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Das Infomagazin präsentiert sich 
im neuen Gewand. Herzlichen 
Dank an Kathrin Busch für ihre 

engagierte Arbeit zur grafischen Ge-
staltung des Infomagazins seit Grün-
dung. Sie ist inzwischen umgezogen 
nach Köln und verfolgt dort eine neue 
berufliche Perspektive. Wir wünschen 
ihr viel Glück und Erfolg.

An ihre Stelle tritt ein junges De-
signerteam aus Berlin, das wir über 
unseren Jugendkongress ZUKUNFT 
LOCKT kennen und schätzen gelernt 
haben: Till N. P. Schneider und Chris-
toph Hahn begleiten uns auch bei den 
„Botschaften für die Zukunft: Du und 
Deine Idee“ auf www.zukunft-lockt.de. 
Frischer Wind und neue Ideen tun 
uns immer gut. Für die Nachhaltigkeit 
brauchen wir jedenfalls dringend über-
zeugende Hingucker.

Beim Thema Mobilität erinnere ich 
mich an mein Auto, was ich früher mal 
hatte. Vor einigen Jahren habe ich es 
einfach aufgegeben. Heute noch habe 
ich mit meinem inneren Schweinehund 
zu kämpfen, wenn ich spät nachts bei 
nassem, kaltem und dunklem Wetter 
mit dem Fahrrad von Erkner nach Wol-
tersdorf nach Hause fahre. Aber ich 
bleibe in Bewegung, genieße die frische 
Luft und sammle neue Gedanken, z.B. 
für nachhaltige Weihnachtsideen und 
gute Vorsätze fürs Neue Jahr.

Wer also immer noch keine Geschen-
kidee für Weihnachten hat, der sollte 
einfach im Nachhaltigen Warenkorb 
herumstöbern. Tag für Tag tun wir jede 
Menge Dinge, die mit darüber entschei-
den, ob das Klima geschützt, knappe 
Ressourcen geschont oder Menschen-
rechte geachtet werden. Das fängt 
beim morgendlichen Frühstücksei an, 
geht weiter mit der Wahl des Ver-
kehrsmittels für den Weg zur Arbeit 
und endet noch lange nicht, wenn wir 
abends im Katalog blättern, um heraus-
zufinden, welcher neue Kühlschrank in 
Frage kommt. Konsumentinnen und 
Konsumenten haben Macht, denn mit 
ihren Konsum- und Lebensgewohnhei-
ten können sie zumindest das Angebot 
beeinflussen, oder ganze Branchen um-
krempeln.

Und warum in die Ferne schwei-
fen, wenn das Gute doch praktisch 
vor der Haustür zu finden ist: die 

Regionalmarke VON HIER. Mein Ge-
heimtipp sind die Sandorn-Gummibär-
chen.

Wer mit seinen Gästen zur Weih-
nachtszeit lecker und gesund speisen 
möchte, sollte im „Berlin isst Bio“ nach-
schlagen, dem Reiseführer durch die 
Berliner Bio-Gastronomieszene. Dort 
gibt es 100 Tipps, wo man auswärts gut 
und Bio essen und trinken kann.

Unterstützen Sie die 
Schülerinitiative „Plant-for- 
the-Planet“!

Motiviert von der Friedensnobelpreis-
trägerin Wangari Maathai starten die 
drei Geschwister Felix (9), Franziska 
(10) und Flurina (7) die Schülerinitiati-
ve Plant-for-the-Planet in Deutschland. 
Zusammen mit Kindern aus der ganzen 
Welt wollen sie eine Milliarde Bäume 
pflanzen. Die Kinder wollen nicht Förs-
ter werden, sie wollen gehört werden. 
Jeder Baum ist ein Symbol für Klimage-
rechtigkeit. Kinder erfahren, dass sie 
sich weltweit vernetzen können, dass 
sie globale Probleme gemeinsam anpa-
cken und dass sie ihre Zukunft selbst in 
die Hand nehmen müssen. Bundesweit 
sind bereits über eine halbe Million 
Bäume versprochen worden, also über 
die Hälfte ist bereits geschafft. Mit der 
Aktion 100.000 Bäume reiht sich nun 

auch Berlin mit in die Liste der Unter-
stützer ein.

Lasst uns Bäume pflanzen oder spen-
den – und zwar so viele wie möglich!

Kontakt können Sie aufnehmen zu 
Frau Rasfeld, Evangelische Schule Ber-
lin Zentrum, übrigens auch Mitglied 
bei Berlin 21.

Weihnachten wieder Sonne 
verschenken!

Ob Uhren, Taschenrechner, Milch–
aufschäumer oder Hausnummerbe-
leuchtungen: Produkte mit dem Blau-
en Engel, die ohne Einwegbatterie und 
Steckdose laufen, zeigen beispielhaft, 
wie die zukunftsweisende Solartech-
nik auch im Haushalt sinnvolle Ver-
wendung findet. Die Nutzung der 
Sonnenenergie schont die natürlichen 
Ressourcen und letztlich auch den 
Geldbeutel. Der Solartechnikanbieter 
Systaic AG, die Jury Umweltzeichen 
und das Umweltbundesamt zeigen 
eine Ausstellung solarer Alltagspro-
dukte im Energiedesign-Center in der 
Friedrichstraße 136, die bis zum 23. De-
zember 2009 täglich von 10 bis 20 Uhr 
und am 24. Dezember 2009 von 10 bis 
15 Uhr besucht werden kann.

Zum Jahresende ist die beste Zeit 
für eine Party der besonderen Art, 
nämlich eine Stromwechselparty. Alle 
nötigen Infos finden Sie natürlich im 
Internet. Apropos: Das Internet gilt als 
Klimakiller Nummer 1. Doch auch hier 
gibt es Möglichkeiten, dabei weniger 
CO2 freizusetzen. Ganz einfach kann 
jeder grüner surfen im Internet mit 
Ökostrom. Greenpeace bietet auf der 
Seite www.klimafreundliches-internet.de 
atomstromfreie E-Mail-Adressen an. 
Und wenn Sie dann zur Weihnachtszeit 
und zum Jahreswechsel die elektroni-
schen Grußkarten bekommen, dann 
prüfen Sie bitte, ob diese Mails wirklich 
ausgedruckt werden müssen!
In diesem Sinne,
Fröhliche Weihnachten und einen 
nachhaltigen Rutsch!

Katrin Fleischer, Geschäftsführerin
Berlin 21 e.V.
Greifswalder Straße 4, 10405 Berlin
Tel.: 030 - 420 82 363
Fax: 030 - 420 82 380
info@berlin21.net
www.berlin21.net

Unsere Zukunft braucht gute VorsätzeEditorial

Katrin FleischerSebastian Stragies 
verantwortlicher Redakteur

� Berlin21, 2009

Weihnachten steht unmittelbar vor der Tür 
und was liegt da näher, auch dieses Fest zu 
einem Bekenntnis einer dauerhaften und 

gerechten Entwicklung im Sinne eines starken Nach-
haltigkeitsparadigmas zu nutzen. Praktische Tipps für 
wirklich nachhaltige Geschenke und einen Ausblick 
auf das nächste Jahr gibt Ihnen auf der Seite drei un-
sere engagierte Berlin 21 e.V. Geschäftsführerin Katrin 
Fleischer.

Ab der Seite vier erfahren Sie von Norbert Rheinla-
ender – langjähriges aktives Mitglied des Fachforums 
Mobilität und Sprecher des Fachforums Soziale Stadt-
enwicklung – wie eine der Nachhaltigkeit verpflich-
tete Mobilitätskultur und Verkehrsplanung aussehen 
könnte und müsste.

Dass, bis es soweit ist, noch ein langer und sicher 
auch beschwerlicher Weg zurückzulegen ist, zeigt 
Ihnen Hartwig Berger. Zusammen mit interessierten 
Mitstreiter/innen aus dem Fachforum Klimawandel 
und Energie, hat er Ihnen eine kleine Bilanz für den 
Berliner Straßenverkehr zusammengestellt. Das Fazit 
ist durchaus ernüchternd, spornt aber hoffentlich vie-
le an, endlich eine Verkehrs- und Mobilitätswende ein-
zuleiten.

Ob sich eine Millionenstadt wie Berlin einen derart 
luxuriösen motorisierten Individualverkehr auch in 
naher Zukunft noch leisten kann, hängt nicht alleine 
von der Entwicklung emissionsneutraler Antriebstech-
nologien, sondern auch davon ab, ob dies überhaupt 
noch gewollt wird. Holger Rogall zieht ab Seite sieben 
zumindest für die Elektromobilität eine zwiespältige 
Bilanz. Kosten und Nutzen fallen je nach Betrachtungs-
winkel unterschiedlich aus.

Auf den Seiten acht bis dreizehn können Sie sich über 
Projekte und Initiativen informieren, die die Ziele der 
LA 21 unterstützen und ihren Beitrag leisten, dass die 
Zielmarken der LA 21 auch erreicht werden können.

Aktuelle Informationen rund um die LA 21 und zu 
ausgewählten Projekten und Veranstaltungen erwar-
ten Sie auf den Seiten vierzehn und fünfzehn.

Für die vorliegende Ausgabe des Berlin 21 – Infomaga-
zins haben wieder viele Autor/innen sehr interessante 
Beiträge geliefert. Ihnen sei an dieser Stelle wie immer 
herzlich gedankt! 

Ohne die zahlreichen Beiträge, die Dank Ihres Enga-
gements entstehen und die Redaktion erreichen, wür-
de es das Berlin 21 – Infomagazin nicht in dieser infor-
mativen und abwechslungsreichen Form geben. Auch 
diesmal konnten aus Platzgründen nicht alle Artikel 
aufgenommen werden.

Den Autor/innen und Leser/innen dieser vorweih-
nachtlichen Winterausgabe 2009 wünsche ich viel 
Freude bei der Lektüre und Ihnen allen eine gesegne-
te Weihnachtszeit und einen gelungenen Start in ein 
neues Jahr.
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Mobilität und Verkehr 
nach dem Erdölzeitalter
Um zu wissen, wohin wir wollen, müssen wir uns über das Ziel einig werden

Der Verkehr in allen Erdteilen 
steigt stetig an. China und In-
dien haben ihre Massen-Auto-

motorisierung gerade erst begonnen. 
Aus der Diskussion über den Klima-
wandel wissen wir, dass der heutige 
Verkehr durch die Erdölverbrennung 
das Klima wesentlich mitverändert. 
Die Politik hat bisher nichts unter-
nommen, um fossile Antriebsenergie 
einzusparen. Der Flugverkehr schä-
digt das Klima überproportional. Der 
Schiffsverkehr ist auch stark beteiligt. 
Der Güterverkehr ist nicht von der 
Straße auf die Schiene umgelagert 
worden. Die Automobilwirtschaft 
macht „business as usual“. Wir wissen 
lediglich, dass der Verkehr von mor-
gen nicht der von heute sein darf und 
sein wird.

Welcher Verkehr erwartet uns morgen?
Die bisherigen Motoren im Verkehr 

benutzen weitgehend Erdölprodukte: 
Diesel und Benzin. Das Erdöl geht aber 
in naher Zukunft zur Neige, wird des-
halb teurer und es gibt noch keinen 
Ersatz. Weder Biodiesel noch neue 
Technologien wie z.B. Wasserstoffmo-
toren stehen einsatzreif zur Verfü-
gung. Bisher gibt es nur wenige und 
noch nicht ausgereifte Elektromobile, 
die nur in geringer Zahl produziert 
werden können. Außerdem gibt es 
nur begrenzte Rohstoffmengen, um 
die sich immer mehr Staaten rangeln. 
Alternative Energieerzeuger sind auch 
abhängig von Rohstoffen.

Dass wir seit dem zweiten Weltkrieg 
verschwenderisch mit dem Erdöl um-
gegangen sind, wird jetzt angesichts 
des Bekanntwerdens der Begrenztheit 
der Ölreserven endlich allen bewusst. 
Jetzt muss eine Strategie gefunden 
werden, um die Zeit vor dem letz-
ten Öltropfen so effektiv zu nutzen, 
dass wir möglichst viele alternative 
Antriebsenergien erforschen, damit 
auch danach die Mobilität gewähr-
leistet ist.

Wie soll dieser Verkehr definiert sein?
Da die Forschungen bisher keine 

herstellungsreifen Lösungen erbracht 
haben, müssen wir weiterhin in unse-
rer Gesamtbetrachtung fragen:

• Welche Rohstoffe für die Technik 
und den Betrieb benötigt der zu-
künftige Verkehr?
• Welche Technik benötigt er?
• Welche Infrastruktur benötigt er?

Diese Fragen werden sicherlich 
nicht in den nächsten Jahren ein-
deutig zu entscheiden sein, da jede 
Lösung eine eigene Technologie und 
eine eigene Treibstoffproblematik 
haben wird. Auf den Straßen wird es 
einen Mix an unterschiedlichen An-
triebsarten geben. Zwangsläufig müs-
sen wir auf bewährte Techniken für 
Sammeltransporte zurückgreifen (z.B. 
Straßenbahn, Busse und Bahnen), weil 
wir uns den individuellen Transport 
immer weniger leisten werden kön-
nen und schon gar nicht den indivi-
duellen Besitz von solch ressourcen-
verbrauchenden Fahrzeugen,

•  die nur 17% der Primärenergie in 
Bewegungsenergie umsetzen,
•  nur 1 Stunde am Tag bewegt werden,
•  statistisch von nur 1,3 Personen ge-

nutzt werden,
•  aber 24 Stunden am Tag 10 qm Flä-

che in Anspruch nehmen
•  und deren Halter nur einen gerin-

gen Teil der Kosten an den staatli-
chen Infrastruktureinrichtungen 
aufbringen (z.B. Straßenbau, -unter-
haltung, Parkplätze, Ampelanlagen, 
Verkehrspolizei, Gerichte und Kran-
kenhausbetten).

Welche alternativen Ansätze gibt es?
Auch alternative Antriebsarten benö-

tigen weiterhin Treibstoffe (z.B. Raps-
öl, Elektroenergie, Wasserstoff, u.ä.). 
Dabei werden wir von neuen Rohstof-
fen abhängig, deren knapper Markt 
uns wiederum eigene Bedingungen 
diktiert. So sollten wir überlegen, ob 
wir die wertvollen Ackerflächen für 

die Erzeugung von Verbrennungsstof-
fen (z.B. Rapsöl, Mais) nicht doch bes-
ser für den Anbau von Lebensmitteln, 
Dämmstoffen (z.B. Flachs, Hanf) u.ä. 
verwenden sollten.

Die Elektroenergie als Antrieb macht 
uns abhängig von der derzeit wir-
kungsvollsten Batterie, für die das 
seltene Element Lithium benötigt 
wird. An eine Massenproduktion von 
Elektromobilen können wir also erst 
denken, wenn wir neue Elektrizitäts-
speicher gefunden haben, die eine 
ausreichende Batterieherstellung zu-
lassen. Beim Wasserstoffmotor wird 
derzeit noch zu viel Energie verwen-
det, um den Prozess in Gang zu set-
zen. Ähnlich wie die Magnetschwebe-
bahntechnik forscht die Industrie seit 
Jahrzehnten nach größerer Effizienz, 
ohne dass eine Lösung als Durch-
bruch zu einer Serienreife erreicht 
worden ist.

Welcher Verkehr ist vorbildlich, weil 
er zukunftsfähig ist?

Fotos vom Verkehr von vor 100 Jah-
ren erscheinen uns jetzt nicht mehr 
so fremd, weil es damals einen Mas-
senverkehr mit Fahrrädern, zahllosen 
Straßenbahnen und Bussen gab. Der 
Potsdamer Platz galt in den 20er Jah-
ren bereits als der verkehrsreichste 
Platz Europas. Bis vor wenigen Jahren 
bestand der Stadtverkehr z.B in Pe-
king noch zu einem großen Anteil aus 
Fahrrädern mit wenig Luftverschmut-
zung. Und beim Gütertransport soll-
ten wir uns allen Ernstes fragen, ob 
wir all die Güter benötigen, die heu-
te angeboten werden, die aber einen 
langen Weg hinter sich haben.

Sicherlich wird die Verkehrsverän-
derung im Stadt- und Landverkehr 
sehr unterschiedlich verlaufen, da der 
zukünftige Verkehr der Landbevöl-
kerung sicherlich mehr Sammeltaxis 
und Rufbusse hervorbringen wird, 
während sich in den Städten die öf-
fentlichen Verkehrsmittel Straßen-
bahnen, Busse, S- und U-Bahnen einer 
verstärkten Nachfrage ausgesetzt se-
hen werden.

Wie erreichen wir einen zukunftsfä-
higen Verkehr?

Unser Denken und Handeln wird sich 
zwangsläufig mehr mit dem zukünfti-
gen Verkehr beschäftigen müssen. z.B.:

•  Lohnt sich noch die Anschaffung ei-
nes Pkws, weil die Kosten des Ben-
zin- und Dieselantriebs zwangsläufig 
enorm steigen werden und immer 
größere Anteile unserer Einkommen 
in Anspruch nehmen werden?
•  Sollen wir noch schnell unsere Er-

sparnisse verbraten, bevor uns die 
Erdölindustrie durch ihre Energie-
preise die Bewegungsmöglichkeiten 
deutlich einschränkt?
• Wie bereiten wir uns auf die Zeit 

nach dem Erdöl vor?
• Wie realisiere ich Teilschritte in diese 

Richtung in meinem Alltag?

Was können wir heute schon tun?
Angesichts unserer Autoverkehrspro-

bleme und bei steigender Motorisie-
rung in Asien sollten wir den Autover-
kehr schnellstmöglich reduzieren. Das 
geht individuell und durch Politikver-
änderung, aber auch strategisch. Je-
der Weg muss auf den Prüfstand und 
selbstverständlich sollte die Verkehrs-
mittelwahl bewusst ständig neu ent-
schieden werden. Schließlich wollen 
wir weniger Verkehr und dieser muss 
umweltverträglich sein. In diese Über-
prüfung müssen wir alle Menschen 
einbeziehen.

Dazu gehört das „Downsizing“, also 
den Maßstab durch die Wahl näher ge-
legener Ziele und damit die Wege zu 

verringern. Dazu zählt die Urlaubsreise 
wie auch die Verkehrsmittelwahl und 
der Einkauf in der Nähe. Man kann 
die Eisenbahn statt des Flugzeugs, das 
Fahrrad und die eigenen Füße statt des 
Pkws nutzen. Außerdem gibt es ja auch 
noch die Angebote des öffentlichen 
Verkehrs.

Was müssen wir heute schon tun?
Da wir derzeit auf dem höchsten 

Punkt der Erdölförderung (Peak-Öl) an-
gekommen sind, fördern wir ab jetzt 
nur noch die Reste der letzten Ölfelder 
und fahren symbolisch bereits aus der 
Reserve – bis zum letzten Tropfen, um 
den sich immer mehr Menschen und 
Völker streiten werden.

• Wir müssen heute Entscheidungen 
fällen, damit wir morgen bzw. in na-
her Zukunft erdölfrei fahren können 
und unsere Mobilität somit nicht 
mehr vom Erdöl abhängt.
• Wir müssen heute bereits eine Ent-

wicklung einleiten, damit uns zum 
Zeitpunkt des letzten Öltropfens be-
reits neue, zukunftsfähige Technolo-
gien zur Verfügung stehen.
• Wir müssen bereits heute die Infra-

struktur bauen, damit wir das Ende 
des Erdöls möglichst lange hinaus-
zögern und die Hauptverkehre mög-
lichst schnell energieeffizient erfol-
gen; z.B. muss das Schienennetz von 
Straßen-, S- und Fern-Bahnen heute 
erweitert werden, weil dieses sich 
durch den langen Planungsvorlauf 
nur sehr langsam an den erhöhten 
Bedarf anpassen lässt.

Sind wir auf dem richtigen Weg?
Eine Autobahnverlängerung ist si-

cherlich der falsche Weg, da für eine 
relativ kleine Nutzergruppe von pri-
vaten Fahrzeugbesitzern (ausgerech-
net einer, die den Rest-Erdölverbrauch 
auch noch beschleunigt!) mit enor-
men Geldbeträgen eine minimale 
Verbesserung erreicht wird (hier han-
delt es sich in Wahrheit um einen 
Komfortausbau) und weil dieses Geld 
für den Ausbau der öffentlichen Ver-
kehrsmittel dann fehlt (Für die derzeit 
immer noch geplante 3,2 km lange 
Autobahnverlängerung vom Dreieck 
Neukölln bis zum Treptower Park 
könnte z.B. das Straßenbahn-Schienen-
netz leicht um 30 km nach Westberlin 
erweitert werden).

Um zu wissen, wohin wir wollen, 
müssen wir uns über das Ziel einig 
werden. Das Ziel ist derzeit nur sehr 
vage und gesellschaftlich umstritten. 
Wir wissen ausschließlich, wo wir 
nicht landen dürfen. Statt der Vermei-
dung sollten wir aber besser definie-
ren können, was wir wollen!

Vorschläge und die Mitarbeit beim 
LA 21-Fachforum Mobilität sind immer 
willkommen!

Norbert Rheinlaender
Crellestr. 43, 10827 Berlin
Tel.: 030 – 7 88 33 96
Fax: 030 – 78 71 21 03
N.Rheinlaender@gmx.de

Norbert Rheinlaender

� twicepix
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Auch wenn die ökologische Ge-
samtbilanz für einen Ausbau des 
Umweltverbundes und gegen 

eine Strategie der Ökologisierung des 
motorisierten Individualverkehrs (MIV) 
spricht, gehen viele Vertreter der Nach-
haltigen Ökonomie davon aus, dass 
individuell genutzte Fahrzeuge in den 
nächsten 20-30 Jahren eine zentrale 
Rolle in der Mobilität behalten werden 
und daher die Ausschöpfung der Effizi-
enzpotenziale im Rahmen einer nach-
haltigen Mobilitätspolitik als kostenef-
fiziente Voraussetzung (WI u.a. 2006/03: 
115) und notwendiger Schritt anzusehen 
ist. 

Umwelteffizienz als 
notwendige Bedingung

Die seit den 1980er Jahren erreichten 
Effizienzverbesserungen – insbeson-
dere bei den Motoren und dem Luft-
widerstand – wurden nur zu einem 
geringen Teil für eine Senkung des 
Kraftstoffverbrauchs verwendet. Zum 

großen Teil wurden die Erfolge durch 
eine Erhöhung des Gewichts und leis-
tungsstärkere Motoren kompensiert. 
Bei vielen Serien bekannter Automo-
bilkonzerne verbrauchen die neueren 
Modelle hierdurch sogar mehr Kraft-
stoff als die alten. Vielen Herstellern 
gelingt es nur durch den Verkauf von 
neuen Kleinfahrzeugen, die als Zweit- 
oder Drittfahrzeuge genutzt werden, 
den Flottenverbrauch ihrer Fahrzeuge 
zu senken. Da der MIV nach den vor-
liegenden Studien bis 2020 im besten 
Fall nur geringfügig sinken wird (nach 
Energie-Enquete von 740 Mrd. Perso-
nenkilometer (Pkm) 2000 auf 494 bis 
591 Mrd. Pkm), kann auf eine Senkung 

der spezifischen Verbrauchswerte pro 
Fahrzeug nicht verzichtet werden. 
Das Wuppertal Institut u.a. schätzen, 
dass der durchschnittliche Verbrauch 
der Neuwagenflotte konventioneller 
Fahrzeuge bis 2050 im Referenzfall auf 
3L/100 km sinken könnte (70g CO2/km). 
Durch weitere Maßnahmen sieht die 
Forschungsgruppe eine Reduzierung 
auf durchschnittlich 2 L/100 km (50 g 
CO2) als möglich an (WI u.a. 2006/03: 
115). Daraus folgt, dass der Verbrauch 
einzelner Fahrzeugtypen auch auf 1 bis 
1,5 L/100 km abgesenkt werden kann. 
Derartige Fahrzeuge werden sich aber 
ohne zusätzliche Instrumente nicht 
auf dem Markt durchsetzen, da für die 
Erreichung der Handlungsziele eine 
Trendumkehr in der Fahrzeugentwick-
lung notwendig sein wird: „Sparsamer 
statt stärker und schneller“. Um den 
Kraftstoffverbrauch derart senken zu 
können, müssen folgende Entwicklun-
gen realisiert werden:

• Gewichtsreduktion der Fahrzeuge 
(Einsatz neuer Materialien, Verringe-
rung der Größe und Ausstattung);
•  Erhöhung der Wirkungsgrade der 

Motoren;

„Rote Ampel“ für Berlins 
Verkehrsentwicklung!
In spätestens vier Jahrzehnten dürfen praktisch keine verkehrsbedingten 
Treibhausgase mehr verursacht werden

Gibt es nachhaltige
Automobile?
Das langfristige Ziel muss der Ausbau des Umweltverbundes und nicht 
der weitere Ausbau des motorisierten Individualverkehrs sein

Stadtvertrag Klimaschutz

Stand und zu erwartende Entwick-
lung des motorisierten Verkehrs 
tragen signifikant zur galoppieren-

den Erderwärmung bei. Wir müssen uns 
darüber auch in Berlin Gedanken ma-
chen, wenn wir die Stadt zukunftsfähig 
umgestalten wollen. Dazu ist es wichtig 
zu wissen, wie stark die Klimabelastung 
durch städtischen Verkehr ausfällt und 
vor allem, wie sie sich in den letzten 
Jahren entwickelt hat. Das Fachforum 
„Klimawandel und Energie“ von Berlin 
21 ist dem nachgegangen und kommt zu 
folgenden Ergebnissen:

Im Straßenverkehr ist die Berliner Bi-
lanz durchwachsen. Von 1990 bis 1998 
erhöhten sich die durch ihn bedingten 
CO2-Emissionen um ein Sechstel (16,4%); 
von 1999 bis 2005 hingegen kann ein 
Rückgang um 15% konstatiert werden, 
der sich allerdings 2006, dem letzten sta-
tistisch erfassten Jahr, nicht fortgesetzt 
hat. Da von 1999-2006 der KfZ-Bestand 
Berlins konstant geblieben ist, können 
wir den Rückgang überwiegend auf ef-
fizientere Motorleistung zurückführen.

Im Städtevergleich steht Berlin besser 
da als zum Beispiel Hamburg und Bre-
men (im Jahr 2004 1,7 t verkehrsbeding-
te CO2-Emissionen in B, gegenüber 2,3 t 
in HB und 2,69 t in HH). Zu vermehr-
ter Klimabelastung führt hingegen die 
Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs 
mit Fahrzeugen über 3,5 t Gewicht. Sie 
sind in der innerstädtischen CO2-Bilanz 
nicht erfasst, da sie ganz überwiegend 
außerhalb der Stadtgebiets ihren Kraft-
stoff tanken.

Erfreulich ist die Entwicklung des 
Fahrradverkehrs. Berlin hat nicht nur 
jedes Jahr die weltweit größte Fahrrad-
demonstration zu bieten –  die Stern-
fahrt am Tag der Umwelt  –, die Stadt 
wird auch zunehmend attraktiver für 
die Velo-Fortbewegung. Der Anteil des 
Radverkehrs am Gesamtverkehr hat 
sich seit 1990 von damals 7% bis 2007 
etwa verdoppelt, bei weiterhin deutlich 

steigender Tendenz. Wenn Berlin wei-
ter sein Netz von Velorouten und be-
nutzerfreundlichen Radwegen ausbaut, 
die Mitnahmemöglichkeiten im ÖPNV 
verbessert und nach dem Vorbild von 
Münster oder Freiburg Leih- und Ab-
stellstationen für Fahrräder an zentra-
len Plätzen einrichtet, sind die Perspek-
tiven durchaus hoffnungsvoll.

Eindeutig beunruhigend ist die zu-
nehmende Klimabelastung durch den 
Luftverkehr. Genaue Berechnungen zu 
den Emissionen, die Berlinerinnen und 
Berliner durch Fliegen verursachen, lie-
gen nicht vor. Doch allein der Anstieg 
der Flugpassagiere spricht für sich: Von 
8,6 Mio. 1990 auf 14,9 Mio. 2004 und 
18,5 Mio. 2006. Mit der Billigfliegerei der 
letzten Jahre und vor allem der für 2011 
erwarteten Eröffnung des Großflugha-
fens Schönefeld ist ein weiterer Schub 
nach oben zu erwarten.

Die Lokale Agenda 21 Berlin, im Juni 
2006 beschlossen, verpflichtet die Stadt, 
die verkehrsbedingten Treibhausgase 
bis zum Jahr 2020 gegenüber dem Jahr 
1990 um mindestens 15% zu verringern. 
Von diesem Ziel sind wir noch deut-
lich entfernt. In der Addition aller ver-
kehrsbedingten CO2-Emissionen hatte 
die Stadt im Jahr 2006 eine Minderung 

von 1% erreicht. Wenn wir die Berliner 
Verkehrsentwicklung unter klimapoliti-
schem Blick bewerten, müssen wir zum 
gegenwärtigen Zeitpunkt die Ampel auf 
„Rot“ schalten: Sofern es in der nächs-
ten Zeit keinen deutlichen Kurswechsel 
gibt, wird Berlin hinsichtlich „Klimawir-
kung“ das verkehrspolitische Ziel der 
Lokalen Agenda 21 verfehlen.

Dabei ist die Etappenleistung „minus 
15% bis 2020“ eher bescheiden ange-
setzt. Vergegenwärtigen wir uns, dass 
spätestens im Jahr 2050 die CO2-Emissi-
onen eines Landes wie Deutschland um 
mehr als 90% verringert sein müssen. 
Um nicht daran mitzuwirken, dass die 
Welt im Strudel einer massiven Klima-
veränderung mit selbstverstärkenden 
Effekten versinkt, muss Berlin hier und 
heute eine Verkehrswende einleiten, die 
Art und Ausmaß der motorisierten Fort-
bewegung – zu Land und in der Luft – so 
gestaltet, dass in spätestens vier Jahr-
zehnten durch sie praktisch keine Treib-
hausgase mehr verursacht werden.

Dr. Hartwig Berger, Ökowerk Berlin e.V.
Teufelseechaussee 22-24, 14193 Berlin 
Tel.: 030 - 318 00 406 
hartwig.berger@t-online.de
www.oekowerk.de

Hartwig Berger

Holger Rogall

� aboutpixel.de

Solarauto „SOLARWorld No1“

� Hans Weingartz

Neu in Berlin ist der „Stadtver-
trag Klimaschutz“. Ziel des 
ungewöhnlichen Bündnisses 

zwischen Handwerk, Industrie, Ge-
werkschaften und Umweltschützern 
ist es, den Klimaschutz in Berlin vo-
ranzubringen. Berliner Bürger und 
Unternehmen sollen motiviert wer-
den, das Klima zu schützen und auf 
erneuerbare Energien umzusteigen. 
Dabei steht ein freiwilliges Miteinan-
der – auch in ganz neuen Konstellati-
onen – im Vordergrund. Bis März 2010 
widmet sich das Bündnis zunächst 
ganz dem Thema Mobilität. Neben 
zahlreichen Informationsangeboten 
zu Projekten und Aktionen in Berlin, 

finden im Rahmen des Projektes ver-
schiedene Veranstaltungen und Akti-
onen statt. Anfang Dezember können 
sich die Berliner dann auch mit ih-
rem eigenen Engagement am Stadt-
vertrag beteiligen. Für Klimaschützer 
im Rahmen des Stadtvertrags gibt es 
ein ganz besonderes Bonbon: Berli-
ner, welche sich mit ihrem Beitrag für 
den Klimaschutz auf der Internetseite 
angemeldet haben, können an Verlo-
sungen teilnehmen. Die Preise dieser 
Verlosung unterstützen den Gewinner 
bei seinem Engagement für den Klima-
schutz.

Gründer des Stadtvertrags sind die 
Handwerkskammer Berlin, die IHK 

Berlin, der DGB Berlin-Brandenburg 
und der BUND Berlin. Sponsoren sind 
die Berliner GASAG und STRÖER

Die Gründung des Stadtvertrags geht 
auf eine Idee von Bündnis90/die Grü-
nen zurück.

Adriane Nebel
Handwerkskammer Berlin
Stadtvertrag Klimaschutz
nebel@hwk-berlin.de
www.stadtvertrag-klimaschutz.de
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Im Stadtteil Moabit betreibt der Mo-
abiter Ratschlag e.V. seit zwei Jah-
ren die Fahrrad-Selbsthilfewerkstatt 

FAHRbar im Jugendklub Schlupfwinkel. 
Hier, in Moabit West, leben sehr viele 
Menschen von Transferleistungen. Das 
Quartiersmanagement und viele soziale 
Einrichtungen bemühen sich, die sozia-
le, wirtschaftliche und die Bildungssitu-
ation im Stadtteil zu verbessern. Auch 
die Mobilität spielt hier eine Rolle. Vie-
le Jugendliche und Erwachsene haben 
nicht die Finanzmittel, um ihr Fahrrad 
im Fahrradladen reparieren zu lassen 
und fahren mit verkehrsunsicheren 
Fahrrädern oder sind aus Geldmangel 
überhaupt nicht mehr mobil.

Hilfe zur Selbsthilfe

Bei FAHRbar können Jugendliche und 
Erwachsene unter fachkundiger An-
leitung ihre Fahrräder reparieren und 
kostenlos gebrauchte Teile nutzen. Sie 
lernen ihre handwerklichen Fähigkei-
ten kennen und einschätzen. Einen 
besonderen Stellenwert haben die 
Verkehrssicherheit der Fahrräder und 
Informationen darüber. FAHRbar be-
müht sich, Schüler und Jugendliche an 
die Fahrradtechnik heranzuführen und 
auch eine erste Berufsorientierung zu 
geben. Sie lernen in der Werkstatt auch, 
sich auf eine Aufgabe zu konzentrieren 
und sich gegenseitig zu helfen. Konti-
nuität spielt hier eine große Rolle und 
so zeigt sich, dass die Werkstatt immer 
mehr angenommen wird, je länger sie 
besteht und dabei auch aufwändigere 
Reparaturen möglich sind. 

Darüber hinaus zielt das Angebot da-
rauf ab, die Akzeptanz für das Fahrrad 
unter den Jugendlichen zu verbessern 
und es als ein kostengünstiges Mittel 
für eine unabhängige Mobilität und 

nicht nur als ein klappriges Transport-
mittel der „Armen“ und Benachteilig-
ten im Gegensatz zum Prestigeobjekt 
Auto zu erfahren. 

Mit den Schülern kamen auch gele-
gentlich Mütter in den Jugendklub und 
die Werkstatt und so ergab sich bei 
ihnen ein Bedarf, auch Fahrrad fahren 
zu können und es zu lernen. Die Kurse 
zum Radfahren lernen stellen beson-
ders für Frauen aus dem muslimischen 
Kulturkreis einen bemerkenswerten 
Schritt zu mehr selbstbestimmter Mo-

bilität und Integration dar.
Auch viele Erwachsene haben kein 

Geld für teure Reparaturen und können 
in der Werkstatt ihre Fahrräder reparie-
ren. Auch hier ist der Selbsthilfegedan-
ke wichtig und die Bereitschaft, selbst 
aktiv zu werden und mitzumachen, 
um allzu hohe Erwartungshaltungen 
abzubauen. Auf diese Weise stellt die 
Werkstatt auch keine Konkurrenz zu 
den örtlichen Fahrradläden dar. Es be-
steht sogar eine sehr gute Kooperation 
mit dem Fahrradladen vor Ort, dessen 
Reparatur-Kapazitäten und notwendi-
gen Preise sich nur zu einem kleinen 
Teil mit der Nachfrage vor Ort decken. 

Hier zeigt sich das Dilemma, dass ein 
dichtes Netz an Discountern und Bau-
märkten minderwertige und schlecht 
montierte Fahrräder mit einem ent-
sprechend höheren Reparaturbedarf 
verkauft, ohne dass hierfür ein ange-
passtes Angebot besteht. Diese Ent-
wicklung läuft den Ansätzen einer 
nachhaltigen Mobilität zuwider und 
erfordert Konzepte und Projekte die 
Alternativen aufzeigen sowie einen 
Erfahrungsaustausch für Perspektiven 
entwickeln. 

Ein Ansatz stellt hierfür das Netzwerk 
ReUseVelo dar, das (analog zu dem 
Netzwerk ReUseComputer) die Auf-
gabe hat, einen Qualitätsstandard für 
Gebrauchträder zu etablieren und den 
Gebrauchtmarkt zu fördern. Einen wei-
teren Ansatz in diese Richtung verfolgt 
der größere Projektzusammenhang von 
FAHRbar, nämlich „NUTZbar“, das über 
eine Gebrauchtbörse, einen Second 
Hand-Führer, einen Reparaturführer 
und Sperrmüllmärkte die Gebraucht-
kultur stärkt und hilft, Abfall zu ver-
meiden und auch Qualitätsbewusstsein 
sowie die Wertschätzung von Produk-
ten und Rohstoffen fördern möchte. 

Der durchschnittliche deutsche 
Einkaufskorb wird maßgeblich 
mit Waren gefüllt, die einen 

weiten Weg hinter sich haben. Der An-
teil von Lebensmitteln aus der Region 
wird dabei auf deutlich unter 5% und 
in vielen Gegenden sogar auf unter 1% 
geschätzt. Verbraucher wollen jederzeit 
Waren konsumieren, die gar nicht oder 
nicht über das ganze Jahr hinweg regi-
onal erzeugt werden können. Regionale 
Lebensmittel können also allein nicht 
alle Bedürfnisse und Anforderungen 
der Verbraucher abdecken. So sollten 
„globale Produkte“ die regionalen aber 

immer nur dann ergänzen, wenn diese 
generell oder saisonalbedingt nicht oder 
nicht ausreicht verfügbar sind. Wenn re-
gionale Produkte verfügbar sind, sollten 
diese bevorzugt konsumiert werden. 
Regionale Produkte werden von Ver-
brauchern positiv bewertet und es ist 
zu beobachten, dass ihre Nachfrage an-
steigt. 

Schon allein unter dem Blickwinkel 
der Transportwege leistet der Vertrieb 
regionaler Produkte einen wichtigen 
Beitrag für eine nachhaltige Entwick-
lung. Denn mit der Vermeidung unnö-
tiger Transporte ist beispielsweise die 
Reduzierung anfallender Treibstoffkos-
ten und -emissionen verbunden. Doch 
dabei ist wichtig, dass auch regionale 

Transporte beispielsweise auf ausgelas-
teten Transportfahrzeugen, vermiede-
nen Leerfahrten und umweltfreundli-
chen Treibstoffen basieren.

Zudem trägt der Vorrang regionaler 
Produkte zu einer Stärkung und Förde-
rung regionaler Strukturen, also zu einer 
regionalen Wertschöpfung bei. Regiona-
le Lebensmittel schaffen Arbeitsplätze 
und ebenso wichtig, ihre Herkunft und 
Herstellung sind für Verbraucher trans-
parenter und sie bieten die gewünschte 
Sicherheit und Transparenz bezüglich 
ihrer Herkunft und Verarbeitung.

Damit Kunden regionale Produkte als 
solche erkennen und sich bewusst für 
regionale Produkte entscheiden kön-
nen, muss auf das regionale Sortiment 

• Verminderung des Roll-, Luft- und Be-
schleunigungswiderstandes;
• Geschwindigkeits- und Leistungsbe-

grenzungen;
•  sonstige Maßnahmen wie Bremsener-

gierückgewinnung, Start-Stoppauto-
matik, Direkteinspritzung, doppelte 
Aufladung (Förstner 2008: 153; BMU 
2007/09: 16). 

Eindrucksvolle Beispiele für die „Mach-
barkeit“ dieser Effizienzstrategie stellen 
das „Ein-Liter-Auto“ von VW, 2002, das 
„Smile-Mobile“ von Greenpeace und das 
Hyperauto von Lovins dar (Weizsäcker 
1995, Deutscher Bundestag 2002/07: 218). 
Gleichwohl sind die Ziele einer nach-
haltigen Mobilität mit der Effizienzstra-
tegie alleine nicht zu erreichen (Rogall 
2009, Kap. 11). 

Konsistenz als hinreichende 
Bedingung

Daher führt aus unserer Sicht kein 
Weg an neuen Antriebstechniken vor-
bei. Viele der diskutierten alternativen 
Kraftstoffe und Antriebstechniken stel-
len aber nur Übergangstechniken dar, 
die eine deutliche Verbesserung mit sich 
bringen aber nicht als nachhaltige Tech-
niken gelten können: z.B. Erd- und Bio-
gas, Biokraftstoffe (Rogall 2009, Kap. 11). 
Anders wird der Einsatz von Fahrzeugen 
bewertet, die mit „Solarem-Wasserstoff“ 
oder „Solarstrom“ betrieben werden. 
Welche Technik sich langfristig durch-
setzt kann heute nicht mit Sicherheit 

gesagt werden, einiges spricht aller-
dings für die Zukunft von „Solarmobi-
len“. Als sinnvolle Übergangstechnik 
könnten sich Plug-In Hybrid-Fahrzeuge 
(auch Voll-Hybrid genannt) herausstel-
len. Bei diesem Typ wird der Strom zum 
Antrieb des Fahrzeuges nicht von einem 
Motor erzeugt, sondern aus dem nor-
malen Stromnetz in eine leistungsfähige 
Batterie geladen. Diese erlaubt mittlere 
Strecken auch im rein elektrischen Be-
trieb zurückzulegen (65-200 km, Opel 
und Daimler in Jensen 2008/08: 59). Auf-
grund des hohen Wirkungsgrades von 
Elektromotoren ist ihre THG-Emissions-
bilanz selbst bei dem heutigen Strom-
mix nicht negativer als bei Fahrzeugen 
mit fossilen Energien (WI, ifeu 2007/11: 
6). Diese Bilanz ist aber vor dem Hin-
tergrund der Handlungsziele nicht aus-
reichend. Daher müssen hier im Zuge 
eines möglichen Ausbaus Instrumente 
eingeführt werden, die dafür sorgen, 
dass die Fahrzeughalter zertifizierten 
„Öko-Strom“ laden. Eine Möglichkeit 
wäre ein Förderprogramm mit Nach-
weispflicht über mehrere Jahre. Durch 
den Einsatz in Elektro-Pkw können 
erneuerbare Energien ähnliche THG-
Emissionsminderungen erzielen wie bei 
einer direkten Einspeisung ins Netz (WI, 
ifeu 2007/11: 6). Bei einer gezielten Auf-
ladung in lastniedrigen Zeiten (nachts) 
können reine und Plug-In-Elektromobile 
somit zu einer erheblichen Senkung der 
THG-Emissionen, Verminderung der Ab-
hängigkeit vom Erdöl und Laststabilisie-
rung beitragen (Leitszenario 2008). Die-
se positive Bilanz kann noch gesteigert 

werden, wenn es gelingt Verfahren zu 
entwickeln, bei denen ein Teil (z.B. 20%) 
des gespeicherten Stroms ins Netz zu-
rückgespeist werden kann (s. Projekt in 
den USA: Vehicle to Gried, V2G, WI, ifeu 
2007/11: 12). Der Wissenschaftliche Beirat 
der Bundesregierung Globale Umwelt-
veränderungen sieht eine Verknüpfung 
von elektrischen Fahrzeugen mit EE-
Strom sogar als sinnvollste Lösung an 
(WBGU 2009: 2 und 8). Nach dem heu-
tigen Stand der Batterietechnik können 
diese Fahrzeuge i.d.R. 75 bis 150 km pro 
Ladevorgang im reinen Elektrobetrieb 
zurücklegen und damit fast alle inner-
städtischen Verkehre bewältigen (ein 
durchschnittlicher Pkw-Fahrer legt an 
80% aller Tage weniger als 40 km zu-
rück, UBA, ifeu 2007/11: 4). Wir können 
also festhalten, dass dieser Fahrzeugtyp 
für eine längere Übergangszeit einen 
ernstzunehmenden Beitrag für eine 
nachhaltige Mobilität leisten kann. Den-
noch, z. Z. existiert kaum ein Elektromo-
bil, dass es im Preis-Leistungs-Verhältnis 
auch nur annähernd mit einem Klein- 
oder Mittelklassewagen aufnehmen 
könnte, in fünf Jahren könnte das an-
ders aussehen (Rogall 2009, Kap. 11).

Dieser Artikel beruht auf der Veröf-
fentlichung Rogall, H. (2009): Nach-
haltige Ökonomie, Marburg, Kap. 11.
Prof. Dr. Holger Rogall
HWR Berlin, Campus Schöneberg
Badensche Straße 50-51, 10825 Berlin
Tel.: 030 - 85789-184
rogallh@hwr-berlin.de
www.Holger-Rogall.de

Lebensmitteltransporte minimieren 
und regionale Kreisläufe schließen!

aufmerksam gemacht werden. Aller-
dings existiert derzeit keine Kennzeich-
nungspflicht bezüglich der regionalen 
Herkunft. Im Zuge einer nachhaltigen 
Regionalentwicklung und der Ver-
marktung regionaler Produkte fällt 
dabei den Regionalmarken besondere 
Aufmerksamkeit zu. So garantiert die 
Regionalmarke VON HIER eine hohe 

Produktqualität, die strengen Kriterien 
unterliegen.

VON HIER Produkte werden derzeit in 
allen Kaiser´s Tengelmann und MEMA 
Filialen angeboten.

Susanne Moosmann, HWR Berlin
susannemoosmann@yahoo.de
www.vonhier.com

Susanne Moosmann

Matthias Schnauss

FAHRbar – mobil in Moabit

Schüler der Heinrich-v.-Stephan-Oberschule Moabit am Projekttag in der FAHRbar Werkstatt

� Matthias Schnauss, 2009
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Anlässlich des Aktionstages „Zu 
Fuß zur Schule und zum Kinder-
garten – Mobil ohne Auto-2009“ 

wurden auch in diesem Jahr an Ber-
liner Schulen und Kindergärten zahl-
reiche Aktionen durchgeführt. Der Ar-
beitskreis Mobilitätserziehung Berlin 
rief im Rahmen der europäischen Wo-
che der Mobilität dazu auf, das The-
ma der nachhaltigen Mobilität stärker 
in den Fokus zu nehmen. Zum ersten 
Mal richtete sich der Aufruf nicht aus-
schließlich an Schulen sondern auch 
an Kindergärten. Die Begleitung der 
Kindergärten soll nach Möglichkeit 
auch in Zukunft durch Beratungen, 
Fortbildungen und speziell entwickel-
ten Materialien durch den Arbeitskreis 
umgesetzt werden. 

Wie bereits im letzten Jahr konnten 
wir den teilnehmenden Schulen und 
Kita´s mit Unterstützung der Senats-
verwaltung für Stadtentwicklung 
und der Stiftung Naturschutz wieder 
ein Aktionspaket zukommen lassen, 
das viele Anregungen und Arbeits-
materialien zu dem Thema enthielt. 
Enthalten waren unter anderem viel-
seitige Informationsmaterialien und 
-broschüren, wie z. B. das „Praxisbuch 
Mobilitätserziehung“ aber auch kre-
ative Anregungen für die Gestaltung 
eines Aktionstages oder Projektes, wie 
Ausstechförmchen für Fußkekse, Stoff-
malkreide und natürlich auch unsere 
beliebten Fuß-Buttons.

Insgesamt meldeten sich in die-
sem Jahr über 9600 Kinder aus 36 
Schulen und 5 Kita´s für die Durch-
führung eines Aktionstages an. Das 
besondere Augenmerk lag bei der 
Fichtenberg-Oberschule und der 

Rothenburg-Grundschule. Die gemein-
same Ausgestaltung des Aktionstages 
durch die beiden Schulen ist ein gu-
tes Beispiel gelungener Kooperati-
on. So organisierte eine 9. Klasse der 
Oberschule einen Fahrradparcours für 
die Grundschüler und eine 11. Klasse 
führte Präsentationen zum Thema 
nachhaltige Mobilität für Grundschü-
ler durch. Im Rahmen einer gemein-
samen Presseaktion wurde eine Klasse 
für ihr umweltfreundliches Verhalten 
ausgezeichnet. Das Programm wurde 
durch eine Straßentheatervorführung 
und die Verteilung vieler frisch geba-
ckener Fußkekse abgerundet. 

Auch an den anderen Schulen wur-
den viele tolle Projekte und Aktionen 
durchgeführt. Zum Beispiel wurden 
eine ganze Woche lang Statistiken 
über das Zu-Fuß-Aufkommen zur 
Schule erfasst und später im Unter-
richt ausgewertet. Es gab ganz spe-
ziell Aufklärungen über die „Rechts-
vor-Links-Regel“ an der Kreuzung 
durch die ortsansässige Polizei und 
es wurden Hörspaziergänge durch-
geführt. An einer Schule wurden 500 
Meter vor der Schule Sammelpunkte 

eingerichtet, an der die Kinder von 
Schülerlotsen abgeholt und zur Schule 
gebracht wurden. Dort begrüßte sie 
dann ganz offiziell die Schulleiterin 
auf dem Schulhof. Aber auch Hinder-
nis-Parcoure für Tretroller, Tretmobi-
le oder Fahrräder waren an anderen 
Schulen zu finden. 

Partner und Multiplikato-
ren für den Aktionstag 2010 
gesucht

Im Jahr 2010 wird der Aktionstag 
wieder stattfinden. Wir suchen noch 
Partner und Multiplikatoren, die uns 
bei der Öffentlichkeitsarbeit und der 
Durchführung des Projektes unter-
stützen. 

Arbeitskreis Mobilitätserziehung Berlin
Tel.: 030 – 446 36 64
selbstsichermobil@vcd-nordost.de
www.mobilitaetserziehung-berlin.de

Berlin Bamboo Bikes
NachWachsende Rohstoffe auf zwei Rädern, oder: die Neuerfindung des Fahrrades

Aktionstag „Zu Fuß zur Schule und 
zum Kindergarten – Mobil ohne Auto“

Bei diesem Projekt geht es um 
die Entwicklung und den Bau 
von Fahrrädern und anderen 

Dingen aus Bambus bzw. NachWach-
senden Rohstoffen (NaWaRo). Ent-
standen ist die Idee bei der unabhän-
gigen Hochschulgruppe „grüneUni“, 
die sich für Nachhaltigkeit in For-
schung, Lehre und dem alltäglichen 
Betrieb an Berliner Hochschulen ein-
setzt. Berlin Bamboo Bikes: ein Para-
debeispiel für interdisziplinäre Wis-
senschaft und für die Einbeziehung 
von „Laien“ in die Neuentwicklung 
des Fahrrades als Individualverkehr-
Klassiker.

Ein Bereich, nämlich die Entwick-
lung von ganz neuartigen Fahrrad
teilen und Komponenten, wird 
hauptsächlich in einer sogenannten 
Projektwerkstatt in Eigenregie von 
Studierenden an der Technischen 
Universität Berlin durchgeführt. Das 
Ziel ist hierbei, so viele Fahrradteile 
wie möglich aus NachWachsenden 
Rohstoffen neu zu erfinden. Schät-
zungsweise kann man bis zu 90% 
aller Fahrradteile aus NaWaRo her-
stellen. Naturfaserverstärkte Kunst-
stoffe (NFK), Epoxydharz-Kleber auf 
Pflanzenölbasis und andere neuar-
tigen Bio-Materialien spielen dabei 
eine herausragende Rolle. An der TU-
Projektwerkstatt können alle Berli-
ner Studierenden, aller Studiengänge 

und Hochschulen teilnehmen.
Parallel zur Projektwerkstatt sind 

NaWaRo-Workshops an verschiede-
nen Orten im Berliner Stadtgebiet 
geplant. Geeignete Orte, wie z.B. 
Fahrradselbsthilfewerkstätten wer-
den angefragt und auch weitere Ide-
en für Räume sind gerne willkom-
men. Bei den Workshops soll es die 
Möglichkeit geben, dass sich jede 
Berlinerin und jeder Berliner sein 
eigenes Bambusfahrrad bzw. andere 
Produkte aus NachWachsenden Roh-
stoffen selbst herstellen kann. Das 
Bauen und die Nutzung der „Eigen-
entwicklungen“ geschieht allerdings 
auf eigene Verantwortung. 

Die beiden Teilprojekte organisie-
ren sich basisdemokratisch über 
regelmäßige Treffen und das Forum 
der Webseite. So ist ein reger Aus-
tausch zwischen allen Teilnehmer/
innen möglich.

Wieso aber Fahrräder und andere 
Dinge aus „Materialien vom Acker“ 
herstellen? 

Seit einigen Jahren gibt es analog 
zur „Energiewende“ den Begriff der 

„Rohstoffwende“, der den Übergang 
von einer Wirtschaftsweise die auf 
nicht erneuerbaren Materialressour-
cen basiert, zu einer nachhaltigen 
Wirtschaftsweise mit NachWach-
senden Rohstoffen beschreibt. Von 
der Wissenschaft kaum wahr bzw. 
von der Öffentlichkeit kaum ernst 
genommen, hat sich das Hauptpro-
blem neben der Klimakatastrophe, 
die Erdölverknappung, in den letzten 
Jahren extrem zugespitzt. Unabhän-
gige Experten der ASPO Deutschland 
(Association for the Study of Peak Oil 
and Gas) gehen davon aus, dass wir 
bereits in 20 Jahren kein Erdöl mehr 
importieren werden.1 Unser Güter-
verkehr hängt fast vollständig vom 
Erdöl ab, ebenso werden gut 90% 
unserer chemischen Produkte aus 
Erdöl hergestellt – es ist also höchste 
Zeit sich auf eine lokale Kreislauf-
wirtschaft umzustellen. 

Das Fahrrad wird in naher Zukunft 
auf Kurzstrecken und im Stadtver-
kehr eine zentrale Rolle spielen, da 
das Benzin und somit der Autover-
kehr unbezahlbar sein wird. Lokal 
produzierte Bambusräder benötigen 
nur einen Bruchteil des Energieauf-
wands zur Herstellung, im Vergleich 
zu Fahrrädern aus Metall. Zusätzlich 
fallen auch keine teuren Transport-
kosten für die Rohstoffe an. Wenn 
man ein Bambusrad fährt, spart man 
nicht nur CO2 ein, man speichert 
sogar atmosphärischen Kohlenstoff 
im Fahrradrahmen, Produkte aus 

Noch sind wir weit entfernt von 
der Umsetzung einer nachhaltigen 
Mobilität mit sparsamem Energie-
verbrauch, geringen Emissionen, 
besserer Gesundheit und weniger 
Verkehrs-„Opfern“. Doch es wird klar, 
dass dies nur ein Schritt ist auf dem 
Weg zur Mobilität einer Gesellschaft 
die einen bewussteren Umgang mit 
Ressourcen pflegt und über die Ent-
schleunigung ihrer inneren Prozesse 
zu mehr Lebens-Qualität gelangt.

Das Projekt FAHRbar wird geför-
dert durch die Europäische Union, 
die Bundesrepublik Deutschland und 
das Land Berlin im Rahmen des Pro-
gramms „Soziale Stadt“. Es hat (mit 
BRAUCHbar) den Umweltpreis Berlin 
Mitte 2008 bekommen und wurde 

ausgewählt als Beispiel guter Praxis 
vom Netzwerk Kindergesundheit und 
Umwelt. 

FAHRbar, Moabiter Ratschlag e.V.
Matthias Schnauss 
Tel.: 030 – 373 05 692
matthias.schnauss@moabiter-ratschlag.de
www.moabiter-ratschlag.de/nutzbar

NachWachsenden Rohstoffen sind 
also CO2-Senken. Geeignete Bambus-
arten wachsen auch in unseren Brei-
tengraden, z.B. in Süddeutschland. 
Die Bundesregierung hat bereits An-
fang der 1990er Jahre die „Fachagen-
tur für NachWachsende Rohstoffe“ 
gegründet um die Erforschung stoff-
licher und energetischer Nutzung 
„Solarer Rohstoffe“ zu fördern. Im 
Jahr 2009 legte sie zusätzlich den 

„Aktionsplan zur stofflichen Nut-
zung NachWachsender Rohstoffe“ 
auf.

Fahrräder aus Bambus sind übri-
gens nichts ganz Neues, sie fuhren 
bereits vor den ersten Automobilen 
über unsere Straßen. Davon zeugt 
auch das Fahrrad im Logo der Berlin 
Bamboo Bikes, es stammt aus einem 
Katalog der Firma „Bamboo Cycle Co. 
Ltd“ von 1896.

Weitere Informationen zur Roh-
stoffwende und zur lokalen Kreis-
laufwirtschaft: www.gruene-uni.org

Thomas Finger
Projektbetreuer „Berlin Bamboo Bikes“
GrüneUni, Tel.: 0179 – 240 80 41
Thomas.Finger@gruene-Uni.org
www.Berlin-Bamboo-Bikes.org
1 www.aspo-germany.org/news/gazette/ 

2008/2008-05-21_EWG_PK_Statement_Zittel.pdf

Thomas Finger

Thorsten Haas, Dorit Slaby und 
Franziska Kupsch

Aktionstag „Zu Fuß zur Schule“ an der Fichtenberg-Oberschule in Berlin Steglitz-Zehlendorf 

� Adrian Steinigk, 2009

Die mehrtägige Anhörung im Plan-
feststellungsverfahren zum um-
strittenen Weiterbau der BAB 100 
(Stadtautobahn von Neukölln bis 
zum Treptower Park) hat im No-
vember stattgefunden. Näheres zu 
Verlauf und Ergebnissen der Erör-
terungen von Einwendungen auf 
der Website der Bürgerinitiative 
Stadtring Süd (BISS Berlin).

Bürgerinitiative Stadtring Süd 
BISS Berlin
Plesser Str. 3, 12435 Berlin
info@stop-a100.de
www.stop-a100.de

Anhörung
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Solche Gespräche gab es viele beim 
Netzwerk 21 Kongress 09 in Köln. Auch 
dort stellten wir unseren Kongress vor 
und kamen mit vielen Visitenkarten 
und konkreten Kooperationsideen für 
2011 zurück nach Berlin. Dann wird in 
Hannover ein Jugendkongress statt-
finden. Und was läge da näher, unse-
ren Wunsch nach einem nationalen 
Jugendkongress dort anzudocken und 
die Erfahrungen und Ressourcen von 
Hannover und Berlin zusammenzupa-
cken?

Bis es soweit ist, gilt es den Austausch 
mit Kölner Akteuren, den Organisato-
ren des nächsten Netzwerk 21-Kongres-
ses in Nürnberg und anderen spannen-
den Initiativen, Organisationen und 
Aktionen lebendig zu halten.

Doch vorher noch zu einem weite-
ren Steinchen fürs Nachwuchsmo-
saik: die Kommunikation mit denen, 
die man aktivieren möchte, sollte 
„zielgruppenorientiert“ gestaltet sein. 
Für eine mittvierziger Cordhosenträ-
gerin wird es zwar nicht unmöglich, 
aber  schwierig sein, punkrockhörende 

Anfangzwanzigjährige mit schnellen 
Bewegungen in der Welt der Soci-
al Networks für ein scheinbar lang-
weiliges Thema wie die Agenda 21 zu 

begeistern. Die Werbewelt nutzt nicht 
umsonst das Gesicht bekannter Teenie-
Stars und geht zu Facebook, SchülerVZ 
und Myspace, um dort dem Markt ihre 
Produkte zu präsentieren! 

Es macht viel Sinn zu schauen, was 
die Jugend heutzutage mitbringt, statt 
zu beklagen, dass man es nicht mehr 
schafft, Jugendliche für langfristige 
Projekte und ausdauerndes Engage-
ment zu gewinnen. Das Interesse ist 
da, auch das Wissen. Aber die beste-
hende Agenda-Szene muss die richtige 
Tür dazu noch aufstoßen! Hinhören, 
erzählen, Spaß und Freude am Thema 
transportieren, die Wichtigkeit „cool 
machen“ und auf das reagieren, was 
die Jungs und Mädels mitbringen, das 
könnte funktionieren! 

Susanna Hölscher
Koordination 1. Berliner Jugendkon-
gress „Zukunft lo(c)kt!“ 2009
Initiative für Nachhaltige Entwick-
lung e.V., Berlin 21 e.V.
zukunft@berlin21.net
www.zukunft-lockt.de

Nachdem Steglitz-Zehlendorf 
2008 seine Lokale Agenda 21 
verabschiedet hatte, fühlten 

sich Aktive des Fördervereins LA21 Ber-
lin Mitte e.V. und Future-on-Wings e.V. 
ermutigt, ein Konzept für eine Mitte-
Agenda zur gemeinsamen Entwicklung 
von erstens „Soziale Stärke im Welt-
kiez Mitte“ und zweitens „Erholungs-
qualität im Wohnumfeld“ vorzulegen. 
Für letzteres brachten Bündnis90/die 
Grünen einen Antrag in die BVV ein. 
Politik, Bezirksamt und Bürgerschaft 
sollen eine Redaktionsgruppe bestim-
men, die – exemplarisch in einzelnen 
Wohngebieten – 2 Jahre Fakten und 
Vorschläge sammelt und zu einem 
beschlussfähigen Dokument des Be-
zirkes verarbeitet. Für die Realisierung 
des Vorhabens sollen Drittmittel ge-
worben und die Zusammenarbeit mit 
Hochschulen gesucht werden. 

Auf einer Podiumsveranstaltung im 
Rahmen der „Woche der Zukunfts-
fähigkeit“ hatten Vertreter der BVV- 
Fraktionen die Gelegenheit mit Bür-
gerexperten über das Vorhaben zu 
diskutieren. Etwa 30 Personen waren 

der Einladung in das „Stadtschloss 
Moabit“ gefolgt. Vertreter der SPD, 
Bündnis 90/Die Grünen und der Lin-
ken diskutierten mit D. Hinz (Berlin 
21), A. Jarfe (BUND LV Berlin), E. Epple 
(Bürgerprojekt 20 Grüne Hauptwege) 
und H. Krüger-Danielson (Schul-Um-
welt-Zentrum). R. Schubert (SenStadt) 
moderierte die Veranstaltung. Die er-
warteten Vertreter/innen der CDU, 
FDP und des Bezirksamts waren nicht 
erschienen.

Die Diskutanten unterstützten ein-
hellig die Absicht, eine bezirkliche 
Nachhaltigkeitsstrategie zu erarbei-
ten. Viele Beiträge, auch aus dem Pu-
blikum betonten, dass Mitte in Sachen 
Erholungswert Schätze zu bieten hat. 
Verschlechterungen wurden für Park-
anlagen wie den Großen Tiergarten 
beklagt. Der Vorschlag von Andreas 
Jarfe mit autofreien Wochenenden ge-
genzusteuern fand Anklang. Das gäbe 
es bereits in zahlreichen Städten. Die 
Luftqualität wäre an den Tagen verbes-
sert, es wäre leiser und die Menschen 
bräuchten nicht ins Umland fahren, 
um sich zu erholen. Gegen zunehmen-
den Hitzestress seien zudem mehr 
Schattenspender und Frischluftkorri-
dore von Nöten. Mehr Grün im Kiez 
erfreut auch die Herzen. Bei großen 

Vorhaben wie der Umgestaltung der 
Turm- oder Müllerstraße sollte das be-
rücksichtigt werden. Hervorgehoben 
wurde der unschätzbare Wert grüner 
Lernorte, wie das Schul-Umwelt-Zen-
trum (SUZ), interkulturelle Gärten, 
Kleingartenkolonien, das Spazierwe-
genetz, eine behutsame Parkentwick-
lung. 

Wie notwendig grünes Lernen ist, 
zeigte ausgerechnet der BVV Ausschuss 
„Agenda 21, Umwelt…“. Neben der CDU 
stimmte auch die SPD gegen den Agen-
da Antrag (Abstimmungsergebnis 6:5). 
Nun richtet sich alle Hoffnung darauf, 
die Bezirksverordneten von SPD, CDU 
und FDP bis zur nächsten BVV Sitzung 
am 17.12.09 noch umstimmen zu kön-
nen. 

Rudolf Blais
Förderverein Lokale Agenda 21 Berlin 
Mitte e.V.
Tel.: 030 – 39 157 48
Rudolf.Blais@Berlin.de
www.la21mitte.de

Hans-Hermann Hirschelmann
Future-on-Wings e.V.
Tel.: 030 - 89 20 14 58 
mail@future-on-wings.net
www.future-on-wings.net

Die Entwicklung zu barrierefrei-
er Infrastruktur stellt einen 
Gewinn für die gesamte Be-

völkerung dar. Sie betrifft nicht nur 
Rollstuhlfahrer, Hörgeschädigte, seh-
behinderte und lerneingeschränkte 
Menschen. Immer mehr Menschen 
sind in unserer Gesellschaft dauerhaft 
oder zeitweise in ihrer Mobilität ein-
geschränkt und somit auf Barriere-
freiheit angewiesen: so zum Beispiel 
Haushalte mit Kleinkindern, Senioren 
oder Reisende mit schwerem Gepäck. 
Für alle anderen Bevölkerungsgrup-
pen ist Barrierefreiheit komfortabel. 
Für Berlin ist Barrierefreiheit auch ein 
Ausdruck von Modernität, Weltoffen-
heit und Gastfreundschaft und stellt 
im Vergleich mit anderen Metropolen 
einen wertvollen Imagegewinn dar.

Das Informations- und Auskunfts-
system Mobidat von Albatros e.V. 
engagiert sich für ein barrierefreies 
Berlin. Zusätzlich zu der Datenbank, 
in der sich derzeit Auskünfte zur Zu-
gänglichkeit von ca. 27.000 Berliner 

Einrichtungen befinden, bietet Mo-
bidat die Organisation barrierefreier 
Veranstaltungen, Gutachten und Be-
ratungen zum barrierefreien Bauen 
und Wohnen und Beratung zum bar-
rierefreien Tourismus. Von Albatros 
e.V., Projekt Mobidat, wird der Grad 
der Barrierefreiheit aller öffentlich 

zugänglichen Einrichtungen über-
prüft. Die erhobenen Daten können 
dann von allen Interessierten aus 
der Datenbank Mobidat unter www.
mobidat.net abgerufen werden. Über-
dies soll die Datenbank perspektivisch 
ein Informationssystem schaffen, das 
den verschiedenen Nutzergruppen die 
Möglichkeit einer Vernetzung bietet. 
Einerseits mit Dienstleistungsanbie-
tern wie dem öffentlichen Nahver-
kehr, Tourismus-Unternehmen oder 
Medien und andererseits mit Informa-
tionssystemen wie PDA, Laptop oder 
Handy. Letztendlich soll auch Betrof-
fenen, Bürgern, Verbänden und Insti-
tutionen der Daten-Input ermöglicht 
werden.

Anne Schröder
Albatros e.V. Projekt Mobidat
Leitung Öffentlichkeitsarbeit/Redaktion 
Tel: 030 – 322 940 301
a.schroeder@mobidat.net
www.mobidat.net

Berlin barrierefrei erleben

2009 geht zu Ende,
2010 steht vor der Tür…

BVV Ausschuss: Doch keine Agenda in Mitte?

Rudolf Blais &  
Hans-Hermann Hirschelmann

Mobidat-Gäste aus Petershagen mit Mobidat-

Mitarbeiter und Leiter der AG Tourismus, Volker 

Schwarz (rechts im Bild)� Nevin Ülgen, 2009

Illumination des Wasserturms im Natur-Park 

Schöneberger Südgelände während des Jun-

gendkongresses „Zukunft Lo(c)kt“ �  

� Berlin21, 2009

Was liegt da näher als der obli-
gatorische Blick zurück, um 
dann mit großen, neugieri-

gen Augen, Ohren und tatwilligem Ge-
müt nach vorne zu schauen?!

Das Jahr startete mit dem Konzept 
des Berliner Jugendkongresses „Zu-
kunft lo(c)kt!“. Es folgten zahlreiche 
Treffen, bei denen weiterentwickelt, 
manches umgeworfen und einiges 
neu aufgelegt wurde. Der Höhepunkt 
war vom 28.–30. August auf dem Schö-
neberger Südgelände. 

Eine Frage, die uns seitdem ein steter 
Begleiter ist, ist die nach dem „Nach-
wuchs für die Szene“. 

Schon kurze Zeit nach dem Kon-
gress legten wir wieder los und er-
zählten Menschen, Initiativen und 

Institutionen von unserer Veranstal-
tung. Und meist kam die Diskussion 
auf, wie man denn nun junge Men-
schen dazu bewegen könne, sich der 
Agenda 21, ihren Ideen und Aktivitäten 
anzuschließen. 

Ein Steinchen in diesem Mosaik 
ist das Dort-Sein-Wo-Die-Jugend-Ist. 
Das taten wir: die Kommunikations-
ausstellung wurde auf der großen 
Jugendmesse YOU unterm Funk-
turm präsentiert. Dort fingen wir 
Stimmen junger Menschen ein. Auf 
www.zukunft-lockt.de kann man sich 
einen Eindruck verschaffen.

Eine etwas ältere, aber sehr frische 
Zielgruppe hat der Jour Fixe der Ber-
liner Nachhaltigkeitsinitiativen. Diese 
Veranstaltung findet alle 2 Monate in 
der Siebdruckwerkstatt Neukölln statt 
und bietet dort Raum fürs Kennen-
lernen und den Austausch zwischen 

jungen Berliner Nachhaltigkeitsbe-
wegten. Auch dort berichteten wir 
vom Kongress und es sprudelte so-
gleich – mit dem Ergebnis, dass es 
Anfang 2010 einen Workshop mit dem 
Arbeitstitel „100.000 Ideen für die 
Nachhaltigkeit in Berlin“ geben wird. 
Ziel wird es sein, Ideen und Strategi-
en zu entwickeln, um mehr Menschen 
für die Thematik zu begeistern und 
zum Mithandeln zu bewegen bzw. die 
Berliner Ressourcen zu bündeln und 
nachhaltig zu nutzen.

Ein weiteres Mosaiksteinchen ist der 
Austausch und das Andocken an an-
dere. Es macht Spaß zu hören, dass es 
woanders viele gute Ideen gibt, dass 
die Augen zu strahlen beginnen, wenn 
man merkt, dass das Gegenüber sich 
mit den gleichen Frage auseinander 
setzt und dass das Andocken relativ 
schnell geht. 

Anne Schröder

Susanna Hölscher
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Schindler, Jörg; Held, Martin; unter Mitarbeit von 
Würdemann, Gerd: Postfossile Mobilität – Wegwei-
ser für die Zeit nach dem Peak Oil. VAS-Verlag, 2009, 
301 Seiten, 19,80 €, ISBN-13: 978-3-88864-422-1

Wir stehen am Be-
ginn einer epochalen 
Transformation vom 
fossilen Verkehr zu ei-
ner postfossilen Mobi-
lität. Dieser Übergang 
ist unvermeidlich und 
steht jetzt an. Das 
Buch erzählt die Ge-
schichte dieser Tran-
sition und beschreibt 
7 Leitplanken, die für 
die postfossile Mobili-
tät bestimmend sind.  
Während der Arbei-
ten an diesem Buch 
entstand die Idee, das 

nun schon in verschiedenen Städten etablierte „Netz-
werk Slowmotion“ zu gründen, um Impulse hin zu post-
fossilen Mobilitäts- und Lebensweisen in die Mitte der 
Gesellschaft zu tragen.

Informationen zur Raumentwicklung (IzR), The-
menheft 12/09 BBSR 2009 (Hrsg.): Steigende Ver-
kehrskosten – bezahlbare Mobilität. Lieferbar ab 
Mitte Dezember 2009. www.bbsr.bund.de

Brake, Matthias: Mobilität im regenerativen Zeital-
ter (TELEPOLIS): Was bewegt uns nach dem Öl?
Heise, 2009, 154 Seiten, 16 €, ISBN-13: 978-3936931617

Studie „Mobilität in Deutschland“
Deutschland verabschiedet sich vom Klischee, das Vorzeigeland der Autofahrer zu sein. Die großangelegte Studie „Mo-
bilität in Deutschland“ belegt für die Jahre 2002 bis 2008 eine bemerkenswerte Trendwende im Verkehrsverhalten der 
Deutschen hin zu umweltfreundlichen Verkehrsträgern.
Mehr dazu unter: www.mobilitaet-in-deutschland.de

Die Metropolregion wächst zusammen: Erste Gemeinsame Verkehrsprognose Berlin-Brandenburg 2025
Die erste gemeinsame Verkehrsprognose für Berlin und Brandenburg wurde im Juni von Ingeborg Junge-Reyer, der Sena-
torin für Stadtentwicklung, und Reinhold Dellmann, dem Minister für Infrastruktur und Raumordnung des Landes Bran-
denburg, vorgestellt. Daraus geht hervor, dass die Bedeutung des öffentlichen Verkehrs und des Radverkehrs entgegen 
dem Bundestrend in Berlin zunehmen wird.
Mehr dazu unter: www.stadtentwicklung.berlin.de

 „Einstieg in Nachhaltige Entwicklung“
Die Themenreihe findet seit 2004 jedes Semester diens-
tags im Sozialwissenschaftlichen Institut der Humboldt-
Universität zu Berlin, Universitätsstraße 3b in 10117 Berlin 
statt. Info: www.nachhaltigkeitsinitiative.de

15.12.09
„The Age of Stupid“ von Franny Armstrong. Filmvorfüh-
rung in Kooperation mit dem British Council Berlin.

12.01.09
Energieeffizienz – Ein schlafender Riese für den Klima-
schutz. Über Potentiale, Hemmnisse und Lösungen 
Annegret-Cl. Agricola, Bereichsleiterin für Energiesysteme und 
Energiedienstleistungen, Deutsche Energie-Agentur (dena).

19.01.10
Intelligenter produzieren – Das Cradle to Cradle-Prinzip
Prof. Michael Braungart, Universitäten Lüneburg und 
Rotterdam, Geschäftsführer EPEA Internationale Um-
weltforschung GmbH (angefragt)

26.01.10
Der Klimaprozess nach Kopenhagen: Kyoto II oder regi-
onale Rückbesinnung? 
Dr. Hermann Ott, ehemaliger Leiter, Büro Berlin, Wupper-
tal Institut (angefragt)

02.02.10
Energiewende selbst gemacht - Informationsabend zum 
UniSolar-Berlin-Projekt 2010
Das Team von UniSolar 2 der Initiative für Nachhaltige 
Entwicklung e.V.

09.02.10
Energiemix der Zukunft
Frank Behrendt, Professor für das Fachgebiet Energiever-
fahrenstechnik und Umwandlungstechniken regenerati-
ver Energien an der TU Berlin, Sprecher des Innovations-
zentrums Energie der TU Berlin.

Bei der Konzipierung des Projekts 
„Einführung von Mobilitätskur-
sen an Schulen im Sekundarbe-

reich, verknüpft mit Fahrausbildung 
durch Fahrlehrer“ gehörte zu den 
gemeinsam mit der zuständigen Se-
natsverwaltung formulierten Realisie-
rungsbedingungen:

„SenBJS ist im Begriff, das in Nie-
dersachsen entwickelte Curriculum 
‚Mobilität‘ für das Land Berlin zu ad-
aptieren. Das als Spiralcurriculum an-
gelegte Modell schließt in SEK II auch 
eine Zusammenarbeit von Schule und 
Fahrschule für eine Fahrausbildung 

zum Erwerb der Fahrerlaubnis Klas-
se B ein. Berlin sollte von dem wissen-
schaftlich begleiteten Versuch in Nie-
dersachsen profitieren.

Die nötige Fortbildung der zu betei-
ligenden Lehrer kann sowohl gemäß 
Ländervertrag in Niedersachsen erfol-
gen als auch – kostengünstiger und 
effektiver – durch das Institut für Ver-
kehrspädagogik in Berlin.“

Da von der Senatsverwaltung kei-
ne einschlägige Fortbildung für die 
Lehrer angeboten und den Schülern 
außer den vom Institut für Verkehrs-
pädagogik erstellten Informationen 
und gebotenen Anregungen (siehe: 
www.besser-fahren-lernen.de) keine Hil-
fe bei der Bildung von Kursgruppen 

erteilt wurde, kam bisher an keiner 
Schule ein Mobilitätskurs zustande. 
Die als Anreiz für potenzielle Kursteil-
nehmer gedachten und offiziell geplan-
ten 100 Mobilitätspässe blieben bisher 
aus. Da dem Institut für Verkehrspäda-
gogik auch keine Gelegenheit geboten 
wurde, seine kostenaufwändige Arbeit 
durch honorierte Fortbildungskurse 
zu finanzieren, haben seine Mitarbei-
ter die Bemühungen um Realisierung 
dieses einen von ohnedies nur weni-
gen Leitprojekten im Handlungsfeld 
Bildung vorerst eingestellt.

Prof. A.-E. Bongard
info@ivp-berlin.de
www.ivp-berlin.de

Seit 2002 sind die Fahrradtaxis von 
Bike Taxi nun schon in Berlin un-
terwegs und haben inzwischen 

über 250.000 Berliner/innen und Besu-
cher/innen befördert. Was als ein klei-
nes LA 21 Leitprojekt startete, ist nun 
zu einem respektablen Unternehmen 
gewachsen – und zwar nachhaltig. 
Die Berliner Bike Taxis sind zu einem 
prägenden Element im Berliner Stadt-
verkehr geworden. Die Räder fahren 
in der Regel von März bis Oktober 

zwischen 10:00 und 19:00 Uhr. Wer 
eine leere Rikscha sieht, kann sie je-
derzeit anhalten, mit dem Fahrer die 
Route und den Preis besprechen und 
losfahren – und das mit einem guten 
Gewissen: weil CO2-neutral, geräusch-
arm und platzsparend.

Die Fahrradrikschas sind für 2 Er-
wachsene Fahrgäste und ein Kind bis 
zum Alter von 6 Jahren zugelassen 
und werden täglich gewartet. Sie be-
sitzen einen hohen Fahrkomfort. Ein 
Verdeck schützt den Fahrgast vor Re-
gen. An kalten Tagen haben die Fahrer 
oft Decken zur Hand.

Neben den mehr als 250.000 Fahr-
gästen hat Bike Taxi natürlich auch 
unzählige professionelle Auftragge-
ber, die auf den Fahrradrikschas Wer-
bung schalten und die Bike Taxis für 
Promotion und Events buchen. Ohne 
die Werbung auf den Fahrradrikschas 
wäre das Konzept finanziell nicht 
tragbar.

Mit den Fahrradrikschas von Bike 
Taxi können auch Shuttlefahrten und 
Touren sowohl für Einzelpersonen als 
auch für Gruppen von bis zu 200 Gäs-
ten organisiert werden.

Rikscha fahren macht Spaß und 
eignet sich fantastisch, um Berlin zu 
entdecken. Wer will, erfährt von den 
Fahrer/innen spannende Großstadt-
geschichten. Nicht selten wird so der 
Weg vom Kongress zum Schiffsanleger, 
vom Hotel zum Museum oder vom 
Standesamt ins Restaurant zu einem 
Erlebnis, von dem gern erzählt wird.

Bike Taxi GbR
Andreas Schulz, Kai Lübeck
Saarbrücker Straße 22-24 
10405 Berlin
Tel.: 030 - 939 583 46
Fax: 030 - 939 583 47
info@biketaxi.de
www.biketaxi.de

A.-E. Bongard

Andreas Schulz

Anmerkungen zu einem Leitprojekt der 
Berliner Lokalen Agenda 21

Lokale Agenda 21 Leitprojekt: Bike Taxi
CO2-neutrale Fortbewegung
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Jörg Schindler und Martin Held
unter Mitarbeit von Gerd Würdemann

Postfossile Mobilität
Wegweiser für die Zeit nach dem Peak Oil

Mit 7 Nachrichten aus der Zukunft, 12 Tabellen,
12 Informationskästen und 86 Farbbildern

Der moderne Verkehr ist fast vollständig von Erdöl abhängig. Peak Oil, der jetzt

erreichte Höhepunkt der weltweiten Ölförderung, zeigt die Nichtnachhaltigkeit

des fossil angetriebenen Verkehrs. Das Ölangebot wird in naher Zukunft konti-

nuierlich abnehmen. Die Krise der Automobilindustrie ist in diesem Kontext zu

sehen. Es geht nicht so weiter, weil es nicht so weiter gehen kann.

Wir sind gewöhnt, nur den Verkehr zu sehen. Verkehr hat Verkehrsmittel und

-infrastrukturen im Blick. Diese Sicht verstellt jedoch das Wesentliche: Tat-

sächlich geht es um den Menschen und seine Bedürfnisse. Daher ist Mobilität

der grundlegendere Begriff, weil er vom Menschen ausgeht. Mobilität umfasst

Beweglichkeit (Potenzialität), Bewegung (Verkehr) einschließlich des Ankom-

mens (und Innehaltens) und das Bewegende (die Emotionen). Wie kann Mobi-

lität für alle Menschen gesichert werden, wenn die bisher so billig und reich-

lich erscheinenden fossilen Energiequellen zur Neige gehen? Dazu müssen wir

uns von der mentalen Landkarte des fossilen Verkehrs verabschieden. „Fossi-

les Denken schadet noch mehr als fossile Brennstoffe.“ (Bank Sarasin)

Wir stehen am Beginn einer epochalen Transformation vom fossilen Verkehr

zu einer postfossilen Mobilität. Dieser Übergang ist unvermeidlich und steht

jetzt an. Das Buch erzählt die Geschichte dieser Transition und beschreibt

 7 Leitplanken, die für die postfossile Mobilität bestimmend sind: Energie-

Erscheint im
November 2009

Jörg Schindler und Martin Held
unter Mitarbeit von Gerd Würdemann

Wegweiser
für die Zeit
nach dem
Peak Oil

Postfossile
Mobilität

postfossile.pmd 04.11.2009, 10:211
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Unsere Ziele
Berlin zukunftsfähig gestalten, wirtschaftliche und soziale, kulturelle und ökologische Entwicklungsziele in Einklang 
bringen – das ist unser zentrales Anliegen. Hierfür entwickeln wir Ideen und Konzepte, deren Haltbarkeitsdatum nicht 
nur bis zur nächsten Legislaturperiode reicht: Lösungen, die für die Zukunft taugen – für unsere Kinder und Enkelkinder. 
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und Ihre Erfahrungen ein, um unsere Stadt zum Staunen zu bringen. Werden Sie Mitglied bei Berlin 21. Bitte schneiden 
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Name

Vorname

Firma / Institution

Anschrift

PLZ / Ort

Telefon

Telefax

E-Mail

Unterschrift

Berlin zukunftsfähig gestalten.

Ich habe Interesse an Informationen

Ich möchte Mitglied von                  werden.*

*Die Höhe des Monatsbeitrages für ein aktives Einzel-
mitglied beträgt 3€ bzw. 1€ (ermäßigt). Der Mitgliedsbei-
trag für Organisationen und Institutionen beträgt 5€, für 
Firmen ab 10€ im Monat.


