng 
mit dem Auto verbunden, Alternativen dazu sehen sie 
nicht. Nach intensiver Beschäftigung hat er sich erst vor 
kurzem für ein neues Auto entschieden, einen günsti-
gen Kompakt-Pkw mit 4 Elektronabenmotoren, die von 
einer Brennstoffzelle ihre Energie erhalten, und den er 
von der örtlichen Energie-Genossenschaft bezogen hat, 
die ihrerseits günstige Einkaufskonditionen bei den Au-
toherstellern verhandeln konnte.. Seine Frau fährt einen 
geleasten Toyota Prius Plug-in, der schon in die Jah-
re gekommen ist, aber dennoch für die meisten Zwe-
cke mit einer Reichweite von weniger als 50 Kilometer 
rein elektrisch gefahren werden kann. Das elektrische 
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3. Eine Insel in der Uckermark
David lebt seit über 10 Jahren in einem Uckermärki-
schen Flecken mit insgesamt 16 Haushalten, ursprüng-
lich kommt er aus Berlin und arbeitet in einem privaten 
Kindergarten in einem etwas größeren Ort im Norden 
der Uckermark, 23 Kilometer entfernt. Er hat mal Lite-
raturwissenschaften studiert, auch mal eine online-Zeit-
schrift mitherausgegeben, doch jetzt verdient er sein 
Geld als Erzieher drei Tage in der Woche. Da bleibt Zeit 
genug, um als „Kümmerer für fast alles“ in seinem Fle-
cken da zu sein. Das macht er gerne. Sein Organisati-
onstalent hilft dabei, den Kontakt nach außen aufrecht 
zu erhalten, die Versorgung auch der Älteren zu unter-
stützen und zudem dafür zu sorgen, dass immer mal 
wieder Gäste aus der großen Stadt gegen einen Obolus 
in der Uckermärkischen Einsamkeit Kurzurlaub machen.
Er kümmert sich auch um die Energie, denn in dieser 
Hinsicht ist man wie auf einer Insel. Der kleine Ort hat 
keinen Anschluss an das öffentliche Stromnetz, schon 
vor Jahrzehnten wurde der gekappt. Allerdings gibt es 
ein Ortsnetz, das mit Landesförderung vor zwei Jahr-
zehnten instand gesetzt und „Smart-Grid-fähig“ ge-
macht wurde. An diesem Schlauen Netz hängen sämtli-
che Haushalte, alle erhalten Strom und alle speisen auch 
Strom ein. Insgesamt 12 PV-Anlagen verschiedener 

Größe und Ausrichtung mit einer Gesamtleistung von 
150 KW sowie 8 Kleinwindanlagen mit insgesamt 40 KW 
Leistung liefern ausreichend Strom. Dazu kommt ein Mi-
ni-BHKW mit der Wärme/Stromleistung von 60/40 KW, 
das allerdings fast nur in den kalten Perioden zum Ein-
satz kommt, weil das notwendige Biogas teuer ist und 
daher möglichst viel der so erzeugten Wärme auch ge-
nutzt werden soll. Abgesichert wird das kleine Schlaue 
Netz durch vier stationäre Batterien mit einer Gesamts-
peicherkapazität von 60 KWh. Schließlich können noch 
weitere 4 Elektroautos und 6 plug-in-Hybrid-Fahrzeuge 
angeschlossen werden. 
Meistens reichen die EE-Erzeugungs- und Speicherka-
pazitäten bequem aus. Sie sind allerdings nicht redun-
dant ausgelegt, sondern zugeschnitten auf die Bedürf-
nisse der Bewohner. So belastet ihre Finanzierung sie 
wenig und Betriebskosten im traditionellen Sinne fallen 
kaum an. David verfolgt die Wetterprognosen genau 
und weiß aus Erfahrung, wann es kritisch wird, dann 
übt er sich in Lastenmanagement und redet mit dem 
einen oder anderen Mitbewohner, ob die Waschmaschi-
ne doch bitte warten kann oder ob mal jemand sein voll 
beladenes E-Auto ans Netz bringt und auf eine Fahrt 
verzichtet. 

Fahren ist beiden wichtig, sie mögen einfach das leise 
Dahingleiten. Außerdem hat Ewald die Energieversor-
gung der beiden Fahrzeuge mithilfe einer PV-Anlage mit 
knapp 10 KW Leistung und einer Hausbatterie optimiert. 
Da ist der Elektroingenieur wieder durchgekommen. 
Der Eigenversorgungsgrad seines Haushaltes aus der 
PV-Anlage erreicht im jährlichen Durchschnitt fast 90 
Prozent, nur im November und im Januar liegt er deut-
lich darunter. Dann muss der teure Netzstrom bezogen 
werden, denn einschränken möchten Ewald und seine 
Frau sich nicht. Der Netzanschluss selber ist in den letz-
ten Jahren permanent teurer geworden und dient als 
Rückversicherung.
Insgesamt ist Ewald sehr zufrieden mit seinem geordne-
ten Leben in Paderborn, seine Verwandten leben dort, er 
hat viele Freunde, die Kinder sind in einer guten Schule 

und der Sport ist der ideale Ausgleich für einen fordern-
den Job. Zufrieden ist er auch damit, rechtzeitig auf die 
Photovoltaik auf dem eigenen Haus- und Carportdach 
gesetzt zu haben. Dank des hohen Eigenversorgungsan-
teils im Haushalt und bei den beiden Autos sind die Ener-
giekosten überschaubar. Nur die Infrastrukturabgabe, die 
er zahlen muss, sobald er die Stadtgrenzen überschreitet, 
und das Entgelt für das Parken im Parkhaus unterm Kran-
kenhaus und auch sonst innerhalb des Stadtgebietes, 
findet er eine Zumutung. Wenn er für längere Fahrten die 
Bahn nimmt oder manchmal mit dem eigenen Auto an 
der hohen „Wegemaut“ nicht vorbei kommt, merkt er im-
mer, dass Mobilität seinen Preis hat. Insgesamt ist er aber 
gelassen und froh darüber, wie er sein (Mobilitäts-)Leben 
gestaltet hat in einer Zeit, in der viel von den notwendigen 
Kosten des Klimaschutzes gesprochen wird.

4



49

5	 Weichenstellungen für die Transformation und 
Handlungsempfehlungen

Die hergestellte Autodominanz

Im Jahr 2050 sind weder die Erneuerbaren Energien 
noch Fahrzeuge wirklich knapp. Wir werden zu viele 
Autos, ausreichend Biokraftstoffe und sehr viel Strom 
haben. Die Frage ist allerdings, ob wir die Kraft ent-
wickeln, aus diesem Überfluss eine effiziente, nach-
haltige Gesellschaft zu bauen. Denn dieses Zuviel 
insbesondere an Automobilen- hat sich nicht einfach 
so eingestellt, sondern ist das Resultat eines bewusst 
herbeigeführten, über lange Jahre entwickelten und re-
alisierten politischen Plans zur Etablierung einer Auto-
Gesellschaft, dessen Folgen heute noch wirksam sind. 
Deutschland hat am Aufstieg des Pkw als weltweites 
Massenverkehrsmittel zu Beginn des 20. Jahrhunderts 
zunächst gar nicht teilgenommen. Weder vor dem Er-
sten Weltkrieg noch in den 1920er Jahren und bis zu 
Beginn der 1950er Jahren gab es einen nennenswerten 
privaten Pkw-Verkehr. In Deutschland dominierte die 
Reichsbahn und als Individualverkehr erfreute sich das 
Kraftrad großer Popularität. Die schwäbische Firma 
NSU war beispielsweise lange Jahre Weltmarktführer 
bei Kleinkrafträdern. Dennoch herrschte bei den Ver-
kehrsplanern in der Weimarer Republik, während des 
Dritten Reiches sowie in beiden deutschen Staaten der 
Nachkriegszeit – also systemübergreifend – die Vor-
stellung vor, dass im privaten Automobil gleichsam der 
gerätetechnische Kern des „Traums vom guten Leben“ 
verkörpert ist. Städte, Landschaften und Infrastrukturen 
wurden zur Erfüllung dieses Traums regelrecht zuge-
richtet, um dem Autoverkehr im wahrsten Sinne des 
Wortes den Weg zu ebnen. Autobahnen, Schnellstra-
ßen und die Straßenverkehrsordnung kamen hinzu, die 
Gesetzgebung zur steuerlichen Geltendmachung von 
Autos wurde eingeführt und der Öffentliche Verkehr, 
wie am Beispiel der Straßenbahn in Berlin-West do-
kumentiert, einfach aus dem Weg geräumt. Der heute 
so eindrucksvolle 80-Prozent-Anteil des motorisierten 
Individualverkehrs am Modal Split ist das Ergebnis von 
willentlich gesetzten politischen Rahmenbedingungen. 
Der private Besitz eines Fahrzeuges mit Verbrennungs-
motor wurde zu einem Standardprodukt definiert und 
dient der Industrie bis heute wie ein regulierungspoli-
tisches Korsett zur Stützung dieser Verkehrsform. Der 

Weg in eine postfossile Mobilität, die auf Basis der Er-
neuerbaren den Einstieg in eine multimodale, dezentral 
organisierte Versorgungslandschaft versucht, ist kein 
Mengenproblem, sondern ein Regulierungsproblem 
(Klenke 1993). Wer sich also wundert, warum die Zahl 
der Fahrzeuge auf Basis Erneuerbarer so gering oder 
warum die Zahl der Carsharing-Kunden immer noch 
vergleichsweise niedrig ist, der findet mit Blick auf die 
Geschichte politisch hergestellter Verhältnisse die Ant-
worten. 

Die Kunst des Gelingens 

Wenn also mehr Vernetzung, mehr Effizienz, mehr Er-
neuerbare in den Verkehrssektor einziehen sollen, dann 
muss auch dieser Prozess politisch gewollt und aktiv 
eingeleitet werden. Dies kann augenscheinlich nur ge-
gen herrschende Mehrheiten geschehen und ist daher 
auch wenig geeignet, vom Bund, von den Ländern 
oder von den Kommunen proaktiv aufgenommen zu 
werden. Ein seit über 20 Jahren diskutiertes Gesetz zur 
Förderung des Carsharings ist bis heute nicht erlassen 
und wird immer wieder mit dem Argument geblockt, 
dass die Straßenverkehrsordnung – bis auf Stellflächen 
für Behinderte – keine Privilegien kennt. Der private 
Automobilverkehr mit Verbrennern bleibt der Standard 
und wird durch die bestehende Rechtsordnung auch 
weiterhin festgeschrieben: Alle Alternativen werden mit 
dem Stigma des unzulässigen Privilegs belegt, es wird 
ihnen einfach die Legitimation entzogen.

De Erfolgsgeschichte zur Durchsetzung des Automo-
bils zeigt, dass zunächst ebenfalls gegen herrschende 
Mehrheiten operiert werden musste. Aber offenkun-
dig haben es die Promotoren geschafft, eine vorhan-
dene, aber nicht wirklich sichtbare Grundeinsicht in 
die Richtigkeit dieses Weges zu erreichen. Das Auto-
mobil wurde zur Ikone der Moderne und zum Kerne-
lement des „Traums vom guten Leben“ stilisiert. Eine 
höhere Einsicht konnte mobilisiert werden, dass die-
se Fahrzeuge so oder so kommen. In Europa gelang 
dies besonders gut mit dem Verweis auf die USA, wo 
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das Auto praktisch schon seit den 1920er Jahren zu 
einem Alltagsgerät geworden war (Flink 1988).

Um erfolgreich zu sein sind daher Botschaften zu su-
chen, die eine Chance darauf haben, von der Mehrheit 
der Bevölkerung so eingeschätzt zu werden, dass sie 
so oder so kommen werden und dass die dazu un-
terstützenden Maßnahmen ebenfalls über kurz oder 
lang eintreten müssen. Damit wäre zumindest die 
Hoffnung auf eine höhere Einsicht verbunden, so wie 
dies bei der Einführung und Durchsetzung des pri-
vaten Automobils einst auch vorherrschte. 

In dieser Hinsicht könnte die Elektromobilität Aus-
sichten auf ein solches Potenzial entwickeln. In meh-
reren Stakeholder-Analysen haben das InnoZ sowie 
auch andere Forschungsinstitute bei Kunden, Beratern 
und Politikern, aber auch bei Autobauern selbst die 
Überzeugung vorgefunden, dass sich die Elektromobi-
lität durchsetzt. „Die Elektromobilität kommt langfristig 
auf jeden Fall“: so klingt die Einschätzung in vielen In-
terviews (InnoZ 2012). Es scheint, dass im Vergleich zu 
allen anderen alternativen Antrieben und auch mit Blick 
auf die anderen Erneuerbaren wie die biogenen Kraft-
stoffe die Elektromobilität immer noch den höchsten 
gesellschaftlichen Konsens und die größte langfristige 
Überzeugungskraft für sich reklamieren kann und Aus-
sichten auf die Aktivierung „höherer Einsichten“ an eine 
tatsächliche Realisierung genießt. 

Selbst die Bundesregierung lässt sich in diesem The-
ma unter Druck setzen und bindet sich an ambitionierte 
Ziele. Während die zwar gewissenhaft recherchierte 
und über lange Jahre vorbereitete „Mobilitäts- und Kli-
mastrategie“ ohne nennenswerte Forderungen oder 
gar Selbstverpflichtungen auskommt, steht die Bun-
desregierung bis heute immer noch in der Pflicht, bis 
zum Jahre 2020 1 Million E-Fahrzeuge auf Deutsch-
lands Straßen zu realisieren. 

Dass dieses Ziel offensichtlich zu hoch gesteckt ist 
und selbst die NPE in ihrem neuesten Fortschrittsbe-
richt davon ausgeht, dass es unter den gegebenen 
politischen Rahmenbedingungen nicht zu erreichen 
ist, trübt das Bild nicht entscheidend. Im Gegenteil: 

Es wird im Jahre 2015 für die Bundesregierung die 
Notwendigkeit bestehen, entweder von einem groß 
angekündigten industrie- und innovationspolitischen 
Ziel Abschied zu nehmen oder doch Maßnahmen zu 
ergreifen, die eine Popularisierung dieser Antriebsart 
ermöglichen.

Die Elektromobilität als Trojaner 

Wenn man sich an der Erfolgsgeschichte des privaten 
Kraftfahrzeuges orientiert, dann eignet sich die Elek-
tromobilität als Fixierbild für die notwendige positiv as-
soziierte Zukunftsoption. Was früher mit dem Verweis 
auf die USA gelang, funktioniert nun mit der Referenz 
auf China. Dem Reich der Mitte wird ein konsequenter 
Gang in Richtung massenhafte Verbreitung elektri-
scher Fahrzeuge zugeschrieben und dies dient auch 
den deutschen Autobauern als Maß der Dinge. Denn 
China wird innerhalb der nächsten fünf Jahre zum 
weltweit größten Markt für Kraftfahrzeuge aufsteigen 
(NPE 2014). 

Um die Zugnummer der Elektromobilität weiter auf-
recht erhalten zu können und eine vorzeitige Abkün-
digung des Ziels zu vermeiden, scheint es sinnvoll, 
das Ziel zu erneuern und bei der Anrechnung auf alle 
Kraftstoffarten, deren Basis die Erneuerbaren sind, 
zurückzugreifen. Damit wären Wasserstoff, Methan 
und Biogase ebenfalls im Spiel, wenn sie auf Basis 
Erneuerbarer und nachweislich nachhaltig erzeugt 
werden. Nach Schätzungen des BEE ist bis 2020 das 
Mengenziel der 1 Million „Erneuerbarer Fahrzeuge“ 
tatsächlich – wie im vorletzten Kapitel dargestellt – 
zu erreichen und die umweltpolitische Botschaft des 
möglichen CO2-freien Verkehrs könnte mit dieser 
Erweiterung weiter geschärft werden. Neben der in-
dustriepolitischen Komponente wäre die Bundesre-
gierung auch in der Lage ihre Klimaziele im Verkehr 
glaubhaft zu vertreten. Wenn man daher alle Antriebe 
und Antriebsstoffe auf der Basis der Erneuerbaren un-
ter den Leitbegriff der Erneuerbaren Elektromobilität 
bündelt, ist das Ziel der 1 Million Fahrzeuge zu errei-
chen. Damit könnte auch der verbreitete Glaube an 
die höhere Einsicht der Durchsetzbarkeit der Elektro-
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fahrzeuge gestützt und neu beseelt werden. Soll die 
„Trojaner-Strategie“ glaubhaft und realistisch zugleich 
sein, sind neben der Zieldeklaration der 1 Million 
Erneuerbare-Fahrzeuge eine Reihe von kurzfristigen 
Maßnahmen anzugehen (vgl. Kasten).

Doch ist die Trojanerfunktion der Elektromobilität noch 
nicht ausgereizt. Elektrische Fahrzeuge mit dem Be-
griff der Mobilität zu assoziieren, deutet auf eine eben-
falls verbreitete Einsicht in der Gesellschaft hin, dass 
mit der zunehmenden Verwendung des Begriffs Mo-
bilität mehr als nur ein Pkw oder Lkw verbunden wird. 
Mobilität assoziiert eine Vielzahl von Verkehrsmitteln 
– auch die des Umweltverbundes wie Busse, Bahnen 
und das Fahrrad. Elektromobilität ist daher nicht mehr 

Zur maßvollen und nachhaltigen Entwicklung der flüs-
sigen und gasförmigen Biokraftstoffe:

•	 einen kontinuierlichen Zielerreichungspfad für die 
THG-Quote festlegen und den Biokraftstoffanteil 
durch eine angemessene Anfangsquote mindes-
tens auf dem heutigen Niveau stabilisieren

•	 eine sachgerechte THG-Bilanzierung für alle 
Kraftstoffarten, verbunden mit einer angemesse-
nen Bewertung von THG-Emissionen

•	 günstige Voraussetzungen für die Abnahme von 
Reinkraftstoffen im Rahmen des Quotenhandels 
schaffen sowie europaweite verbindliche Ziele 
für den Verkehrssektor bis 2030 festlegen

•	 eine zusätzliche Nutzung der Potenziale von flüs-
sigen Biokraftstoffen durch:
–	 steuerliche Förderung fossiler Kraftstoffe in 

der Landwirtschaft sukzessive in den Markt für 
Biokraftstoffe umschichten 

–	 Anreize schaffen durch eine vorab steuerbe-
günstigte Sockelmenge für reine Biokraftstof-
fe

–	 Zulassung genormter Sonderkraftstoffe mit 
höheren Beimischungsanteilen (z.B. B30) für 
freigegebene Nutzfahrzeuge und Pkw

•	 Darüber hinaus zur Nutzung der Potenziale von 

Kurzfristige Maßnahmen

gasförmigen Biokraftstoffen:
–	 praxistaugliche Regelungen zur Erzeugung 

und Nachweisführung von Biomethan, das 
auf die THG-Quote angerechnet werden soll.

–	 Anrechenbarkeit der CO2-Einsparung durch 
den Einsatz von Biomethan in Fahrzeugflot-
ten.

–	 Einführung einer transparenten Preisaus-
zeichnung an der Tankstelle, die dem Kunden 
einen Kostenvergleich zwischen den einzel-
nen Kraftstoffen ermöglicht. 

–	 Festlegung von Nachweisstandards für Bio-
methan, die eine sachgerechte Nachweisfüh-
rung mit zumutbarem und verhältnismäßigem 
Aufwand ermöglichen

Zur Initiierung einer batterieelektrischen Flotte :
•	 Beschaffungsinitiative für die (teilweise) Umstel-

lung öffentlicher Fuhrparks auf E-Fahrzeuge 
•	 Fördernde Abschreibungsmöglichkeiten bei der 

Umstellung privater Fuhrparks auf E-Fahrzeuge 
•	 Schaffung von Anreizmechanismen für die Nut-

zung von E-Fahrzeugen als mobile Energiespei-
cher zur Entlastung der Stromnetze

•	 Einführung einer rein CO2-basierten Kfz-Steuer 
nach dem Bonus-Malus-Prinzip 

nur der Antrieb, der sich durchsetzt, sondern auch 
das Versprechen, dass stromgeführte Verkehrsmit-
tel insgesamt auf lange Sicht etabliert werden (InnoZ 
2014). Damit knüpft der Begriff an eine sich verbrei-
tende Praxis der multimodalen Verkehrsmittelwahl 
an, bei der zunehmend mehr Menschen nicht mehr 
nur ein Hauptverkehrsmittel nutzen. Elektromobilität 
taugt daher auch für die Bahn und den Öffentlichen 
Verkehr als Modernisierungsoffensive, weil die Unter-
nehmen hier gegenüber der Automobilindustrie ein 
höheres Maß an Erfahrung nachweisen können. „Wir 
fahren bereits mehr als 100 Jahre elektrisch!“ erklärt 
beispielsweise die DB AG zurecht (DB 2014). Unter 
dem Leitbild der Elektromobilität wird der Umwelt-
verbund zum Stromverbund und kann seine Themen 
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regulierungspolitisch wirksamer adressieren, weil hier 
der Glaube an die Durchsetzungsfähigkeit aktiviert 
werden kann. 

Elektromobilität und die damit assoziierte höhere Ein-
sicht an eine spätere Durchsetzbarkeit stellt darüber 
hinaus neben der Verbindung zur Vielfalt der Ver-
kehrsmittel auch eine direkte Kopplung bisher völlig 
getrennt geführter Diskurse der Energie- und Ver-
kehrswende dar. Durch die Projekte der E-Mobilität 
waren Energieversorger plötzlich gezwungen, sich mit 
den Unternehmen der Automobilwirtschaft auseinan-
derzusetzen und nach gemeinsamen Geschäftsmo-
dellen zu suchen. Einzelpersonen, Baugruppenini-
tiativen, Wohnungsbaugesellschaften, Akteure der 
Zivilgesellschaft brachten über die Elektromobilität 
die bisher getrennten Sektoren des Energie- und Ver-
kehrsmarktes zu einem Projekt zusammen und kon-
frontierten die Versorgungswirtschaft unter der Regie 
von Konzernen durch dezentrale Aktivitäten mit ganz 
neuen Herausforderungen. Die Nationale Plattform 
Elektromobilität bot in den ersten fünf Jahren ihres 
Bestehens beispielsweise auch einen neuen Diskurs-
raum auf der Suche nach neuen Allianzen und Ge-
schäftsformaten (vgl. Canzler, Knie 2013).

Entscheidende Hebel

Zusammengefasst spricht viel dafür, das Thema Elek-
tromobilität und die mit ihr verbundene Vermutung in 
eine höhere Einsicht auf spätere Durchsetzbarkeit als 
einen Aufsetzpunkt für noch einzuleitende Maßnah-
men zu nutzen. Mit dieser Indizienkette lassen sich 
drei zentrale „Stellschrauben“ ableiten, die als Be-
gründungsfolie für eine spätere Durchsetzbarkeit zu-
mindest die Chance auf eine breite gesellschaftliche 
Akzeptanz haben, wenn sie entsprechend kommuni-
ziert werden: 

•	 Die Verabschiedung eines ehrgeizigen Planes 
zur Senkung der CO2-Grenzwerte. 

•	 Eine Änderung der Bewirtschaftungsregeln öf-
fentlicher Räume zur Sicherung multimodaler 
Verkehrsformen.

•	 Experimente und Piloten zur Einübung in de-
zentrale Prosumentenstrukturen.

Während die NPE einen ganzen Maßnahmenkatalog 
zur Förderung der Elektromobilität verabschiedet hat, 
liegt hier – abgeleitet von der skizzierten Assoziations-
kette – der Fokus auf diesen drei strategischen Stell-
hebeln: 

•	 Ambitionierte und transparente CO2-Emissi-
onsgrenzwerte: die für 2020 von der EU be-
schlossenen Grenzwerte für CO2-Emissionen 
für Neufahrzeuge auf 95 Gramm je Kilometer, 
die ab dem Jahr 2021 von neu zugelassenen 
Pkw unterschritten werden müssen, sollten 
zügig und konsequent verschärft werden. Der 
Umweltausschuss des Europäischen Parla-
ments fordert für das Jahr 2025 einen Zielkor-
ridor von 68 bis max. 78 Gramm/Kilometer, die 
Umweltverbände 65 bis 68 Gramm/Kilometer. 
Wir halten diesen Korridor noch für zu wenig 
ehrgeizig. Ein Wert von 50 Gramm je Kilometer 
wäre realisierbar, wie aktuelle Angebote auch 
der deutschen Automobilkonzerne zeigen. Ein 
solches 50-Gramm-Leitziel sollte zudem über 
2025 hinaus mit festen weiteren Reduktions-
schritten verbunden sein. Nach diesem Modell 
besteht genügend Planungssicherheit sowohl 
für die Autohersteller und Mobilitätsanbieter als 
auch für die Nutzerinnen und Nutzer. Das Instru-
ment der Grenzwertvorgaben für Neufahrzeuge 
im Durchschnitt der Flotte hat sich grundsätz-
lich bewährt. Strenge Grenzwerte müssen je-
doch langfristig vorgegeben werden und dürfen 
nicht zwischenzeitlich zur Disposition stehen.  
Neben den europaweiten Grenzwertzielen, die 
ja den Charakter von Mindestniveaus haben, 
lassen sich lokal oder regional begrenzte und 
darüber hinausgehende Grenzwertsetzungen 
denken. Es sollte ehrgeizigen Regionen und 
Kommunen möglich sein, Grenzwertanforde-
rungen an Neuwagen über die bestehenden 
gesetzlichen Mindestanforderungen hinaus zu 
verschärfen und ihre Einhaltung als „Gütesiegel“ 
zu incentivieren. Warum sollten nicht die Metro-
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pole München oder die Region Stuttgart bei-
spielsweise beschließen, schon im Jahr 2025 
ambitioniertere Grenzwerte für Neuzulassungen 
vorzuschreiben? 

•	 Eine konsequente Bewirtschaftung des öffentli-
chen Verkehrs- und Parkraumes: Ein wichtiger 
Hebel, um die jahrzehntelangen Privilegien des 
privaten Autos zu überwinden und die Nutzung 
des Öffentlichen Verkehrs zu erhöhen, ist eine 
flächendeckende Bepreisung des öffentlichen 
Raumes, der bisher kostenlos oder für einen 
eher symbolischen Preis genutzt werden kann. 
Die Parkraumbewirtschaftung ist neben einem 
obligatorischen Parkplatznachweis bei Neuzu-
lassungen und Besitzumschreibungen – Praxis 
seit langer Zeit in Tokio und in anderen Metro-
polen – ein probates Mittel. Geteilte erneuerbare 
Autos sollten davon ausgenommen sein und im 
öffentlichen Raum ohne Beschränkungen par-
ken dürfen, wie dies durch das neue Elektromo-
bilitätsgesetz (EmoG) für E-Autos möglich und 
bereits heute in Stuttgart praktiziert wird. Die 
Chancen sind groß, dass sie dann zu Ermögli-
chungsmodi einer vernetzten und stadtfreund-
lichen Mobilität werden, die zudem den Beitrag 
zum Klimaschutz liefert, der längst überfällig ist, 
und von der höheren Einsicht in die erneuer-
bare Mobilität profitiert. Auch der Straßenraum 
wird mit wenigen gebührenpflichtigen Aus-
nahmen bisher von privaten (und bis auf die 
Bundesautobahnen auch von gewerblichen) 
Verkehrsteilnehmern kostenlos genutzt. Seine 
Erstellung und Erhaltung wird pauschal über 
Steuern abgegolten. Das widerspricht nicht nur 
dem umweltökonomischen Verursacherprinzip, 
sondern es lädt geradezu ein, das Gemein-
schaftsgut öffentlicher Raum zu übernutzen. 
Es ist daher auch nicht verwunderlich, dass in 
der verkehrs- und umweltwissenschaftlichen 
Fachdiskussion seit langem Einigkeit darüber 
besteht, die Kosten der Straßeninanspruch-
nahme den Nutzern direkt anzulasten und nicht 
einfach den öffentlichen Haushalten aufzubür-
den. Nutzungstarife sind folgerichtig auch nicht 
als Flatrates zu konzipieren. Sie sollen vielmehr 

möglichst genau die Inanspruchnahme gewich-
tet nach Kilometerleistung, Fahrzeuggewicht, 
Besetzungsgrad, Schadstoff- und Lärmemis-
sionen etc. entgelten. Technisch ist dies über 
elektronische Erfassungssysteme grundsätzlich 
bereits jetzt möglich, allein fehlt es bislang am 
Mut und an der politischen Entschlossenheit, 
diesen Systemwechsel in der Finanzierung der 
Verkehrsinfrastruktur – unter Wahrung des not-
wendigen Datenschutzes – anzugehen. Wir 
empfehlen hierüber auch eine Diskussion in 
Gang zu setzen, einen schnellen und umfas-
senden Umstieg von der steuerfinanzierten zu 
einer qualifizierten nutzerfinanzierten Unterhal-
tung von Verkehrsinfrastrukturen einzuleiten. 
Eine solche Umstellung ist auch im Sinne der 
gemeinsamen Verkehrs- und Energiewende 
aussichtsreich, denn geteilte Fahrzeuge auf der 
Basis der Erneuerbaren (bspw. E-Carsharing) 
würden deutlich weniger belastet und könnten 
auskömmlich betrieben werden. 

•	 Die Unterstützung dezentraler Versorgungsge-
biete. Die Etablierung von „Schlauen Netzen“ in 
Bürgerhand sollte als ein Experiment starten. Zu 
erproben ist, ob es unter überschaubaren Be-
dingungen und eigenverantwortlich zu gestal-
tenden Umständen gelingt, so viel (Speicher-)
Vorsorge zu betreiben, dass auch in dunklen 
Monaten die für den gewünschten Lebensstil 
notwendige Energiemenge verfügbar ist. Anzu-
reizen wären Initiativen verstärkter Eigenversor-
gung, die sich aber über einen obligatorischen 
Abschluss einer Energieversicherung in intelli-
genter und marktkompatibler Weise an der So-
lidargemeinschaft zu beteiligen haben. Denn 
hier ist man an einer gesellschaftspolitischen 
Grundsatzfrage angekommen. Es ist nämlich 
offen, wie viel Volatilität sich eine Gesellschaft 
leisten will und muss, die sich den Prämissen 
nachhaltigen Wirtschaftens verpflichtet. Ange-
sichts der vielen Unsicherheiten und möglicher 
nicht-intendierter Effekte ist es sinnvoll, Pilotver-
suche unter Realbedingungen und mit einer hin-
reichend komplexen Akteurskonstellation zu ini-
tiieren, dabei aber auch eindeutige Vorgaben zu 
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definieren. Bei der Übernahme einer definierten 
Gebietsmindestgröße und einem festgelegten 
Grad an Eigenversorgung können solchen de-
zentralen Netzen in Bürgerhand interessante 
Geschäftsmodelle mit hoher Fertigungs- und 
Dienstleistungstiefe angeboten werden, die 
Verbindung von Energie- und Verkehrswende 
in den unterschiedlichen Formen und Konstel-
lationen zu versuchen. Im Zentrum steht der 
„Prosument“, der Energie gleichzeitig produ-
ziert und nutzt. Dezentrale Versorgungsnetze 
benötigen ein erhebliches Management-Know 
how und eine verteilte Intelligenz. Speicher und 
Smart Grids müssen so ausgelegt sein, dass 
sie Redundanzen erzeugen. Diese Transfor-
mation öffnet vielfältige Chancen für innovative 
Techniken, sie verlangt aber neue Governance-
Formen und Geschäftsmodelle. 

Der Übergang in eine postfossile Mobilität und damit 
in eine effiziente, vielfach vernetzte Gesellschaft ist 
möglich. Die dazu notwendigen Maßnahmen müssen 
aber frühzeitig eingeleitet werden. Sie haben mit dem 
Leitbild der Elektromobilität Aussichten auf eine ge-
sellschaftliche Akzeptanz, weil ein starkes Grundver-
trauen in die Durchsetzungschancen dieser Techno-
logie herrscht und die Bereitschaft hoch anzusetzen 
ist, entsprechende regulierungspolitische Schritte zu 
akzeptieren. Unter den Begriff der Elektromobilität 
lassen sich die Vernetzung der Verkehre sowie die 
dezentralen Erzeugungsformen der Zivilgesellschaft 
ebenso subsumieren wie das Technologieprogramm 
der Automobilhersteller. Um dabei diskurs- und hand-
lungsfähig zu sein, haben wir vorgeschlagen, stra-
tegische Stellschrauben zu identifizieren. Analog zur 
historischen Durchsetzung des massenhaften Auto-
mobilverkehrs besteht jedoch eine Grundbedingung 
darin, über die „ neue Verkehrswelt“ von morgen den 
allgemeinen Diskurs zu beginnen und die dazu not-
wendigen Maßnahmen in geeigneten Diskursräumen 
offen zu erörtern. Die Nationale Plattform Elektromo-
bilität hat über mehrere Jahre einen solchen Raum 
repräsentiert und könnte durch eine Erweiterung zur 
„Nationalen Plattform Erneuerbare Elektromobilität“ 
dies auch zukünftig leisten. Mit der Wiederbelebung 
des Versprechens, dass 1 Million Fahrzeuge auf Basis 

Erneuerbarer Energien im Jahre 2020 doch möglich 
sind, wäre ein Anfang gemacht.

5



55

6	 Quellen und Links
Adolf, Jörg, et al. (2014): Pkw-Mobilität am Wendepunkt? 

Internationales Verkehrswesen (66), Heft , S. 64–67

AEE (2014): Agentur für Erneuerbare Energien, Energie im 
Verkehr. Potenziale für erneuerbare Mobilität, Re-
news Spezial, Ausgabe 71/März 2014, online: http://
www.unendlich-viel-energie.de/media/file/320.71_
Renews_Spezial_Energiewende_im_Verkehr_on-
line_apr14.pdf; zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Agora (2014): Stromspeicher in der Energiewende Unter-
suchung zum Bedarf an neuen Stromspeichern in 
Deutschland für den Erzeugungsausgleich, Sys-
temdienstleistungen und im Verteilnetz, Berlin, on-
line: http://www.agora-energiewende.de/fileadmin/
downloads/publikationen/Studien/Speicher_in_der_
Energiewende/Agora_Speicherstudie_Web.pdf, zu-
letzt abgerufen: 08.12.2014

Albrecht, Uwe et al. (2013): Analyse der Kosten Erneuer-
barer Gase. Eine Expertise für den Bundesverband 
Erneuerbare Energie, den Bundesverband Winde-
nergie und den Fachverband Biogas, Bochum, on-
line: http://www.lbst.de/download/2014/20131217_
BEE-PST_LBST_Studie_EEGase.pdf, 14.12.2012

BCS (2014): Bundesverband Carsharing, Carsharingboom 
hält an, Pressemitteilung, online: http://www.carsha-
ring.de/presse/pressemitteilungen/carsharing-
boom-haelt-an, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

BDEW (2013), Bundesverband der Energie- und Wasser-
wirtschaft e.V., Stellungnahme zum Thesenpapier 
4. EEG-Dialogforum: Die Rolle von Speichern im 
Kontext der Energiewende, März 2013, online: htt-
ps://www.bdew.de/internet.nsf/id/1537D8C3791F-
4162C1257B28004BD45C/$file/134_Thesenpa-
pier_4.EEG-Dialogforum_Speicher.pdf, 08.12.2014

BEE (2012): Bundesverband Erneuerbare Energien e.V., 
Biokraftstoffe und E lektromobilität, Unterschiedliche 
Technologien – gemeinsames Ziel, Berlin (Juni 2012) 
, online: http://www.bee-ev.de/_downloads/publika-
tionen/sonstiges/2012/1206_BEE-Positionspapier_
Erneuerbare-Mobilitaet.pdf, 08.12.2014

BEE (2012a): Kompassstudie Marktdesign. Leitideen für 
eine Design eines Stromsystems mit hohem An-
teil fluktuierender Erneuerbarer Energien, im Auf-
trag des Bundesverbandes Erneuerbare Energie 
e.V. und Greenpeace Energy eG, Saarbrücken, 
Dezember 2012, online: http://www.bee-ev.de/_
downloads/publikationen/studien/2012/1212_
BEE-GPE-IZES-Kompassstudie-Marktdesign.pdf, 
zuletzt abgerufen: 08.12.2014

BEE (2013): Bundesverband Erneuerbarer Energien e.V., 
Möglichkeiten zum Ausgleich fluktuierender Ein-
speisungen aus Erneuerbaren Energien, Studie des 
Büros für Energiewirtschaft und technische Planung 
(BET)im Auftrag des Bundesverbandes Erneuerbare 
Energien (BEE), Bochum, April 2013, online: http://
www.bee-ev.de/_downloads/publikationen/studi-
en/2013/130327_BET_Studie_Ausgleichsmoeglich-
keiten.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

BMVBS (2013): Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung , Die Mobilitäts- und Kraftstoffstra-
tegie der Bundesregierung (MKS). Energie auf neuen 
Wegen, Berlin (Juni 2013), online: https://www.bmvi.
de/SharedDocs/DE/Anlage/UI-MKS/mks-strate-
gie-final.pdf?__blob=publicationFile, zuletzt abgeru-
fen: 08.12.2014

BMVBS (2014): Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung; Verkehr in Zahlen 2013/14, bearb. 
vom DIW, Berlin , online: https://www.destatis.de/DE/
Publikationen/Thematisch/TransportVerkehr/Quer-
schnitt/BroschuereVerkehrBlick0080006139004.
pdf?__blob=publicationFile, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

BMWi (2014): Bundesministeriums für Wirtschaft und Ener-
gie, Ein Strommarkt für die Energiewende. Diskus-
sionspapier (Grünbuch), Berlin, online: http://www.
bmwi.de/BMWi/Redaktion/PDF/G/gruenbuch-ge-
samt,property=pdf,bereich=bmwi2012,sprache=-
de,rwb=true.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

BSM (2010): Netzintegrationsbonus für E-Mobile, Beitrag 
für die Nationale Plattform Elektromobilität (NPE), 
Berlin.

Büchner, Jens et al. (2014): Moderne Verteilernetze für 
Deutschland (Verteilernetzstudie), Forschungspro-
jekt Nr. 44/12

Bundesnetzagentur (2011): Smart Grid und Smart Mar-
ket, Eckpunkte-Papier der Bundesnetzagentur, 
Dezember 2011 Bonn, online: http://www.bundes-
netzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sach-
gebiete/Energie/Unternehmen_Institutionen/Netzzu-
gangUndMesswesen/SmartGridEckpunktepapier/
SmartGridPapierpdf.pdf?__blob=publicationFile&v=, 
zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Bundesregierung (2009): Nationaler Entwicklungsplan 
Elektromobilität der Bundesregierung, August 2009, 
Berlin, online: www.bmbf.de/pubRD/nationaler_ent-
wicklungsplan_elekrtomobilitaet.pdf, zuletzt abgeru-
fen: 20.12.2014 

6



56

BEE Plattform Systemtransformation
Die neue Verkehrswelt

Canzler, Weert/Knie, Andreas (1998): Möglichkeitsräume. 
Grundrisse einer modernen Mobilitäts- und Verkehr-
spolitik, Wien, Köln, Weimar. 

Canzler, Weert/Knie, Andreas (2011): Einfach aufladen. Mit 
Elektromobilität in eine saubere Zukunft, München.

Canzler, Weert/Knie, Andreas (2013): Schlaue Netze. Wie 
die Verkehrs- und Energiewende gelingt, München.

COM (European Commission) (2011): White Paper. Road-
map to a Single European Transport Area – Towards 
a competitive and resource efficient transport sys-
tem. (144 final) Brussels , online: http://ec.europa.
eu/transport/themes/strategies/doc/2011_white_
paper/white-paper-illustrated-brochure_en.pdf, zu-
letzt abgerufen: 08.12.2014

Connect (2014): Leitstudie Strommarkt. Arbeitspaket 
Optimierung des Strommarktdesigns, Studie der 
Connect Energy Economics im Auftrag des Bun-
desministeriums für Wirtschaft und Energie, Ber-
lin, 2. 7.2014, online: http://www.bmwi.de/BMWi/
Redaktion/PDF/Publikationen/Studien/leitstu-
die-strommarkt,property=pdf,bereich=bmwi2012,-
sprache=de,rwb=true.pdf, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

DENA (2011): Deutsche Energieagentur, Erdgas und Bio-
methan im künftigen Kraftstoffmix, Berlin, Septem-
ber 2011, online: http://www.erdgas-mobil.de/
fileadmin/downloads/magazin/dena-Studie_Erd-
gas_und_Biomethan_im_k%C3%BCnftigen_Kraft-
stoffmix.pdf, zuletzt abgerufen 08.12.2014

DENA (2012): Deutsche Energieagentur, Verkehr. Energie. 
Klima. Alles Wichtige auf einen Blick, Berlin, Oktober 
2012, online: http://www.dena.de/fileadmin/user_
upload/Projekte/Verkehr/Dokumente/Daten-Fak-
ten-Broschuere.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

DENA (2013): Deutsche Energieagentur, Hintergrundpa-
pier: Energieverbrauch und Energieträger im Stra-
ßenverkehr bis 2025. Berlin, April 2013, online: http://
www.dena.de/fileadmin/user_upload/Publikationen/
Verkehr/Dokumente/dena-Hintergrundpapier_Ener-
gieverbrauch_und_Energietraeger_im_Strassenver-
kehr_bis_2025.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Deutsche Bahn (2014a): Kennzahlen und Fakten zur Nach-
haltigkeit 2013, Berlin 2014 

Deutsche Bahn (2014b): Positionspapier, Die Energiewen-
de gelingt nur mit der Verkehrswende – intermodale 
Wettbewerbsfähigkeit der Schiene stärken, Berlin, 
Oktober 2014, Berlin, online: https://www.deutsch-

ebahn.com/file/2267602/data/energie.pdf, zuletzt 
abgerufen: 08.12.2014

DLR, FhG ISE, IFHT-RWTH, FGH (2012): Perspektiven 
von Elektro-/Hybridfahrzeugen in einem Versor-
gungssystem mit hohem Anteil dezentraler und 
erneuerbarer Energiequellen, Juli 2012, online: htt-
p://e-mobility-nsr.eu/fileadmin/user_upload/down-
loads/info-pool/DLR_Elektromobilitaet_Energiesys-
tem_2012.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Dudenhöfer, Ferdinand (2013): Bericht, CO2-Emissionen, 
Unter falschem Etikett, in: zeit-online, 7.2. 2013, on-
line: http://www.zeit.de/2013/07/CO2-Bonus-Elekt-
roauto-SUV, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

EU-Kommission (2012): Vorschlag für eine VERORD-
NUNG DES EUROPÄISCHEN PARLAMENTS UND 
DES RATES zur Änderung der Verordnung (EG) Nr. 
443/2009 hinsichtlich der Festlegung der Modalitä-
ten für das Erreichen des Ziels für 2020 zur Verringe-
rung der CO2-Emissionen neuer Personenkraftwa-
gen, COM(2012) 393 final.

Flink, James, J. (1988): The Automobile Age: Cambridge

Fraunhofer ISE (2012): Henning, Hans-Martin/Palzer, 
Andreas (2012): Energiesystem Deutschland 2050, 
Freiburg, Freiburg online: http://www.ise.fraun-
hofer.de/de/veroeffentlichungen/veroeffentlichun-
gen-pdf-dateien/studien-und-konzeptpapiere/stu-
die-energiesystem-deutschland-2050.pdf, zuletzt 
abgerufen: 20.12.2014i

Fraunhofer-Institut ISE (2013): Stromgestehungskosten 
Erneuerbare Energien, verf. von Kost, Christoph et 
al., November 2013, online: http://www.ise.fraun-
hofer.de/de/veroeffentlichungen/veroeffentlichun-
gen-pdf-dateien/studien-und-konzeptpapiere/stu-
die-stromgestehungskosten-erneuerbare-energien.
pdf, zuletzt abgerufen: 20.12.2014

Hacker; Florian et al. (2014): eMobil 2050. Szenarien zum 
möglichen Beitrag des elektrischen Verkehrs zum 
langfristigen Klimaschutz, Studie des Öko-Instituts, 
Berlin, September 2014, online: http://www.oeko.
de/oekodoc/2114/2014-670-de.pdf, zuletzt abge-
rufen: 08.12.2014

Herminghaus, Harald (2014): CO2-Vergleich bei der Stro-
merzeugung, online: www.co2-emissionen-verglei-
chen.de/Stromerzeugung/CO2-Vergleich-Stromer-
zeugung.html#CO2-Vergleich-Stromerzeugung, 
zuletzt abgerufen: 25.0 9.2014

6



57

Heymann, Eric; Koppel, Oliver; Puls, Thomas (2013): Evo-
lution statt Revolution – die Zukunft der Elektromobi-
lität; Institut der deutschen Wirtschaft, Köln.

IASS Study (2014): Institute for Advanced Sustainability 
Studies, Bürgerbeteiligung und Kosteneffizienz, Eck-
punkte für die Finanzierung erneuerbarer Energien 
und die Aktivierung von Lastmanagement, IASS Stu-
dy, Potsdam, April 2014, online: http://publications.
iass-potsdam.de/pubman/item/escidoc:373532:5/
component/escidoc:373533/IASS_Study_373532.
pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

ICCT (2014): The International Council of Clean Transpor-
tation, From Laboratory to Road. A 2014 update of 
Official and “real-world” Fuel Consumption and CO2 
Values for Passenger Cars in Europe, White Paper, 
September 2014, Berlin.

IEA International Energy Agency (2012): World Energy Out-
look. Dt. Zusammenfassung, Paris.

InnoZ (2011): Innovationszentrum für Mobilität und ge-
sellschaftlichen Wandel, Innovativer Landverkehr 
– Subjektförderung durch Mobilitätsgutscheine, 
InnoZ-Bausteine Nr. 9, Berlin, 2011, online: http://
www.innoz.de/fileadmin/INNOZ/pdf/Bausteine/in-
noz-baustein-09.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

InnoZ (2012): Ergebnisse aus dem BeMobility-Projekt, In-
noZ-Baustein, Berlin 2012, online: http://www.in-
noz.de/fileadmin/INNOZ/pdf/Bausteine/innoz-Bau-
stein-11.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

InnoZ (2014): Klimaneutraler Verkehr in Berlin 2050, Berlin: 
Projektbericht.

izes (2014): Hauser, Eva/Baur, Frank/Noll, Florian (2014): 
Beitrag der Bioenergie zur Energiewende, Beitrag 
im Auftrag des Fachverbandes Biogas, Bochum, 
online: http://www.izes.de/cms/upload/publikatio-
nen/20131021_IZES_Endbericht_Leitbild_Bioener-
gie_END.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Jansen, Malte et al. (2015): Strommarkt-Flexibilisierung – 
Hemmnisse und Lösungskonzepte. Studie im Auf-
trag des Bundesverbandes Erneuerbare Energien 
(BEE). 

Jarass, Lorenz/Obermaier, Gustav M. (2012): Welchen 
Netzumbau erfordert die Energiewende?, Münster.

Klenke, Dietmar (1993): Bundesdeutsche Verkehrspolitik 
und Motorisierung. Konfliktträchtige Weichenstellun-
gen in den Jahren des Wiederaufstiegs, Stuttgart.

Knie, Andreas (1997): Eigenzeit und Eigenraum. Zur Dia-
lektik von Mobilität und Verkehr, in: Soziale Welt, Vol. 
47, Heft 1/1997, S. 39–55.

Knie, Andreas (2014a): Prima Klima, voll flexibel, in: BIZZ 
energy today, April, S. 58–62.

Knie, Andreas (2014b): Nimm mich mit! Die Digitalisierung 
wird den Verkehr radikal verändern, in Berliner Zei-
tung, 15. Oktober, S. 19

Krzikalla, Norbert/Achner, Siggi/Brühl, Stefan (2013): Mög-
lichkeiten zum Ausgleich fluktuierender Einspeisun-
gen aus Erneuerbaren Energien, Studie im Auftrag 
des Bundesverbandes Erneuerbare Energie, Bo-
chum. Online: http://www.bee-ev.de/_downloads/
publikationen/studien/2013/130327_BET_Studie_
Ausgleichsmoeglichkeiten.pdf. 8.12.2014

Kuhnimhof, Tobias et al. (2012): Travel trends among young 
adults in Germany: increasing multimodality and 
declining car use for men, in: Journal of Transport 
Geography, Vol. 24. Pp. 443–450.

Lamparter, Dieter (2012): Ein super Kredit. Wie die deut-
sche Automobilindustrie versucht, die für 2020 ge-
planten CO₂-Grenzwerte aufzuweichen, zeit-online, 
24.12.2012, online: http://www.zeit.de/2012/51/
Autoindustrie-CO2-Emissionen, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

Leopoldina (2012): Nationale Akademie der Wissen-
schaften, Bioenergie – Möglichkeiten und Gren-
zen, Halle (Saale), 2012, online: http://www.
leopoldina.org/uploads/tx_leopublication/2013_06_
Stellungnahme_Bioenergie_DE.pdf, zuletzt abgeru-
fen: 08.12.2014

Matthes, Felix (2011): Strommärkte als Auslaufmodell? Die 
Rolle und das Design von Marktmechanismen in der 
„Großen Transformation“ des Stromversorgungs-
systems, in: Schütz, D./Klusmann, B. (Hg.): Die Zu-
kunft des Strommarktes. Anregungen für den Weg 
zu 100 Prozent Erneuerbare Energien, Bochum, S. 
84 – 106.

Nitsch, Joachim (2014): GROKO – II Szenarien der deut-
schen Energieversorgung auf der Basis des EEG-Ge-
setzentwurfs – insbesondere Auswirkungen auf den 
Wärmesektor. Kurzexpertise für den Bundesverband 
Erneuerbare Energien e.V., Berlin, online: http://
www.bee-ev.de/Publikationen/20140827_Szenari-
enderdeutschenEnergieversorgung_Waermesektor.
pdf, 14.12.2014

6



58

BEE Plattform Systemtransformation
Die neue Verkehrswelt

NOW (2011): NOW-Studie, Stand und Entwicklungspoten-
zial der Wasserelektrolyse zur Herstellung von Was-
serstoff aus regenerativen Energien, bearbeitet von 
Fraunhofer ISE und FCBAT, Berlin, Redaktionsstand 
Dezember 2010, online: http://www.now-gmbh.de/fi-
leadmin/user_upload/RE_Publikationen_NEU_2013/
Publikationen_NIP/NOW-Studie-Wasserelektroly-
se-2011.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

NPE (2012): Nationale Plattform Elektromobilität, Fort-
schrittsbericht der Nationalen Plattform Elektromobi-
lität (Dritter Bericht), Berlin, Mai 2012, online: http://
www.bmub.bund.de/fileadmin/bmu-import/files/
pdfs/allgemein/application/pdf/bericht_emob_3_
bf.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

NPE (2014): Nationale Plattform Elektromobilität. Fort-
schrittsbericht 2014 – Bilanz der Marktvorbereitung, 
Berlin, online: http://www.bmbf.de/pubRD/NPE_
Fortschrittsbericht_2014_barrierefrei.pdf, zuletzt ab-
gerufen: 20.12.2014 

Öko-Institut (2012): Renewbility II, Szenario für einen an-
spruchsvollen Klimaschutzbeitrag des Verkehrs. Zen-
trale Ergebnisse. Berlin, Oktober 2012, online: http://
www.renewbility.de/fileadmin/download/brosch_re-
newb_2.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Öko-Institut/DLR-IVF(2009): Deutsches Zentrum für Luft- 
und Raumfahrt – Institut für Verkehrsforschung, Re-
newbility „Stoffstromanalyse nachhaltige Mobilität 
im Kontext erneuerbarer Energien bis 2030“. End-
bericht. Teil 2: Szenario-Prozess und Szenarioer-
gebnisse. Freiburg, Darmstadt, Berlin: Öko-Institut, 
DLR-IVF, online: http://www.renewbility.de/filead-
min/download/renewbility_broschuere_download.
pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Pehnt, Martin (2010): Elektromobilität und Erneuerbare 
Energien, in: Müller, Thorsten (Hg.): 20 Jahre Recht 
der Erneuerbaren Energien, Würzburg.

Pehnt, Martin et al. (2011): Elektroautos in einer von erneuerba-
ren Energien geprägten Energiewirtschaft, in: Zeitschrift 
für Energiewirtschaft, Vol. 35, Heft 3, S. 221–234.

Peter, Stefan (2013): Modellierung einer vollständig auf er-
neuerbaren Energien basierenden Stromerzeugung 
im Jahr 2050 in autarken, dezentralen Strukturen, 
hrsgg. vom Umweltbundesamt, Dessau-Roßlau.

Pinzler, Petra (2011): Immer mehr ist nicht genug. Vom 
Wachstumswahn zum Bruttosozialglück, München.

Projektgruppe Mobilität (2004): Die Mobilitätsmaschine. 
Versuche zur Umdeutung des Autos, Berlin.

Prokop, Günther/Stoller, Andre (2012): Der Güterverkehr 
von morgen. LKWs zwischen Transporteffizienz und 
Sicherheit, Heinrich-Böll-Stiftung. Schriften zur Öko-
logie Bd. 30, Berlin.

Reetz, Fabian (2012): Multidimensionale Vernetzung. Lö-
sungen für urbane Fragestellungen, in: Polis – Ma-
gazin für Urban Development, Heft 4, S. 80–81.

Rifkin, Jeremy (2014): The Zero Marginal Cost Society. The 
Internet of Things, the Collaborative Commons, and 
the Eclipse of Capitalism, London/New York.

Roedel, Tim (2014): Intelligente Stromspeichersysteme: 
Elektrochemische Speicher, online: http://www.
first-mover.net/2011/09/intelligente-stromspeicher-
systeme-elektrochemische-speicher/, zuletzt abge-
rufen: 08.12.2014.

Schade, Wolfgang/Peters,Anja/Doll, Claus /Klug, S./ Köh-
ler, J./Krail, M. (2011): VIVER – Vision für nachhalti-
gen Verkehr in Deutschland. Fraunhofer ISI Working 
Paper Sustainability and Innovation No. S 3/2011.

Scherf, Christian/Steiner, Josephine/Wolter, Frank (2013): 
E-Carsharing: Erfahrungen, Nutzerakzeptanz und 
Kundenwünsche, in: Internationales Verkehrswesen, 
Jg. 65, Heft 1, S. 42–44. 

Schmidt, Eric/Rosenberg, Jonathan (2014): How Google 
Works, New York/Boston. (

Shell (2014): Shell Pkw-Szenarien bis 2040, erstellt von 
Shell Deutschland und Prognos AG, Hamburg, on-
line: http://www.shell.de/aboutshell/media-centre/
annual-reports-and-publications/shell-pkwszenari-
en.html, zuletzt abgerufen:12.12.2014

SRU (2011): Sachverständigenrat für Umweltfragen, Wege 
zur 100 % erneuerbaren Stromversorgung. Son-
dergutachten vom Januar 2011, Berlin, online: 
http://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/
DE/02_Sondergutachten/2011_07_SG_Wege_
zur_100_Prozent_erneuerbaren_Stromversorgung.
pdf?__blob=publicationFile, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

SrV (2014): Forschungsprojekt „Mobilität in Städten – 
SrV“: Die Stunde der Wahrheit. Präsentation und 
Diskussion der Ergebnisse des SrV 2013, präs. 
Von Ger-Axel Ahrens, 10. November 2014, online: 
http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/
vkw/ivs/srv/2013/Schlusskonferenz/SrV2013-Ab-
schluss_Ahrens_2014-11-10.pdf, zuletzt abgerufen: 
20.12.2014 

6



59

TAB (2012): Büro für Technikfolgen-Abschätzung beim 
deutschen Bundestag, Zukunft der Automobilin-
dustrie, Innovationsreport, Arbeitsbericht 152 des 
Technikfolgenabschätzungsbüro des Deutschen 
Bundestages (TAB), Berlin, online: http://www.
tab-beim-bundestag.de/de/pdf/publikationen/be-
richte/TAB-Arbeitsbericht-ab152.pdf, zuletzt abge-
rufen: 08.12.2014

Tatje, Class (2014): Fahrtenbuch des Wahnsinns. Unter-
wegs in der Pendlerrepublik, München.

TecScan Journal (2013): Sonderausgabe Elektromobilität 
Elektrische Ladetechnologie, Frankfurt am Main, 
April 2013, online verfügbar: http://www.bem-ev.
de/wp-content/uploads/2014/03/Elektrische-Lade-
technologie.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

Toffler, Alvin (1980): The Third Wave, New York.

Trend research (2013): Definition und Marktanalyse von Bürge-
renergie in Deutschland, Lüneburg. online: http://www.
unendlich-viel-energie.de/media/file/198.trendrese-
arch_Definition_und_Marktanalyse_von_Buergerener-
gie_in_Deutschland_okt13.pdf. 8.12.2014.

TU Dresden (2011): Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturpla-
nung – Technische Universität Dresden, Zur Zukunft 
von Mobilität und Verkehr. Auswertungen wissen-
schaftlicher Grunddaten, Erwartungen und abgelei-
teter Perspektiven des Verkehrswesens in Deutsch-
land. (Forschungsbericht FE-Nr.: 96.0957/2010 im 
Auftrag des BMVBS), TU Dresden, online: http://
opus.kobv.de/zlb/volltexte/2012/12480/pdf/Zu-
kunft_von_Mobilitaet_und_Verkehr_Lang_1.pdf, zu-
letzt abgerufen: 08.12.2014

TU Dresden/Ahrens, Gerd-Axel (2009): Sonderauswertung 
zur Verkehrserhebung „Mobilität in Städten 2008“, 
Dresden.

UBA (2014): Umweltbundesamt, Entwicklung der spezi-
fischen Kohlendioxid-Emissionen des deutschen 
Strommix in den Jahren 1990 bis 2013, Juli 2014, 
online: http://www.umweltbundesamt.de/sites/
default/files/medien/376/publikationen/climate_ch-
ange_23_2014_komplett.pdf, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

UBA (2014a): Umweltbundesamt, Umweltverträglicher Ver-
kehr 2050: Argumente für eine Mobilitätsstrategie für 
Deutschland, Texte 59/2014, bearb. von Bracher, 
Tilman et al., Berlin, September 2014, online: http://
www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me-
dien/378/publikationen/texte_59_2014_umweltver-

traeglicher_verkehr_2050_0.pdf, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

Urry, John (2011): Does Mobility Have a Future?, in: Grieco, 
Margaret/Urry, John (eds.): Mobilities: New Perspec-
tive on Transport and Society, Aldershot, p. 3–19.

VDA (2012): Verband der Deutschen Automobilindustrie, 
Jahresbericht 2012, Frankfurt am Main.

VDE (2012): Verband der Elektrotechnik Elektronik In-
formationstechnik e. V., Energiespeicher für die 
Energiewende, Juni 2012, online: http://www.vde.
com/de/Verband/Pressecenter/Pressemappen/
documents/2012-06-11/etg-speicherstudie_bp-
k_2012-06-11-v5_handout.pdf, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

VDE (2012a): Verband der Elektrotechnik Elektronik In-
formationstechnik e. V., Ein notwendiger Bau-
stein der Energiewende: Demand Side Integrati-
on. Lastverschiebungspotenziale in Deutschland. 
Frankfurt a. M., Juni 2012, online: http://www.
vde.com/de/Verband/Pressecenter/Pressemap-
pen/documents/2012-06-11/vde_dsi_pk_ber-
lin_2012-06-11_v3.pdf, zuletzt abgerufen: 
08.12.2014

Verbundprojekt V2.0 (2011): Steigerung der Effektivität und 
Effizienz der Applikationen Wind-to-Vehicle (W2V) 
sowie Vehicle-to-Grid (V2G) inklusive Ladeinfra-
struktur. Abschlussbericht, online: http://edok01.tib.
uni-hannover.de/edoks/e01fb12/685082903.pdf, 
zuletzt abgerufen: 08.12.2014

VDV (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) (2013): 
Der ÖPNV: Rückgrat und Motor eines zukunftsfähi-
gen Mobilitätsverbundes, Köln.

VKU (2014): Verband Kommunaler Unternehmen, Positi-
onspapier – Energiespeicher zur Stabilisierung und 
Flexibilisierung des Energiesystems, Berlin, Januar 
2014

WWF/BUND/Germanwatch/NABU/VCD (2014): Klima
freundlicher Verkehr in Deutschland. Weichenstel-
lungen bis 2050, Berlin, Juni 2014, online: http://
www.oeko.de/oekodoc/2045/2014-626-de.pdf, zu-
letzt abgerufen: 08.12.2014

Younicos (2014): Kurzzeitspeicher – Wie die Energiewende 
gelingt, Studie, online: http://www.berlin-innovation.
de/uploads/tx_innodb/Y_Wie_die_Energiewende_
gelingt.pdf, zuletzt abgerufen: 08.12.2014

6



60

BEE Plattform Systemtransformation
Die neue Verkehrswelt

Zeddies, Jürgen et al. (2012): Globale Analyse und Ab-
schätzung des Biomasse-Fächennutzungspoten-
zials, Forschungsbericht des Instituts für Landwirt-
schaftliche Betriebslehre Universität Hohenheim, 
Hohenheim, online: https://www.uni-hohenheim.
de/i410b/download/publikationen/Globale%20Bio-
massepotenziale%20_%20FNR%2022003911%20
Zwischenbericht%202012.pdf, zuletzt abgerufen: 
am 20.12.2014.

6


