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Einleitung

Der digitale Kapitalismus
macht mobil

»Im amerikanischen Traum kann jeder ein Eigenheim
und ein paar Autos besitzen, und wir kénnen fahren,
wohin es uns verdammt noch mal gefdllt. Es gibt gute Jobs fiir
hart Arbeitende und weite StraRen fiir das Wochenende.
Wir kénnen uns sowohl nach oben als auch seitwarts bewegen.«!

ALEXIS MADRIGAL

Der Kapitalismus des 20. Jahrhunderts konnte die Sehnsucht
nach Unabhingigkeit, Individualitit und Freiheit des Einzel-
nen im Automobil kondensieren. Es vereint zwei Kernelemente
kapitalistischen Gliicksversprechens in einem device: Autono-
mie und Mobilitit. Der American Way of Life ist ohne motori-
sierte Individualfahrzeuge und die sie bedingende Infrastruktur
von Autobahnen und Vorstddten nicht denkbar. Auch heute
noch sind Freiheit und Automobilitit aufs Engste verkniipft.
Dementsprechend werden Tempolimits oder Fahrverbote nicht
etwa als politisch gestaltende Mafinahmen verstanden, sondern
unmittelbar als freiheitsbedrohend dechiffriert.” Das Festhalten
am motorisierten Individualverkehr wird zusitzlich gestiitzt
vom unerschiitterlichen Glauben, Wohlstand und Wachstum
seien untrennbar miteinander verbunden. Wenn auch die soziale
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Mobilitdt in weite Ferne geriickt ist: Beim Autofahren, der letz-
ten Bastion des Egalitarismus, sind wir alle gleich — vom Wagen-
typ mal abgesehen.

Doch die Mobilitatsindustrie und ihr icon product, das Auto,
stecken in der Krise. Der Verkehr mit seinen 6kologischen, so-
zialen und gesundheitlichen Folgen stellt eines der drdngends-
ten Probleme nahezu aller stidtischen Ballungsraume welt-
weit dar. Hauptursache fiir Flachenverbrauch, Schadstoff- und
Larmbeldstigung sowie Ressourcenverschwendung ist der weit-
gehend verbrennungsmotorisierte Verkehr. Allein die gefélsch-
ten Emissionswerte von Dieselfahrzeugen sind fiir den frith-
zeitigen Tod von 5000 Menschen pro Jahr in der Européischen
Union (EU) verantwortlich.> Zudem sind jedes Jahr 1,25 Millio-
nen Verkehrstote weltweit zu beklagen.

Wihrend sich diese Situation tberall auf der Welt zuspitzt,
steht dem Auto in all seinen Aspekten ein tief greifender Wan-
del bevor. Seit der Geburtsstunde des modernen Automobils
vor 130 Jahren, seit also Carl Benz 1886 zur ersten Fahrt mit
dem Motorwagen Nummer 1 aufbrach, hat sich am Grundprin-
zip des Automobils nicht viel verdndert: Ein von einem Ver-
brennungsmotor angetriebenes Gefdhrt, das sich im privaten
Besitz befindet, wird von seinem (zumeist mannlichen) Besitzer
gesteuert. Und es sind ebendiese drei Charakteristika, die heute
grundsitzlich infrage stehen.

Erstens zeichnet sich eine klare Perspektive auf nicht fos-
sile Antriebe ab: Weltweit wird an konkreten Ausstiegsszena-
rien gearbeitet, in denen konventionelle Antriebe durch elektri-
sche oder andere lokal emissionsfreie Antriebe ersetzt werden.
Europaweit wird {iber Ausstiegsszenarien und -termine aus der
fossilen Verbrennung nachgedacht. Umweltverbande erzwin-
gen vermehrt Mafinahmen der Kommunen zur Reduktion von
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Schadstoffen, komplette Fahrverbote fiir Dieselfahrzeuge sind
auch hierzulande nur noch eine Frage der Zeit. In den USA
ist der Versuch, den Diesel als »saubere Alternative« zu etab-
lieren, kldglich gescheitert. Der Dieselskandal lautete den An-
fang vom Ende des Verbrennungsmotors ein, die Hinwendung
Chinas zu einer nachhaltigeren Industriepolitik tut hier ein
Ubriges. Das ldsst einen grundlegenden Umbau der Automobil-
branche erwarten — mit vielfdltigen Folgen fiir Umwelt, Ver-
kehrsplanung, Infrastruktur, aber auch Fertigungsmethoden,
Beschiftigung und Unternehmenskulturen.

Parallel zu diesen Entwicklungen auf der Antriebsseite zeich-
net sich auch auf der Steuerungsseite ein epochaler Umbruch
ab: Die unzuverldssigste Komponente des Hightechprodukts
Auto - der Mensch am Steuer — wird durch Algorithmen ersetzt.
Auch wenn die Digitalisierung in vielen Bereichen noch am
Anfang steht, sind es derzeit insbesondere Unternehmen aus
dem Silicon Valley, die fieberhaft an Softwareldsungen fiir das
autonome Fahren arbeiten. Es ist absehbar, dass autonomes und
teilautonomes Fahren innerhalb der nichsten Jahre zu einer
Alltagstechnologie werden wird.

Und zu guter Letzt entstehen im Zuge der Digitalisierung
neue Nutzungsarten, Bediirfnisse und Lifestyles, die in ihrer
Gesamtheit das Modell der von Henry Ford ausgerufenen Mobi-
litat des 20. Jahrhunderts transzendieren. Der Privatbesitz fossil
betriebener Automobile wird durch eine Vielfalt an Eigentums-
und Nutzungsmodellen zwischen Car-Sharing, Ride-Sharing,
digital vermittelten o6ffentlichen und privaten Verkehrsoptio-
nen zuriickgedringt. Neue Geschiftsmodelle entstehen, und
neue Akteure treten auf den Plan, die sowohl die Automobil-
industrie als auch die Stadte und Gemeinden vor grof3e Heraus-
forderungen stellen.
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Plattformkapitalismus

Der Begriff Plattform kommt aus dem IT-Bereich und be-
zeichnet dort eine Grundtechnologie, auf der andere Dienste
oder Anwendungen aufbauen. Es handelt sich um Software-
oder Hardware-Infrastrukturen, die Dritten zur Verfiigung
gestellt werden. Zentral fiir diese Geschaftsmodelle sind
der Einsatz von Matching-Algorithmen, oft mit Methoden
kiinstlicher Intelligenz unterstiitzt, sowie die Verwertung
von Daten.* Nutzerinnen und Nutzer haben dort eine drei-
fache Funktion: Sie sind einerseits Kunden der Plattform,
stellen andererseits eine Datenressource fiir diese dar und
werden schlieBlich durch das entstehende Profil und Ak-
tivitatsdaten selbst wieder zum Produkt. Deren Aktivitat
wird als Feedback zuriickgespeist ins System und dient zur
Optimierung desselben.

Social-Media-Plattformen wie Facebook, App-Stores in
mobilen Betriebssystemen und nicht zuletzt Anwendungen
aus der sogenannten Sharing Economy wie Uber und AirBnB
stellen solche Plattformen dar. Aufgrund des Netzwerk-
effekts erreichen Plattformdienste schnell Monopolstellun-
gen. Oft werden dabei kostenlose Dienste querfinanziert,
etwa durch Werbung oder Userdaten-Auswertung. Die
Eigentlimer der Plattform bestimmen dabei die Nutzungs-
moglichkeiten, sie orchestrieren durch das Design von
Strukturen, Schnittstellen und Algorithmen die Interaktions-
maglichkeiten von Dritten und erlangen so eine asymmet-
rische Machtposition, besonders wenn die Plattformen in
ihren jeweiligen Bereichen zu Monopolisten werden.’
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Uber ist neben Airbnb das Paradebeispiel fiir ein digita-
les Unternehmen aus der sogenannten Sharing-Okonomie.
»Sogenannt« deshalb, weil ein Geschaftsmodell wie das
von Uber iiberhaupt gar nichts mit sharing, also mit Teilen,
zu tun hat, sondern eher mit Vermitteln. Die Firma gehort
zu den aggressivsten plattformkapitalistischen Unterneh-
men weltweit, weil es nicht nur Arbeitsrechte, Regulierung
und Gesetze ignoriert, sondern disruptiv vorgeht, also
Markte in ihrer gegenwartigen Form zerstort und in sei-
nem Sinne neu aufbaut. Uber verschiebt die Fahrzeugkos-
ten (Eigentum, Wartung, Versicherung), die in traditionel-
len Unternehmen anfielen, auf die Fahrerinnen und Fahrer,
diese sind »unabhangige Vertragspartner«, sozusagen Sub-
unternehmer eines Franchisegebers, in diesem Fall Uber.®

Auftritt von Tesla, Uber und Google

Treiber diese Entwicklung ist weder die Automobilindustrie
selbst noch in erster Linie eine breite gesellschaftliche Bewe-
gung fiir eine Verkehrswende. Stattdessen dringen digitalkapi-
talistische Unternehmen aus dem Silicon Valley und anderswo
mit Macht in den Verkehrssektor vor und versuchen, digitale
Plattformen zu etablieren und mit ihren Geschiftsmodellen
rund um digitale Dienste Marktdominanz zu erreichen. Wir
konnten in den letzten Jahren den Aufstieg von Onlineunter-
nehmen in die Riege der machtigsten, finanzstédrksten und pro-
fitabelsten Unternehmen der Welt beobachten. Aus den fiinf
grofiten Unternehmen der Internetokonomie - Google, Amazon,
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Facebook, Apple und Microsoft - sind mittlerweile die finf
grofiten Unternehmen der Welt. Auch wenn es um Innovation
geht, sind die grofien fiinf ganz vorne: Amazon, Alphabet, Face-
book, Microsoft und Apple haben 2017/18 iiber 62 Milliarden
Euro fiir Forschung und Entwicklung ausgegeben.”

Eine dhnliche Entwicklung zeichnet sich im Autosektor ab.
Der Onlinehéndler Amazon gab im Jahr 2016 erstmals mehr fiir
Forschung und Entwicklung aus als der Volkswagen-Konzern.®
Insbesondere Tesla, Uber und Waymo (die aus dem »Google
self-driving car project« hervorgegangene Tochterfirma des
Suchmaschinengiganten Google) sind, was Forschung, Finanz-
mittel, Nutzerbasis und Innovationsfahigkeit betrifft, tonange-
bend. Sie sind es, die die Krise des Automobilismus alter Pra-
gung am stirksten beférdern. Diese Unternehmen wollen keine
Autos verkaufen, sie wollen die Weltbevolkerung mit Mobili-
tatsdiensten versorgen, Automobile selbst werden zur Neben-
sache.

Tesla Motors ist in den 15 Jahren seit seiner Griindung zum
weltweit grofiten Hersteller von Elektroautos geworden. Gleich-
zeitig ist die vom PayPal-Griinder Elon Musk gefiihrte Firma
ein durch und durch digitales Unternehmen. Die Fahrzeuge
sind im Grunde rollende IT-Produkte, die stindig mit Teslas
Servern verbunden sind. Tesla hat ein digitales Okosystem rund
um die Fahrzeuge entwickelt, das in der Branche seinesgleichen
sucht.’ Die Kduferinnen und Kéiufer der Fahrzeuge sind wie auf
digitalen Plattformen gleichzeitig User, Versuchskaninchen fiir
neue Features sowie Lieferanten von Trainingsdaten fiir Teslas
Autopiloten, die durch kiinstliche Intelligenz gestiitzt werden.

Die Firma Waymo startete im Dezember 2018 den ersten
kommerziellen Fahrservice mit vollautonomen Fahrzeugen.
Das Google-Tochterunternehmen will ebenfalls selbst keine
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Autos bauen, dafiir jedoch den »weltbesten Fahrer« kreieren -
einen selbstlernenden Algorithmus, der nach dem Plan des
Unternehmens einmal auf allen Fahrzeugen dieser Welt »lau-
fen« wird. Waymo hat am ehesten das Zeug dazu, mit fahrer-
losen Fahrzeugen im Weltmaf3stab Geld verdienen zu konnen:
Thre Fahrzeuge haben bislang tiber 16 Millionen Testkilometer
auf 6ffentlichen Straflen zuriickgelegt.

Die vor gerade einmal zehn Jahren gegriindete Firma Uber
hat sich zum grofiten Fahrtenvermittler der Welt gemausert
und operiert derzeit in 65 Landern. Den Dienst des kaliforni-
schen Unternehmens in Anspruch zu nehmen ist zum Taxifah-
ren des digitalen Zeitalters geworden und to take an Uber zum
stehenden Ausdruck. Die Firma aus San Francisco plant, priva-
ten Autobesitz tiberfliissig zu machen, gar den 6ffentlichen Ver-
kehr ebenfalls iiber seinen privat organisierten, algorithmischen
matching service abzuwickeln. Uber, das aufler einer Flotte an
Testfahrzeugen fiir autonomes Fahren bisher gar keine eigenen
Autos besitzt, will zum »Amazon des Transportsektors« wer-
den und in den Klub der Unternehmen mit {iber einer Milliarde
Nutzern aufsteigen."

Alle drei Genannten sind Digital Natives durch und durch.
Mit ihren disruptiven Geschéftsmodellen, ihren auf Algorith-
men und Userdaten beruhenden Diensten, ihrer breiten Nut-
zerbasis und immensen Kapitaldecke treten sie an, eine klassi-
sche Branche das Fiirchten zu lehren. Die Autoindustrie lauft
Gefahr, von diesen neuen Playern aus der IT-Branche nicht nur
Konkurrenz zu bekommen, sondern von diesen komplett ver-
drangt zu werden. Jenseits des Pazifiks treten zudem weitere
Akteure auf den Plan, insbesondere chinesische Firmen, die
den grofiten Auto- und Mobilitdtsmarkt der Welt — Asien - im
Stile der Plattformokonomie beherrschen wollen.
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Das Auto als digitales Gerat

Ein neues Kapitel wird aufgeschlagen: Das Auto wird zum
IT-Produkt, seine Nutzung zum digitalen Service, und seine
Kéuferinnen und Kéufer werden zu Nutzerinnen und Nut-
zern. Sowohl beim autonomen Fahren als auch beim elektri-
schen Antrieb und insbesondere bei neuen Nutzungsmodellen
sind durchgehend Kernkompetenzen der IT gefragt. Algorith-
men, Datenverarbeitung in Echtzeit und ihre Optimierung mit-
tels kiinstlicher Intelligenz, gekoppelt mit Nutzerfreundlich-
keit und einer auf Plattformen organisierten Nutzerbasis: Das
ist das Erfolgsmodell der Digitalkonzerne, tibertragen auf den
Mobilititssektor. Als genuin plattformkapitalistische Unterneh-
men tragen Dienste wie Uber die Logik und Geschiftsmodelle
aus der Netzokonomie in die Logistik und Mobilitdt. Das Gerat
und seine Anschaffung werden zu einem Steinchen unter vielen
im Mosaik der digitalen Kundenbeziehungen. Das Auto wird
zum Computer und gleichzeitig zum Teil eines digitalen Netz-
werks: dem Internet der Mobilitét.

Mit den Millennials, also den nach 1980 Geborenen, tritt eine
Generation auf den Plan, die mit dem Internet und digitalen
Services grofl geworden ist. Mit ihrer Affinitét zu neuen Tech-
nologien und ihren verdnderten Bediirfnissen und Anspriichen
an Mobilitdt befordern sie einen Wandel hin zu vernetzten Ser-
vices und der Nutzung diverser Verkehrsmittel (Multimoda-
litdt). Dieser Ubergang ldsst auf eine inhdrente und bereits
manifeste Tendenz zum Abschied vom Fithrerschein und vom
privaten Fahrzeugbesitz schlielen.

In der deutschen Offentlichkeit wird das Potenzial der IT-
Firmen bisher trotz ihrer Marktvorteile erheblich unterschétzt.
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Waymo kennt hierzulande kaum jemand. Tesla wird erst ernst
genommen, seit sie 2018 mit dem Model 3 zuverléssig ihre Pro-
duktionsziele erreicht haben und damit zum bis dato einzi-
gen Serienhersteller elektrisch angetriebener Mittelklassewagen
wurde. Und Uber darf bislang in Deutschland mit seinem wich-
tigsten Geschiftsmodell, dem Vermitteln von Fahrten mit Pri-
vatfahrzeugen, nicht antreten. Nur mit einem Trick, der Kombi-
nation aus Mietwagenangebot und Chauffeurservice, darf Uber
tberhaupt operieren, die Fahrzeuge miissen aufgrund dieser
Konstruktion auch nach jeder Fahrt zuriick zur Basis und kon-
nen nicht unterwegs Kunden aufnehmen.

Entgegen der offentlichen Wahrnehmung in Deutschland
haben die neuen Spieler auf dem Mobilitatsfeld aber spatestens
seit 2018 die Nase vorn: Waymo sammelt Erfahrungen mit dem
ersten vollstindig autonomen Robo-Taxi-Service, Tesla konso-
lidiert sich als fithrender Elektroautohersteller auf allen wich-
tigen Mérkten, und Uber geht an die Borse, ist fast ebenso viel
wert wie Volkswagen und expandiert weiter. Die klassischen
Autohersteller sind ihnen, was die Geschéftsmodelle angeht, um
Jahre hinterher.

Der Wettbewerbsvorteil der Konzerne aus dem Silicon Val-
ley - und das gilt in zunehmendem Maf3e auch fiir ihre chine-
sischen Pendants — zeichnen sich durch Kundennihe, Echtzeit-
interaktion mit ihren Kunden und schnelles Ausliefern von
Innovationen aus. Die Autopilotfunktion von Tesla etwa konn-
ten sich die Nutzer vor drei Jahren bereits von Teslas Servern
selbst herunterladen und freischalten - von einer solchen digi-
talen Produktaktualisierung sind die klassischen Hersteller
noch Jahre entfernt. Auch beim autonomen Fahren hinken sie
mehrere Jahre hinterher - in der digitalen Innovationswelt eine
halbe Ewigkeit.
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Die Produktion elektrischer Antriebe gefihrdet die Domi-
nanz der groflen Automobilkonzerne zusétzlich, denn sie er-
moglicht einen Abbau der hohen Eintrittshiirden, die den Markt
bislang kennzeichnen, und stellt vielen auch kleineren Akteu-
ren eine Marktchance in Aussicht. In China sind bereits fast
drei Millionen Elektroautos auf der Strafle — die hochste Zahl
weltweit. Auf Platz zwei folgen die USA, dann kommt Norwe-
gen. Dort ist aktuell bereits jedes zweite neu zugelassene Auto
ein Elektrofahrzeug.

Auch China setzt voll und ganz auf Elektromobilitit, von den
zehn absatzstarksten E-Auto-Produzenten kommt die Hilfte
von dort. Auch bei der Schliisseltechnologie der E-Fahrzeuge,
der Batterie, spielt China vorne mit: Das Land, das schon lange
Zweirdder mit Verbrennungsmotoren aus seinen Stidten ver-
bannt hat, plant dreimal mehr Batteriefabriken als der Rest der
Welt zusammen. Die Chinesische Kommunistische Partei ver-
sucht dariiber hinaus, binnen weniger Jahre die wirtschaftliche
Basis Chinas von einer auf Massenproduktion und niedrigen
Lohnen basierenden Exportwirtschaft hin zu einem neuen
Modell einer Art Netzwerkokonomie umzubauen. »Made in
China 2025« heif3t der strategische Plan, den Premierminister
Li Keqiang und sein Kabinett im Mai 2015 beschlossen. In ihm
steht die Etablierung plattformkapitalistischer Geschiftsmodelle,
wie wir sie aus dem Silicon Valley kennen, in der Informations-
und Kommunikationsbranche im Vordergrund. Bereits heute
sitzen 9 der 20 grofiten Technologieunternehmen in China (die
restlichen 11 in den USA). Innerhalb des néichsten Jahrzehnts
China will unter anderem in Robotik, kiinstlicher Intelligenz
und emissionsfreien Fahrzeugen weltweit fithrend werden.

Ein Blick auf die Entwicklung in der Computerbranche mag
einen Hinweis auf die Frage geben, wer in dieser veranderten
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Branche in Zukunft die Nase vorn haben konnte. Hier sind
die Hersteller von Software und Betriebssystemen mittlerweile
tonangebend: Google, Apple, Microsoft. Die Hardwareherstel-
ler (auler Apple) sind zu zweitrangigen, mit geringen Margen
kdampfenden, von den Softwareunternehmen abhingigen Sekun-
danten geworden.

Die Wirtschaftsnachrichtenagentur Bloomberg vergleicht
den Effekt des E-Autos auf die Branche mit dem des iPhones.
Genau wie die klassischen Autohersteller jetzt gab sich auch
Microsoft-Chef Steve Ballmer damals sicher: »Das iPhone hat
iiberhaupt keine Chance auf irgendeinen nennenswerten Markt-
anteil.«"!

Apple gelang es jedoch innerhalb weniger Jahre, eine Bran-
che bis zur Unkenntlichkeit zu verdndern und etablierte Her-
steller wie Nokia und Blackberry vom Markt zu verdrdngen.
Die Firma hat vor einigen Jahren das Wort »Computer« aus
ihrem Firmennamen entfernt. Dies ist symptomatisch fiir eine
generelle Entwicklung, in der Software wichtiger wird als Hard-
ware. Und das nicht nur in der IT-Branche.

Auch beim Bundeswirtschaftsministerium macht man sich
Sorgen, beobachtet man doch, dass »branchenfremde Digital-
konzerne versuchen, ein neues Okosystem aus batteriebetrie-
benen, autonom fahrenden Fahrzeugen und Big-Data-Anwen-
dungen zu etablieren«. Gelingt den deutschen und europdischen
Autobauern nicht, diese Herausforderung zu parieren, »laufen
sie Gefahr, in einem wachsenden Markt vernetzter Mobilitit
als reine Fahrzeugzulieferer in die zweite Reihe gedridngt zu
werden«."
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Griiner Kapitalismus?

Die grofien 6kologischen Probleme unserer Zeit basieren zu
groflen Teilen auf der Erschopfung von Schliisselressourcen,
dem exorbitanten Flaichenverbrauch des autozentrierten Mobi-
lititsmodells sowie dem erheblichen Anteil an klimaschadli-
chen Emissionen durch die Herstellung und den Betrieb von
Autos. Von der Automobilindustrie eingefithrte Innovationen
trugen bisher meist nicht zur Lésung dieser Probleme bei, weil
sie weder auf geringere Emissionen noch auf geringeren Res-
sourcenverbrauch oder optimierte Nutzung abzielten. Sie fiihr-
ten eher zu mehr Leistung, mehr Gewicht, mehr zusitzlichen
Funktionen und grofleren Fahrzeugen und zementierten da-
durch eine »imperiale Lebensweise«, deren nicht zu tibersehen-
des Symptom die Epidemie tiberdimensionierter SUVs in den
urbanen Zentren ist."’

Im Jahr 2030 werden voraussichtlich 70 Prozent der Welt-
bevolkerung in Stddten leben. Die Stadte der Zukunft werden
dicht besiedelt und dringend auf nachhaltigen Stddtebau ange-
wiesen sein. Deshalb wird es in ihnen keinen Platz fiir Indivi-
dualverkehr mit Verbrennungsmotoren mehr geben. Auch in
den sich entleerenden ldndlichen Rdumen und urbanisierten
stadtischen Peripherien brauchen wir neue Mobilitatskonzepte.
Die Stddte und Gemeinden stehen diesbeziiglich vor enormen
Herausforderungen, die aber auch die Chance bergen, mit der
autozentrierten Stadt- und Verkehrsplanung Schluss zu machen.
Die Kommunen werden zudem zu wichtigen Akteuren, wenn
es um eine der entscheidenden Ressourcen der digital gesteuer-
ten Mobilitdt geht: die Generierung und Verarbeitung von Ver-
kehrsdaten. Neue Mobilititskonzepte erfordern zudem legisla-
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tive und regulatorische Gestaltung. Um Menschen zu bewegen
und ihr Habitat lebensgerecht zu gestalten, muss die Mobilitét
nachhaltig, postfossil und intelligent vernetzt sein und dabei
Raum und Ressourcen optimal ausnutzen. Die Stiadte miissen
hier ihre Gestaltungsspielraume (zuriick-)erobern und wahr-
nehmen.

Das Silicon Valley sieht sich als Avantgarde eines griinen
Kapitalismus, dem es gelingt, mithilfe bestehender Marktmecha-
nismen einen dkologischen Umbau zu realisieren und dadurch
die Klimakrise aufzuhalten. Smarte, vernetzte, algorithmen- so-
wie datenzentrierte Mobilitdtskonzepte werden als griine Alter-
native zum grauen Kapitalismus mit seiner Extraktion fossiler
Energietréger, der Verschwendung von Ressourcen und den da-
raus resultierenden Umweltschidden dargestellt.

Thr Potenzial fiir Nachhaltigkeit, verbesserte Ressourcenaus-
nutzung und verniinftiges Management und die damit ver-
kniipften Vorteile fiir Gesundheit, Lebensqualitit und Umwelt
lassen sich zwar nicht leugnen, allerdings geht es den neuen
Akteuren vorrangig gar nicht um diese Effekte, sondern darum,
die Hoheit tiber den Verkehr der Zukunft zu erlangen und
durch die Etablierung und Beherrschung von algorithmen- und
datengestiitzten Mobilititsangeboten ihre Geschiftsmodelle
erfolgreich zu installieren und so zu Mobilitdtsmonopolisten
zu werden. Der digitale Kapitalismus schickt sich an, eine klas-
sisch industriell gepragte Branche mitsamt ihren Produktions-
und Distributionswegen radikal zu verdndern - und damit ver-
bundene Lebensweisen, Vorstellungen und Identititen gleich
mit. Ob es innerhalb des Kapitalismus allerdings tiberhaupt
die Moglichkeit gibt, aus der wachstumsfixierten Umweltzersto-
rung auszubrechen, eine Abkehr vom fossilen Raubbau hin zu
einer nachhaltigen zirkuliren Okonomie zu erreichen, ohne die
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Grundprinzipien des Kapitalismus selbst infrage zu stellen, ist
mehr als fraglich.

Das vorliegende Buch skizziert die drei zentralen Herausfor-
derungen in Bezug auf die (Auto-)Mobilitdt der Zukunft, den
Stand der technischen Entwicklung und die Geschiftsmodelle
und Allianzen, die diese Entwicklung vorantreiben. Dabei stel-
len sich folgende Fragen fiir die Zukunft:

Wird durch den Elektroantrieb tatsachlich eine nachhaltigere
Mobilitat realisiert, oder lautet er nur die ndchste Welle kapi-
talistischer Konsumgiiterproduktion ein?

Werden Algorithmen und datengetriebene Services rund um
das autonome Fahren tatsichlich Verkehr und Unfille ver-
meiden, mehr Zeit fiir alle mit sich bringen und eine bes-
sere Ressourcenauslastung ermoglichen, oder werden sie zu
Profitmaximierung, Privatisierung des Verkehrs und ande-
ren diskriminierenden Praxen fiihren?

Eroffnen Sharing-Modelle und digital vermittelte Nutzungs-
formen Moglichkeiten fiir mehr Nachhaltigkeit und Teilhabe,
oder entsteht hier einfach nur der néchste plattformkapitalis-
tisch deregulierte Dienstleistungsmarkt?

Kann es gelingen, die individuelle Mobilitét in ein kollekti-
ves Gut zu transformieren und dadurch das Ende des Autos
als Konsumobjekt, Statussymbol und »Wafte« einzulduten?

Das sind die Diskussionen, die in den niachsten Jahren rund um
die Mobilitdt zu einem entscheidenden Feld fiir gesellschaftli-
che Auseinandersetzungen werden und sich mit den Debatten
um die sogenannte Smart City, die Plattformdkonomie und das
Recht auf Stadt iiberschneiden.
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Kapitel 1

Das elektrische Auto

Der weithin unbekannte Franzose Gustave Trouvé sorgte im
Sommer 1881 fiir Aufsehen auf den Straflen von Paris. Er war
dort mit einem automobilen Dreirad unterwegs, das von einem
Elektromotor angetrieben wurde. Ganze sieben Jahre spiter erst
wagte sich Bertha Benz mit dem verbrennungsmotorbetriebe-
nen Dreirad ihres Mannes Carl auf die Reise von Mannheim
nach Pforzheim. In der Anfangszeit der Automobilisierung
hatte der E-Antrieb also die Nase vorn — am Beginn des 20. Jahr-
hunderts waren 34.000 elektrische Autos in den USA unterwegs,
mehr als benzingetriebene.! In der Folgezeit anderte sich dies
jedoch. Schon damals wurde das hohe Gewicht der Batterien
als Problem empfunden, das mit der héheren Energiedichte
von Mineral6lprodukten nicht mithalten konnte, und kulturelle
Faktoren wie die damals schon prédsente »Reichweitenpanik«
spielten ebenfalls eine Rolle. Die Verfiigbarkeit billiger Kraft-
stoffe und die wirtschaftlichen Interessen der Olindustrie diirf-
ten letztlich den Ausschlag dafiir gegeben haben, dass es um
das Elektroauto lange still wurde.

Fast ein Jahrhundert spiter versuchte es schliefSlich General
Motors mit einem Elektrowagen, dem EV1 (Electric Vehicle 1).
Mit dem vollelektrischen Zweisitzer konnte man 130 Kilometer
weit fahren, bevor das Auto wieder geladen werden musste, und

Das elektrische Auto 21



das Laden war an jeder beliebigen Haushaltssteckdose moglich.
Trotz der werblichen Unterstiitzung durch Hollywoodstars war
dem Projekt kein Erfolg beschieden. Einer Allianz aus Olindus-
trie, Automobilindustrie und korrupten Regulierungsbehérden
gelang es, das Projekt E-Auto auch diesmal erfolgreich zu torpe-
dieren.? Dass sich Autos mit Verbrennungsmotoren tiberhaupt
durchgesetzt haben, ist eher auf kapitalistische Marktmechanis-
men zuriickzufithren als auf die Technik selbst.

Otto- und Dieselmotoren sind in vielerlei Hinsicht misslun-
gen: Ein Kraftstoff-Luft-Gemisch wird zur Explosion gebracht,
die resultierende senkrechte Bewegung der Kolben muss her-
nach mittels einer Kurbelwelle in eine Rotation verwandelt wer-
den, deren Kraftiibertragung auf die Riader gleich wieder durch
eine Kupplung unterbrochen werden muss, damit der Motor
nicht gleich abstirbt. Die Motoren werden zudem selten im opti-
malen Drehzahlbereich betrieben, sind laut, miissen gekiihlt
werden und produzieren enorme Schadstoffmengen. Ein Grof3-
teil der Leistung geht als Abgaswiarme, durch Kiithlung, Reibung
und Schall verloren, Bremskraftriickgewinnung gibt es nur Ein-
zelfillen - die Liste an Designmingeln ist lang. Der Wirkungs-
grad des Ottomotors liegt bei bescheidenen 25 Prozent, beim
Diesel mit rund 33 Prozent etwas hoher. Von zehn Liter Kraft-
stoff werden also nur etwa drei Liter zum Fortbewegen genutzt,
der Rest verbrennt nutzlos.? Die Verbrennerungetiime, die mit
circa 80 Litern hochexplosiver Fliissigkeit beladen sind und
meist von Amateuren gesteuert werden, verglich der Journalist
Alexis Madrigal daher mit »Bomben auf Radern«.*

Elektromotoren sind demgegeniiber wesentlich einfacher
aufgebaut, miissen nicht gekiihlt werden, und es entstehen kei-
nerlei Abgase im Betrieb, eine Abgasanlage ist nicht notig. Es
gibt kein Getriebe und keine Kupplung, Lairmddmmung ist
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nicht noétig, Bremskraft kann riickgewonnen werden. Mit einem
Wirkungsgrad von nahezu 100 Prozent (bei der Umwandlung
von elektrischer Energie in Bewegungsenergie) schneiden sie
deutlich besser ab als der Verbrenner.?

Die Okobilanz von E-Autos ist Gegenstand einer breiten
Debatte.® Drei Bereiche sind hierbei zentral: die Schadstoft-
emissionen im laufenden Betrieb, die CO,-Bilanz des fiir den
Antrieb verwendeten Stroms sowie die Energie- und Rohstoff-
bilanz des Lebenszyklus der Fahrzeuge.

Beim Betrieb wird kein Kraftstoff verbrannt, es entstehen also
weder gesundheitsschidliche Stickoxide noch Kohlendioxid,
weshalb die Bezeichnung »lokal emissionsfrei« gerechtfertigt
ist. Auch bei der Gerduschentwicklung und der Feinstaubbelas-
tung schneiden E-Autos zweifellos besser ab als vergleichbare
verbrennungsmotorgetriebene Fahrzeuge.

Die CO,-Bilanz im Betrieb hingt davon ab, wie hoch der
Anteil nicht fossiler Quellen bei der Erzeugung des genutzten
Stroms ist bzw. welchen Anteil die klimaneutralen Quellen
Wind und Sonne - aber auch Atomenergie - am Strommix
haben. Angesichts eines Anteils erneuerbarer Energiequellen an
der Stromerzeugung in Deutschland von 40 Prozent (2018), ist
das E-Auto bereits heute dem Verbrenner tiberlegen. In Zukunft
diirfte sich der Anteil CO,-neutralen Stroms - trotz skandalds
spatem Ausstieg aus der Braunkohle im Jahr 2038 - weiter er-
hohen. So rechnet etwa das Ifeu-Institut mit einer 50-prozenti-
gen Steigerung bis 2030 - anders seien die deutschen Klimaziele
auch kaum zu erreichen.” Das Heidelberger Umwelt- und Prog-
nose-Institut wiederum schatzt, dass Elektroautos aufgrund des
verdnderten Strommix im Jahr 2030 im Vergleich zu Benzinern
insgesamt rund 40 Prozent CO, einsparen werden.® Auch das
Oko-Institut prognostiziert, dass »2030 fiir jede Tonne CO,, die
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bei der Stromerzeugung fiir ein Elektroauto entsteht, zwei Ton-
nen CO, im Verkehr eingespart werden.«’

Bei der Gesamtokobilanz von Elektroautos muss neben dem
Betrieb auch die Herstellung und das Recycling berticksich-
tigt werden. Elektroautos sind weit weniger komplex als heu-
tige Wagen mit Verbrennungsmotoren: Fiir Motor und Getriebe
sind nur etwa 200 Einzelteile nétig statt 1400."° Mit weniger
Komponenten werden auch weniger Arbeitsstunden, Rohstofte
und Energie zu deren Herstellung benotigt. Weil dariiber hin-
aus auch keine regelmifligen Wartungen, Ol- oder Zahnriemen-
wechsel notig sind, fallen deutlich weniger Reparaturen an."

Die Krux liegt beim Elektroauto allerdings in der Batterie.
Deren Herstellung ist energie- und rohstoffintensiv: In jeder
Lithiumbatterie stecken Rohstoffe, die oft unter sozial wie oko-
logisch zweifelhaften Bedingungen geférdert werden, und das
bei erheblichem Energieaufwand - dasselbe gilt {ibrigens auch
fir Solarmodule.'” Insbesondere grofie und schwere Batterien
wirken sich negativ auf die Umweltbilanz aus, gerade diese wer-
den jedoch derzeit noch bevorzugt verbaut, um bei der Reich-
weite mit konventionellen Fahrzeugen mithalten zu kdnnen.
Eine fatale Logik, fithren doch grofle Batterien zu schweren
Fahrzeugen und damit zu hoherem Stromverbrauch, mehr Rei-
fenabrieb und hoherer Gerduschentwicklung. In den kommen-
den Jahren diirften sich allerdings Fortschritte in der Batterie-
technologie einstellen, eine Erhohung der Energiedichte um
40 Prozent innerhalb der nichsten Jahre scheint realistisch.™
Zudem diirften ein engmaschigeres Netz an Lademdoglichkeiten
sowie eine Gewdhnung an reichweitensparsames Fahren eben-
falls zu kleineren und somit leichteren Batterien fithren.
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