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Einfiihrung

In der Jahrtausende wihrenden Entwicklung der Menschheit konnte der
Mensch seit dem Beginn des Gebrauchs des Feuers bis zur Mitte des 18.
Jahrhunderts im Wesentlichen nur auf Einkommensenergien zuriickgreifen.
Dabei spielte der nachwachsende Rohstoff Holz neben der Wasserkraft und
der Windkraft die dominierende Rolle. Erst danach dominierte die Verwen-
dung von Vermdgensenergien, wie Kohle und Erddl. Der sich dadurch offen-
sichtlich ergebende Anstieg der Konzentration von Kohlenstoffdioxid in der
Erdatmosphére mit gravierenden Einfliissen auf das Klimasystem der Erde
erzwingt nun wieder die Riickkehr zur vorrangigen Nutzung von Einkom-
mensenergien mit allen sich daraus ergebenden Konsequenzen (z. B. Ener-
gieangebot und Energiebedarf stimmen nicht iiberein usw.). Diese Riickbe-
sinnung auf die vorrangige Nutzung von Einkommensenergien wird in
Deutschland mit dem Begriff Energiewende beschrieben.

Analoges gilt fiir die Fortbewegung der Menschen, die bis zur Erfindung
der Dampfmaschine und nachfolgend der Eisenbahn zu Land neben dem
Laufen auf die Nutzung von Pferd und Wagen beschriankt war. Erst mit der
Verfiigbarkeit der Eisenbahn und Jahrzehnte spéter des Autos nahm die Mo-
bilitdit der Menschen deutlich zu, was mit einem deutlichen Anstieg des
Energieverbrauchs fiir die Fortbewegung einherging und bis heute unver-
mindert anhilt. Einen starken Schub erhielt die individuelle Mobilitdt durch
die fragwiirdige Umgestaltung der Stidte zur autogerechten Stadt und die
zunehmende Massenproduktion von Autos ab Mitte des 20. Jahrhunderts,
was auch den Aussto8 von Kohlenstoffdioxid nachhaltig erhohte.

Um diesen wieder deutlich zu reduzieren muss sich im Rahmen einer ef-
fektiven Mobilititswende das Mobilitdtsverhalten jedes Einzelnen &ndern.
Der Umstieg von Fahrzeugen mit einem Antrieb auf Basis fossiler Kraft-
stoffe auf solche mit Elektroantrieb reicht da nicht aus. Damit verbunden ist
dann auch ein gravierender Umbau im Bereich der Automobilindustrie mit
entsprechenden Auswirkungen auf davon betroffene Arbeitsplitze. Es zeigt
sich, dass Energiewende und Mobilitdtswende wesentlich tiefer in die Ge-
sellschaft eingreifen als man oberflachlich erwartet.
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Ausgehend von der 5. Jahrestagung der Leibniz-Sozietit der Wissenschaf-
ten zu Berlin e.V. im Jahre 2012 zum Thema ,,Energiewende — Produktiv-
kraftentwicklung und Gesellschaftsvertrag® (Banse/Fleischer 2014) der be-
reits mehrere Veranstaltungen und Diskussionen vorausgingen, wurden in
den letzten Jahren verschiedene Aspekte der Energiewende systematisch be-
trachtet (vgl. Banse/Fleischer 2018). Dafiir stehen u. a.:

e Kolloquium zu Aspekten der Energiewende in Deutschland: Erneuer-
bare Energietrdger — Eigenschaftsprofile, Probleme und realistische Per-
spektiven ihrer Nutzung unter den Bedingungen Deutschlands am 11.
Oktober 2012;

e Kolloquium zum Thema ,,Energiespeichertechnologien: Notwendigkei-
ten, Problemspektren, wissenschaftlich-technische Entwicklungen und
Perspektiven am 13. Dezember 2013;

e Kolloquium zum Thema: ,,Energiewende 2.0 — Die ambivalente ,Warme’
im Fokus der Wissenschaft und Wirtschaft, der Technik und Techno-
logie® am 19. Mai 2017;

e offentliche Disputation zum Thema: ,,Die Energiewende 2.0: Essentielle
wissenschaftlich-technische, soziale und politische Herausforderungen*
am 12. April 2018;

e Offentliche Disputation zum Thema: ,,Die Energiewende 2.0 — Im Fokus:
Die kardinale Effektivitat und Effizienz* am 06. Dezember 2018.

Mit dem Kolloquium/der Disputation zum Thema: ,,Die Energiewende 2.0:
Im Fokus die Mobilitdt®, welches am 07. Mai 2021 als Zoom-Konferenz
stattfand und die bereits eine fiir April 2020 geplante Veranstaltung nach-
holte, wurde ein weiterer Aspekt der Energiewende betrachtet. Dabei konn-
ten nur einzelne Aspekte der Mobilitdt betrachtet werden. Eine Vertiefung
der Problematik bleibt weiteren Veranstaltungen vorbehalten.

skokok

Lutz-Gunther Fleischer, Vizeprésident der Leibniz-Sozietit, geht in seinem
Beitrag ,,Die Energiewende 2.0 und einige rezente Implikationen®, einer er-
weiterten Fassung seiner Eroffnung, an Hand der jiingsten kritischen Stel-
lungnahme des Bundesrechnungshofes auf einige Probleme und Versaum-
nisse bei der bisherigen Umsetzung der Energiewende in Deutschland ein.
Es sei festzustellen, dass die rezenten Ergebnisse hinsichtlich der qualitati-
ven Umgestaltung der Energetik und des nachhaltigen Klimaschutzes iiber
vereinbarte MaBBnahmen selbst quantitativ deutlich hinter den objektiven Er-
fordernissen, Erwartungen, iliberdies zugleich aber auch hinter den sich bie-
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tenden Moglichkeiten zuriickbleiben. Der Verkehrsbereich sei in dem Sinn
besonders auffillig. Die Energiewende 2.0 in Deutschland ist ein tiefgreifen-
der, gesamtgesellschaftlich zu gestaltender und nur so zu bewiltigender,
weil fiir alle Biirger und Bereiche der Gesellschaft einschneidender, hoch-
komplexer Transformationsprozess. Dieser fordert innerhalb des kompliziert
verflochtenen, teils sogar verschachtelten Problemgefiiges mit klimarelevan-
ten, 6konomisch-okologischen, technologischen, sozio-technischen. Kultu-
rellen und sozialen Komponenten die konsequente und effektiv koordinierte
Substitution von Vermogensenergietragern (fossilen und nuklearen Primér-
energietrdgern). Anzustreben sei — in den vom nationalen Gesetzgeber nun-
mehr verkiirzten Fristen — ein dynamisch ausgewogener Mix aus Einkom-
mensenergietrigern und eine CO3 jquiv.-Nettoemission von Null bis 2045.
Dafiir fehlen bisher die Ziel-Mittel-Perspektiven, die Pfade und die ange-
messenen konkreten Mafinahmen. In Anbetracht dieser Herausforderungen
sei ein grundsdtzliches Umdenken auch in der Politik unverzichtbar.

Inter- und transdisziplinér miissen im gleichen Sinn die naturwissen-
schaftliche, technikwissenschaftliche, sozial-, geistes- sowie kulturwissen-
schaftliche Expertise vollstandiger erschlossen und das priadikatenlogische
» Wenn-Dann-Konditional“ folgerichtig einbezogen werden.

In dem Kontext skizzierte L.-G. Fleischer eine themenrelevante Kern-
these: Auf das dynamische organische Ganze komme es an. Es umfasse die,
in einem solchen (im weitesten Wortsinn) ,, Organismus‘ obwaltenden pola-
ren und kooperativen Wirkungsbeziehungen sowie die vielfiltigen Wirkme-
chanismen, das interne und externe Gefiige dynamischer Einfliisse/Konditio-
nen, die bedingte und unbedingte Steuerung und Regelung. Zu integrieren
seien die variablen Wahrscheinlichkeiten der differenzierten Moglichkeiten,
insbesondere jener sie wandelnden komplexen Prozesse. Dazu gehdren typi-
sche Kausalitétsketten in ihren wesentlichen ontologischen und evolutiona-
ren Ursache-Wirkungs-Beziigen sowie die ebenfalls ambivalenten Ziele.
Solche holistischen Systeme existieren — gleich den Energiesystemen — rela-
tiv stabil funktionsdeterminiert organisiert, aber prinzipiell stofflich, ener-
getisch sowie informationell offen. In jedem ihrer (systemischen) funktio-
nell-strukturellen Bereiche sind die Konstituenten, die sogenannten Holons,
gleichermaflen autonome Ganzheiten als auch botméBige Teilheiten. Solche
Holons représentieren als Modelle Energieanteile, Energieformen, Energie-
sektoren, kognitive Strukturen, Glieder ontologischer und evolutiondrer Zeit-
reihen, soziale Gruppen, 6konomische Entititen etc. samt ihren Dichoto-
mien und ,Spielregeln‘.
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Ernst-Peter Jeremias wies im Einfiithrungsvortrag auf das bisher geltende
Klimaschutzgesetz und das aktuell dazu erlassene Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichts hin, welches besagt, dass das Gesetz in der jetzigen Form ver-
sdumt hat, Regeln fiir die Zeit nach 2030 festzuschreiben. Dadurch besteht
das Risiko, dass junge Menschen kiinftig beim Klimaschutz die Hauptlast
zu tragen haben.

Im Klimaschutzprogramm 2030 der Bundesregierung werden, den Ver-
kehr betreffend, folgende MaBinahmen festgelegt:

— Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir die Elektromobilitét,

— Forderung des Umstiegs auf Elektrofahrzeuge,

— Erhohung der Attraktivitit des 6ffentlichen Nahverkehrs,
— Investitionen in die Bahn,

— konsequente CO»-bezogene Reform der KfZ-Steuer.

Da Mobilitét ein Grundbediirfnis der Menschen und gleichzeitig Vorausset-
zung fiir eine moderne, arbeitsteilige Gesellschaft in einer globalisierten
Welt ist, sieht der Referent folgenden Weg zu einer Mobilitidtswende:

1. Eine 1:1-Transformation von derzeit rund 48.000.000 Verbrennungs-
PKW in Deutschland durch batterieelektrische Kraftfahrzeuge (BEV)
wird nicht zielfithrend im Sinne der notwendigen Mobilitidtswende und
nachhaltigen Wirtschaftens sein.

2. Die MiD-Studie 2018 (MiD: Mobilitdt in Deutschland) fiihrt aus, dass
die zuriickgelegte tdgliche durchschnittliche Tagesstrecke pro Person bei
39 Kilometern im Jahr 2017 betragt. Die daraus abzuleitende Konse-
quenz: Ist es zukiinftig notwendig, dass pro Haushalt durchschnittlich
1,1 PKW betrieben werden, die laut Statistik 23 Stunden pro Tag iiber-
wiegend zu Hause geparkt werden?

3. BEV sind auf der tiglichen ,,Kurzstrecke® bis ca.150 km aus Energieef-
fizienzgriinden gegeniiber Wasserstoff als Treibstoff zu bevorzugen.

4. Auf der Langstrecke sollte die elektrifizierte Bahn sowohl im Personen-
als auch im Giterverkehr Vorrang haben. ,,Griiner" Wasserstoff muss
nicht direkt elektrifizierbaren Transportaufgaben und Spezialtransporten
vorbehalten sein, sondern nicht zuletzt auch dem Einsatz in der Luftfahrt
und in der Schifffahrt.

5. Automatisiertes Fahren sollte vorrangig unsere Mobilitdtsbediirfnisse auf
der ,ersten und letzten Meile befriedigen.

6. Wir miissen generell unsere bisherigen Mobilitdtsgewohnheiten auf den
Priifstand stellen und unser diesbeziigliches Verhalten dndern.
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7. Die Herstellung der erforderlichen Akzeptanz zu einem klimakonformen
Mobilitdtsverhalten wird vermutlich nur als Generationenaufgabe zu 16-
sen sein.

Weert CanZer zeigte in seinem Beitrag ,,Keine Energiewende ohne Verkehrs-
wende® die groe Bedeutung der Verkehrswende fiir die Energiewende auf.
So wichtig der Umstieg auf elektrische Antriebe auf der Basis Erneuerbarer
Energien auch ist: Die Klimaziele, die Beweglichkeit und die Lebensquali-
tat in den Stddten brauchen aus seiner Sicht insgesamt einen anderen Ver-
kehr, andere Verkehrsangebote und auch einen Wandel des Verkehrsverhal-
tens. Ohne Verdnderungen in der politischen Regulierung und ohne eine
Verdnderung des Rechtsrahmens wird das nicht moglich sein.

Die Geschichte des Verkehrs zeigt: Ein politisches Programm und iiber-
geordnetes Ziel standen Pate fiir eine konsequente Implementierung von ver-
kehrsrechtlichen, steuerlichen und infrastrukturellen Mafinahmen und dafir,
dass der ,,Traum vom privaten Auto* wahr wurde. Auf dem gleichen Wege
und mit der gleichen Konsequenz miisste nun auch die Verkehrswende mit
ihren Elementen Elektrifizierung, Intermodalitiit, Stirkung des Offentlichen
Verkehrs und Renaissance von ZufuB3gehen und Radfahren verfolgt werden.
Die technische Basis des elektrifizierten Verkehrs verdndert sich radikal, da
die bisher getrennten Sektoren des Verkehrs und der Energieversorgung kon-
vergieren.

Einem Mobility-to-grid-Ansatz wird eine grofle Bedeutung in einem zu-
kiinftigen Stromsystem beigemessen, das auf fluktuierend einspeisenden Er-
neuerbaren Energien beruht und daher verschiedener Flexibilititsoptionen
bedarf. Dabei miissen nicht nur technische Herausforderungen geldst werden.
Es braucht auch eine konsequente Anpassung der regulativen Rahmenbedin-
gungen und nicht zuletzt die Bereitschaft der Nutzerinnen und Nutzer, sich im
Alltag darauf einzulassen. Die Sektorenkopplung bietet grofle Chancen, diese
stehen allerdings erheblichen Anpassungsnotwendigkeiten gegeniiber.

Michael Bartnik zeigte in seinem Beitrag ,,Optimierung der individuellen
Mobilitit: Jelbi verbindet OPNV und Sharing-Mobilitit* wie mit Hilfe der
Digitalisierung immer das Mobilititsangebot zur Verfligung gestellt wird,
welches im Moment gerade bendtigt wird. Damit soll der Verzicht auf ein
eigenes Auto moglich werden. Derzeit sind in die Jelbi-App 30.000 Fahr-
zeuge integriert, wodurch die App europaweit die grofite Mobilitétsplatt-
form aus OPNV und Sharing-Angeboten ist.

Der Referent fiihrte aus, dass derzeit 20 Jelbi-Punkte und Jelbi-Stationen
zwischen Spandau und Lichtenberg vorhanden sind. An diesen Jelbi-Statio-
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nen sind Stellflichen fiir Carsharing, Scooter-, Moped- und Bikesharing
vorhanden. Sie befinden sich an S+U-Bahnhofen oder an zentralen Orten
mit hoher Nachfrage — z. B. in Neubauquartieren. Jelbi-Punkte fiir ,,alles
was zwei Réader hat befinden sich an Haltestellen und Hotspots im Kiez.

Unter dem Dach der Jelbi-App sind neben Mobilitédtspartnern auch Fl&-
chenpartner, wie Gewobag, Aral, Apcoa, Drivery oder Charité und der Soft-
warepartner Trafi vereint. So fiihren die Mobilititsangebote dorthin, wo sie
gebraucht werden: Vor die Haustiir bzw. zum Arbeitsplatz.

Marija Agafonova und Jens Wollenweber weiteten mit ihrem Beitrag
»Nachhaltige Mobilitidt und Verkehr im Vergleich der Lander Deutschland
und Kasachstan“ den Blick tiber die Landesgrenzen hinaus. Es wurde darauf
hingewiesen, dass in Kasachstan eine effiziente Verkehrsinfrastruktur auler-
halb der Ballungszentren noch nicht flichendeckend vorzufinden ist. Die
Zielrichtung liegt dort vielmehr in der Partizipation der Vorteile der neuen
Seidenstrafle und der Verringerung der Abhingigkeit von den natiirlichen
Ressourcen des Landes wie Ol und Gas. Nachhaltigkeitsgesichtspunkte
spielen aktuell eine eher untergeordnete Rolle.

Zum Vergleich der Entwicklungsstinde von Industrienationen gegen-
iiber Transformationsdkonomien wurde ein Nachhaltigkeitskatalog entwi-
ckelt, welcher in den drei Dimensionen Okonomie, Okologie und Soziales
einen detaillierten Vergleich ermoglicht.

Es zeigt sich, dass in allen drei Dimensionen ein klar messbarer Abstand
zwischen Deutschland und Kasachstan vorhanden ist, wobei die soziale Di-
mension den grofiten und die 6konomische Dimension den geringsten Ab-
stand aufweist.

Gunther Prokop, Jirgen Bonninger, Marcus Mai und Kristian Hopping
gingen in ihrem Beitrag ,,Sicherheit des automatisierten Fahrens (Wie macht
das automatisierte Fahrzeug seinen Fiihrerschein — ,Die Dresdner Methode’*)
auf das Thema Sicherheit im Stralenverkehr ein.

Es wurde aufgezeigt, dass fiir die Wirksamkeitsbewertung aktiver Sicher-
heitsfunktionen und der Risikobewertung automatisierter Fahrfunktionen
eine reine Resimulation von Unfalldaten unter Einbezug der Funktion lédngst
nicht mehr ausreichend ist. Da diese Funktionen kritische Verkehrssituatio-
nen im Idealfall gar nicht erst entstehen lassen sollen, ist ein wesentlich um-
fangreicheres Verstindnis des heutigen Verkehrs- und Unfallgeschehens not-
wendig geworden. Ebenso miissen die darauf aufbauenden Bewertungsme-
thoden die vielfaltigen Wechselwirkungen der Verkehrsteilnehmer im Real-
verkehr abbilden kénnen und eine statistische Aussage fiir das zukiinftige
Verkehrs- und Unfallgeschehen liefern. Der Lehrstuhl Kraftfahrzeugtechnik
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(LKT) der TU Dresden und die FSD — Zentrale Stelle haben daher ihre For-
schungs- und Entwicklungsarbeiten darauf konzentriert, einen durchgingi-
gen Methodenbaukasten fiir die ganzheitliche Wirksamkeits-/Risikobewer-
tung aktiver Sicherheitsfunktionen und automatisierter Fahrfunktionen zu
schaffen: ,,Die Dresdner Methode*.

Realdaten aus verschiedenen Quellen (Natiirliche Fahrdaten, Unfallda-
ten, Verkehrsbeobachtungen mit Drohnen) werden zunichst durch Fusions-
algorithmen zu einer gemeinsamen Datenbasis zusammengefiihrt, die mit
Hilfe von Methoden der kiinstlichen Intelligenz zudem die Ergénzung teils
fehlender Informationen zulésst. Die Verkehrssituationen werden hierbei mit
Hilfe eigens entwickelter Metriken, die auf der Beherrschbarkeit einer Situa-
tion fiir das menschliche Verkehrsteilnehmerverhalten basieren, aus den Nor-
malverkehrsdaten extrahiert, um den zugrundeliegenden Datenbestand auf
das relevante Verkehrsgeschehen zu reduzieren. Fiir eine nun zu bewertende
Funktion werden aus dieser Datenbasis mit Hilfe eigens entwickelter Clus-
terverfahren représentative Testszenarien in einem Szenarienkatalog zusam-
mengestellt, der das Wirkfeld der Funktion in einem abpriifbaren Umfang
abdeckt. Dieser Katalog wird anschlieBend verschiedenen Bewertungsme-
thoden zugefiihrt. Die Sicherheitsbewertung auf makroskopischer Verkehrs-
ebene wird mit Hilfe stochastischer Verkehrsflusssimulationen durchge-
fiihrt, die mit Hilfe physio-psychologischer Modelle der Verkehrsteilnehmer
ein realistisches, virtuelles Verkehrs- und Unfallgeschehen erzeugen und
eine statistische Aussage zur Funktionswirkung liefern. Die Sicherheitsbe-
wertung auf mikroskopischer Verkehrsebene erfolgt hingegen in detaillier-
ten Betrachtungen mit Hilfe von Fahrsimulatoren und Realfahrversuchen.

Dieser im Rahmen verschiedener Forschungsprojekte aufgebaute Metho-
denbaukasten bildet ein Instrumentarium, das von der Funktionsentwicklung
iber die Begutachtung und Genehmigung bis hin zur periodisch-techni-
schen Inspektion sowie Feldiiberwachung eingesetzt werden kann. Es stellt
die Entwicklungsgrundlage fiir den Beitrag des LKTs zur Initiative ,,Sicher-
heit des vernetzten und automatisierten Stralenverkehrs® (SivaS) dar, einem
gemeinsamen Vorhaben mit der FSD — Zentrale Stelle und weiteren Part-
nern zur Schaffung und Bereitstellung von Bewertungsszenarien und -me-
thoden fiir die Verkehrssicherheit von morgen.

Gunter Hormandinger ging in seinem Vortrag ,,Verkehr in der Studie
,Klimaneutrales Deutschland 2050’ auf die im Auftrag von Agora Energie-
wende, Agora Verkehrswende und der Stiftung Klimaneutralitdt 2020 erar-
beitete Studie ein, wie Deutschland 2050, bzw. jetzt neu 2045, klimaneutral
werden kann. Danach kann Deutschland in eine klimaneutrale Nation umge-



14 Ernst-Peter Jeremias, Norbert Mertzsch

baut werden und weiter an Wohlstand und Wirtschaftskraft gewinnen. Hierzu
bedarf es eines umfassenden Investitionsprogramms, das den Ausbau der Er-
neuerbaren Energien prioritir vorantreibt, die weitgehende Elektrifizierung
von Verkehr, Warme und Industrie umfasst, die energetische Sanierung fast
aller Gebéude beinhaltet und den Aufbau einer Wasserstoffinfrastruktur anstof3t.

GeméiB der Studie findet im Verkehr eine Trendwende statt. Die person-
liche Mobilitit bleibt vollstidndig erhalten, aber sie verandert sich. Die Men-
schen fahren deutlich mehr mit offentlichen Verkehrsmitteln sowie dem
Rad und gehen zu Fuf3. Im Jahr 2030 werden bereits 14 Millionen Elektro-
Pkw (inkl. Plug-in-Hybride) im Bestand sein. Giiter werden verstirkt auf
der Schiene transportiert und es wird fast ein Drittel der Fahrleistung im
StraBengiiterverkehr iiber elektrische Lkw mit Batterien, Oberleitungen und
Brennstoffzellen erbracht.

Dietmar Gohlich betrachtete in seinem Vortrag die ,,Dekarbonisierung
des urbanen Verkehrs am Beispiel Berlins®“. Er wies darauf hin, dass die
Elektrifizierung des Verkehrs eine einzigartige Chance ist, Energie- und
Verkehrssysteme gemeinsam zu erforschen und Synergien zu nutzen. Das
Ziel muss sein, mit Hilfe neuer technischer Optionen und unter Beteiligung
der Zivilgesellschaft die Versorgung mit Strom, Warme und Verkehr be-
zahlbar, sicher und vollstindig auf Basis der Erneuerbaren Energien zu reali-
sieren. Der Berliner EUREF-Campus dient dabei als Erprobungs- und Refe-
renzquartier, um die Eckwerte einer dezentralen Versorgungswirtschaft fiir
eine nachhaltige Stadtentwicklung zu beschreiben. In sechs Themenfeldern
werden sowohl neue Technologiefelder und innovative Geschiftsmodelle
eroffnet als auch Akzeptanzforschung und Nachwuchsforderung betrieben.
Ein Querschnittsfeld widmet sich dem Betrieb sowie der Verwertung der
Ergebnisse in einer gemeinsam getragenen Unternehmung. Der Vortragende
ging dabei sowohl auf die Erforschung und Entwicklung neuer Technolo-
gie-Optionen als auch die Analyse und Bewertung sozialer Akzeptanz und
politischer Rahmenbedingungen sowie die 6konomische Verwertbarkeit der
gewonnen Forschungsergebnisse am Beispiel Berlin ein.

Die Disputation, an der Weert Canzler, Dietmar Goéhlich, Glinter Hor-
mandinger, Ernst-Peter Jeremias und Gunther Prokop teilnahmen, wurde
vom Vize-Présidenten der Leibniz-Sozietdt, Lutz-Gunther Fleischer geleitet.
Dieser gab den Teilnehmern zundchst die Gelegenheit, jeweils in bis zu zwei
Schwerpunkten ihrer Wahl ihre Auffassungen zur Umsetzung der Klima- und
Mobilitétsstrategie in Deutschland vorzutragen. Damit wurde eine selbstorga-
nisierte Diskussion initiiert. Die dargestellten Themen waren dann erwartungs-
gemil durch das Fach- und Arbeitsgebiet der jeweiligen Disputanten gepragt.
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Wihrend die Diskussion in der Notwendigkeit der Mobilitdtswende
grundsédtzlich einheitliche Positionen aufgezeigt hat, entwickelte sich der
Disput iiber das Vorgehen mit ,,systemischen Ansatz vermeintlich kontro-
vers. Dabei lagen aus der Sicht des interessierten Beobachters der Diskus-
sion die Meinungen der Diskutanten im Grunde nicht weit auseinander. Die
Frage, inwiefern Technologieoffenheit fiir die Umsetzung einer ,,neuen Mo-
bilitdt hinderlich ist, beantwortete sich in der Feststellung, dass zukiinftig
zwangsldufig differenzierte technisch-technologische Losungen fiir unter-
schiedliche Anforderungen im Mobilitéts- und Transportbereich umgesetzt
werden miissen. Die Betrachtung der Wirkungen von konkreten Maflnahmen
auf betroffene wirtschaftliche, 6kologische und soziale Bereiche unter Ein-
schluss der Akzeptanz der Menschen dafiir ist notwendig und vertretbar,
wenn sie wissenschaftlich determiniert und nicht durch Lobby-Interessen
geprigt ist. In dem Punkt aber, dass fiir die Umsetzung wirksamer Losun-
gen nicht mehr viel Zeit verbleibt, waren sich die Disputanten im Grundsatz
einig. Insofern ist der verbleibende zeitliche Rahmen fiir eine Mobilitéts-
wende in Deutschland und wie dieser genutzt werden kann und muss wohl
das eigentliche offene und diskussionswiirdige Thema geblieben.

Im Schlusswort wies Norbert Mertzsch nochmals darauf hin, dass neben
technischen MaBnahmen vor allem eine Anderung des Mobilititsverhaltens
der Menschen fiir eine effektive Mobilitdtswende notwendig ist, mit allen
sich daraus ergebenden Konsequenzen.

Im Weiteren ging er auf die bereits von Lutz-Gunther Fleischer und
Ernst-Peter Jeremias angekiindigte Griindung des multidisziplindren Ar-
beitskreises ,,Energie, Mensch und Zivilisation innerhalb der Leibniz-Sozie-
tit der Wissenschaften ein. Dabei soll der Begriff ,,Zivilisation* als Synonym
fiir die Gesamtheit jener gesamtgesellschaftlich angestrebten, vom wissen-
schaftlichen und technischen Fortschritt geschaffenen und verbesserten ma-
teriellen und sozialen Lebensbedingungen verstanden werden. Ein wesentli-
ches Ziel des Arbeitskreises ist es, alle Aspekte der Energiebereitstellung
und -verwendung unter der Pridmisse der Einhaltung der Klimaschutzziele
bzw. der Klimafolgenanpassung zu erértern. Es sollen neben den naturwis-
senschaftlichen Grundlagen und den technisch/technologischen Realisierun-
gen die 6konomischen, sozialen und politischen Probleme und Wechselwir-
kungen gleichgewichtig einbezogen werden.

Eine exponierte Funktion des Arbeitskreises soll sein, die in Deutschland
effektiv und gemeinniitzig zu gestaltende Energiewende hinsichtlich ihrer
Ziele, Methoden und Ergebnisse konstruktiv, aber kritisch zu begleiten.
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Der Referent lud Vertreterinnen und Vertreter aller in der Leibniz-So-
zietdt vereinten Wissenschaftsgebiete ein, in dem — es sei noch einmal be-
tont — multidisziplindren Arbeitskreis mitzuarbeiten. Auf Einladung werden
auch externe Fachleute zur Mitarbeit im Arbeitskreis hinzugezogen.

sk

Dieser ,,Protokollband* wire nicht zustande gekommen, wenn die Autoren
nicht bereit gewesen wiren, den zahlreichen Wiinschen der Herausgeber
— z. B. hinsichtlich Terminstellung, Manuskriptumfang, Prizisierungen —
nachzukommen. Dafiir herzlicher Dank. Unser Dank gilt auch Herrn Georg
B. Kaiser, BMB — BuchManufacturBerlin, bei dem die ,,formale® Verein-
heitlichung und Gestaltung dieses Bandes wiederum in besten Hianden lag.
Last — but not least — sind die Herausgeber dem Berliner Senat, insbeson-
dere der Abteilung Forschung der Senatskanzlei, zu Dank verpflichtet, denn
ohne deren finanzielle Unterstiitzung hitte einerseits die Veranstaltung, aus
der diese Publikation hervorgegangen ist, nicht durchgefiihrt werden kon-
nen, andererseits wire der Druck dieses ,,Protokollbandes® so nicht moglich
gewesen.
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