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Interview
Heike Holdinghausen

taz: Herr Eckstein, Sie halten
eine Abwrackprimie fiir Au-
tos fiir sinnvoll. Warum?

Lutz Eckstein: Ein Kaufanreiz
fiir Personenkraftwagen wiirde
erstens die Verkehrssicherheit
erhéhen. 60 Prozent aller geto-
teten Autoinsassen kommt in
Fahrzeugen ums Leben, die &l-
ter sind als 20 Jahre. Zweitens
diirfen wir bei dem wichtigen
Zukunftsthema , Automatisier-
tes Fahren“ nicht den Anschluss
verlieren.

Sie meinen fahrerlose Autos
oder Busse?

Ich meine vor allem fahrer-
lose Shuttles. Sie erganzen den
offentlichen Verkehr hervorra-
gend, sowohl in den Metropo-
len, aber auch im ldndlichen
Raum. Und sie konnten zahlrei-
che individuelle Fahrten in Au-
tos ersetzen, sobald fahrerlose
Shuttles als das bessere Angebot
wahrgenommen werden.

In Berlin fihrt schon ein
fahrerloser Bus, da kann man
nebenherlaufen, so 1
fahrtder...

Wenn ein fahrerloser Bus kei-
nen Uberzeugenden Nutzen bie-
tet, kdnnen wir nicht erwarten,
dass die Bevolkerung das Po-
tenzial dieser Technik erkennt.
Darum sollten wir ausgereifte
Technik mit attraktivem Nutzen
auf die Strafie bringen—das wird
inwenigen Jahren moglich sein.

Dann kurven fahrerlose
Transporter durch die Stidte?
Das ist schwer vorstellbar ...

Fahrerlos heift genau ge-
nommen, dass diese Fahrzeuge
nicht von Menschen im Fahr-
zeug gesteuert werden, sondern
von Lotsen in einer Art Leitzen-
trale beaufsichtigt werden. Im
Zweifelsfall hilt das Fahrzeug
einfach an und der Lotse ent-
scheidet tiber eine Weiterfahrt.
Der Klassiker: Eine altere Per-
son steht am Zebrastreifen und
winkt. Mochte sie einsteigen
oder das Fahrzeug vorbeiwin-
ken? Hier muss der Lotse ent-
scheiden.

Sehen Sie autonome Shut-
tles als Teil der Verkehrswende,
weg vom Fokus auf das Auto?

Autonome Shuttles tragen zu
einer Mobilitit bei, die fur alle
erschwinglich ist und mit der
sich alle sicher fithlen. Wenn es
etwa einen attraktiven 6ffentli-
chen Nahverkehr wie in Berlin
gibt, warum sollten die Men-
schen dann einen privaten Pkw
nutzen? Wir missen aber auch
anerkennen, dass die Lebens-
wirklichkeit unserer Mitmen-
schen unterschiedlich ist, der
eine Altere braucht einen Pkw,
um mobil zu bleiben, der andere
um etwas zu transportieren.

Und wieder andere brauch-
ten sichere Fulwege, um iiber-
haupt mobil sein zu konnen.
Kinder zum Beispiel ...

Ja, natiirlich. One size fits all,
das funktioniert nur bei Socken.

Was ist mit der Wahlfreiheit
der Radfahrer, wenn ihr Fahr-
radweg in einer zweispurigen
Strafie endet?

Wir miissen die Verkehrs-
wege in vielen Stidten umge-
stalten. Schauen Sie in die Nie-
derlande: In Den Haag zum Bei-
spiel ist Radfahren {iberhaupt
kein Problem. Wir leisten uns
in Bezug auf Mobilitdt hierzu-
lande einen Fundamentalis-
mus, der nicht zu den Werten
passt, die wir sonst hochhalten.
Wir sollten uns niichtern fragen,
wie die Lebensqualitit in einer
Stadt von morgen aussehen soll,
welche Anforderungen die un-
terschiedlichen Nutzergruppen
an Mobilitit haben, und dann
mit Toleranz planen.

Rithrt der Fundamentalis-
mus daher, dass in den letzten
Jahrzehnten die Verkehrspoli-
tik nur die Interessen der Auto-
hersteller vertreten hat?

In den vergangenen Jah-
ren sind sicher Fehler gemacht
worden — ich mochte mir aber
nicht anmafen, einzelne Poli-
tiker oder Hersteller zu kritisie-
ren. Es geht doch darum, dass
wir vor dem Hintergrund der
unterschiedlichen Nutzergrup-
pen und Bedarfe attraktive Mo-
bilitdtsbausteine schaffen, die
sich erganzen, und nicht die
eine oder andere Losung ver-
teufeln.

Trotz Dieselskandal und
Spétziindung bei der E-Mobili-
tit wollen Sie den Herstellern
Milliarden zuschieben?

Das automatisierte Fahren er-
fordert ungeheuer hohe Inves-
titionen und stellt einen wich-
tigen Baustein unserer zukiinf-
tigen Mobilitdt dar. Unsere
Gesellschaft, unser Wissen-
schafts- und Wirtschaftsstand-

ort wird konfrontiert mit Lin-
dern und grofien Unternehmen,
die bereit und in der Lage sind,
viel mehr Geld in dieses Thema
zu investieren, als wir oder un-
sere Unternehmen es aktuell
konnen.

Zum Beispiel?

China und IT-Konzerne
aus den USA, aber auch Japan
und Singapur raumen diesem
Thema oberste Prioritdt ein.
China geht das Ganze syste-
mischan und fordert neue Tech-
nologien mit ungeheuren Sum-
men. Darum stammen viele E-
Busse, die bei uns herumfahren,
heute aus China. Wollen wir,
dass unser zukiinftiges Mobi-
litatsangebot durch fahrerlose
Shuttles bestimmt wird, die in
anderen  Wirtschaftsrdumen
entwickelt und dort auf Basis
umfangreicher Daten optimiert
werden? Wir miissen uns nicht
erst seit Corona liberlegen, auf
welchem Sektor wir ein gewis-
ses Mafd an Unabhéngigkeit er-
reichen wollen. Das konnen wir
nicht, wenn unseren Unterneh-
men das Geld ausgeht.

Die Autoindustrie hatin den
vergangenen Jahren viel Geld
verdient - und damit neue
SUVs entwickelt ...

... nicht nur. Jeder grofle Kon-
zern hatin den letzten Jahrenim
Schnitt eine Milliarde in dieses
Thema gesteckt, obwohl nicht
absehbar ist, wann mit dem au-
tomatisierten Fahren Geld ver-
dient werden kann. Das wird
jetzt alles drastisch zuriickge-
fahren. Die Unternehmen neh-
men Milliardenbetrige aus der
Entwicklung des autonomen
Fahrens heraus. Wer aufler ih-
nen hat denn in Deutschland
die Méglichkeit, Unternehmen
wie Waymo mit Google im Hin-
tergrund Paroli zu bieten?

Sollte man das Geld einer

wirtschaft + umwelt 09

~,Der OPNV muss kein
Zuschussgeschaft sein“

Nur mit der Abwrackpramie kdnnen die Autokonzerne die riesigen Investitionen ins
autonome Fahren stemmen, sagt Experte Lutz Eckstein — flr ihn die Mobilitat der Zukunft

Abwrackpramie direkt in au-
tonomen Verkehr investieren?

Nein, unsere Volkswirtschaft
braucht gesunde Unternehmen,
die willens und in der Lage sind,
nennenswerte Summen in das
automatisierte Fahren zu inves-
tieren. Man konnte erginzend
spezielle Programme fiir Kom-
munen, Wirtschaft und Wissen-
schaft auflegen, damit sie das
automatisierte Fahren vor al-
lem in Stadten gemeinsam vo-
rantreiben kénnen.

Wie stellen wir sicher, dass
die Unternehmen das Geld
auchin das Zukunftsthema au-
tonomes Fahren investieren?

Die Unternehmen sind sich
der Relevanz des automatisier-
ten Fahrens und der brisanten
Wettbewerbssituation genauso
bewusst wie wir Wissenschaft-
ler.Nichts liegt naher, als die be-
reits getdtigten Investitionen in
dieses Zukunftsthema fortzu-
fithren, als Milliardenbetrige
abschreiben zu missen und
schrittweise zu Herstellern fa-
brikneuer Oldtimer zu werden.

Und was hitten die Kom-
munen von einem Zukunfts-
programm ,Automatisiertes
Fahren“?

Der OPNV ist heute ein Zu-
schussgeschéft. Das muss nicht
sosein, im Gegenteil. Die fahrer-
losen Shuttles kénnen nicht
nur Busse auf unwirtschaftli-
chen Strecken ersetzen, son-
dern auch neue Geschiftsmo-
delle erdffnen. Durch die Daten,
die diese Fahrzeuge liefern, lasst
sich eine Art, digitaler Zwilling“
des Verkehrs in einer Stadt ge-
nerieren. Dieses digitale Abbild
des Verkehrs konnten auch an-
dere Verkehrsteilnehmer nut-
zen, Fahrradfahrer, Fufiganger
und Lieferverkehre. Im besten
Falle wird es sicherer und be-
quemer fiir alle.

am wochenende

Fehler ohne Konsequenzen

Eine fadenscheinige Hausdurchdurchsuchung, mutmaflich tibergriffige
Polizist:innen, einer rechter Kommissar, der Dickpics verschickt.
Die Polizei in Weimar hat ein Problem. Warum tut keiner etwas dagegen?

Morgen am
Kiosk oder
in lhrem
Briefkasten.
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Autonom, aber
noch nicht
attraktiv:
fahrerlnnen-
loser Bus in
Monheim
Foto: Jochen
Tack/imago
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Wie die Zombie-
Apokalypse

Blindnis protestiert in bis zu
30 Stadten gegen Abwrackpramie

Von Katharina Schipkowski

Es kommt nicht oft vor, dass der Sachverstan-
digenrat der Wirtschaftsweisen der Bundesre-
gierung und radikale Klimaaktivist*innen ei-
ner Meinung sind. Aber hinsichtlich der Ab-
wrackpriamie sind sie es: Fiir beide erinnert die
Wiederauferstehung der Fordermafinahme ftr
Spritverbrenner mehr oder weniger an eine
Zombie-Apokalypse.

Das Biindnis,,Sand im Getriebe, das aus ver-
schiedenen klima-, verkehrspolitischen und
globalisierungskritischen Gruppen besteht,
hat deshalb fiir Freitag einen bundesweiten
Aktionstag angekiindigt. Aktionen in 20 bis
30 Stadten sind geplant. Anlass ist der Auto-
gipfel am kommenden Dienstag, bei dem im
Kanzleramt in Berlin tiber Kaufpramien auch
fiir moderne Diesel und Benzinerentschieden
werden soll.

,Wenndie Autoindustrie sich gegen den Kli-
maschutz und gegen den Willen der Menschen
durchsetzt, wire das ein Skandal’, sagt die Spre-
cherin Marie Klee. Die Branche habe jahrelang
ihre Kund*innen und die Offentlichkeit betro-
gen und strecke nun die Hand aus. Staatshil-
fen missten mit einer Verpflichtung zur sozial-
okologischen Konversion der Branche einher-
gehen, fordert Sand im Getriebe.

In Aachen, Bamberg, Braunschweig, Hanno-
ver, Kassel und Osnabriick haben die jeweili-
gen Ortsgruppen Kundgebungen, Mahnwa-
chen und Fahrraddemonstrationen angemel-
det. Eine grofie Aktion wie die Blockade der
Internationalen Autoausstellung IAA in Frank-
furtam Main im vergangenen September fallt
coronabedingt aus.,Es kann aber gut sein, dass
in einigen Stddten kleinere Momente des zi-
vilen Ungehorsams entstehen’, sagt Sprecher
Malte Blum.

Die Berliner Ortsgruppe will vor die Senats-
verwaltung fiir Gesundheit ziehen, um darauf
hinzuweisen, dass die Autoindustrie Milliar-
denbetrage erhalten konnte, wahrend Pflege-
und Gesundheitssektor vernachlassigt werden.
Die Politik diirfe nicht vor der Autolobby ein-
knicken. Denn: Der individuelle motorisierte
Nahverkehr sei keineswegs zukunftstrachtig.

Kohleverbrauch
bricht ein

Energieverbrauch sinktim 1.
Quartal. Nur Erneuerbare wachsen

Der Energieverbrauch in Deutschland ist in
den ersten drei Monaten dieses Jahres im Ver-
gleich zum Vorjahreszeitraum um 6,8 Pro-
zent gesunken. Ohne den Effekt der milderen
Temperaturen, die den Heizbedarf verringern,
hatte der Riickgang nach Angaben der AG Ener-
giebilanzen immer noch bei 6,4 Prozent gele-
gen. Wachstum gab es nur bei den erneuerba-
ren Energien, die um 6 Prozent zulegten. Bei
der Kohle gab es dagegen einen starken Ein-
bruch: Der Verbrauch von Braunkohle sank
um uber 30 Prozent, der von Steinkohle um
22 Prozent. Bei der Atomenergie gab es durch
das planmafige Abschalten des AKW Philipps-
burg einen Riickgang um 17 Prozent.

Grund fiir den niedrigeren Energiever-
brauch ist unter anderem eine geringere In-
dustrieproduktion, die schon vor Corona zu
beobachten war. Zudem sinkt der Primair-
energieverbrauch auch dadurch, dass bei der
Stromproduktion fossile Energietrager durch
erneuerbare ersetzt werden, denn beiden fos-
sillen wird durch Umwandlungsverluste mehr
Primarenergie fiir die gleiche Menge Endener-
gie bendtigt. Bei der Stromerzeugung haben
die Erneuerbaren im 1. Quartal erstmals einen
Anteil von mehr als 50 Prozent erreicht. (mkr)
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