
Eine dicht befahrene Berliner Straße im
Jahr 2012: Dagibt es Busse,Bahnen, Fahr-
räder, vor allem aber Autos – und zwar an-
getriebenvomklassischenVerbrennungs-
motor. Heute sieht es anders aus. Es gibt
immer viele Autos, allerdings immer
mehr, bei denen das Nummernschild mit
einem „E“ (für Elektrofahrzeug) endet:
2021 hatte jeder zweite neu zugelassene
Pkw in Berlin einen alternativen Antrieb.

Neben der Elektromobilität gibt es ei-
nen zweiten großen Mobilitätstrend in
Berlin: Sharing-Fahrzeuge, vom E-Scoo-
ter bis zum Transporter. Laut einer Studie
des Analyseunternehmens Fluctuo sind
Berlin und Paris die Städte mit den meis-
tenSharing-FahrzeugeninEuropa:Essind
rund 50000. Vor allem die Elektro-Roller
sorgen aber immer wieder für Unmut,
etwa wenn sie auf Gehwegen herumlie-
gen, Radwege oder Einfahrten versperren
oder auch waghalsig gefahren werden.
Hier stellt sich mitunter die Frage, ob Sha-
ring-Fahrzeuge für den innerstädtischen
Verkehr überhaupt einen Mehrwert ha-
ben. Mit Themen wie diesen beschäftigt
sich Mobilitätsforscher Maximilian Wer-
ner vom Fraunhofer-Institut für Arbeits-
wirtschaft und Organisation IAO in Stutt-
gart. Werner erklärt: „Das Versprechen
der sogenannten Mikromobile ist, die so-
genannte ,letzte Meile’ abzudecken, also
etwa den Weg von der U-Bahn nach
Hause.“ In der Realität sähe das allerdings
andersaus:„AuswertungenderNutzungs-
zeiten zeigen, dass die Scooter vor allem
abendsundamWochenendegeliehenwer-
den – und nicht zu den typischen Pendler-
zeiten morgens und abends.“ Die E-Roller
würden vielleicht den Freizeitwert einer
Stadterhöhen,soWerner,„einakutesMo-
bilitätsbedürfnis decken sie aber nicht.“

Problematisch sei außerdem, dass Scoo-
ter häufig auf Strecken genutzt werden,
die ansonsten zu Fuß gegangen werden.
Werner sieht das kritisch: „Das Gehen zu
Fuß ist ein wichtiger Mobilitätsträger und
zudem gesund.“

Neben der Elektromobilität und dem
SharinggibteseinendrittengroßenMobi-
litätstrend:DasgutealteFahrrad–oderan-
ders genannt, die „Xycles“, also verschie-
dene Formen von Fahrrädern: Neben
City-, Rennrädern und Mountainbikes
sindmehrundmehrE-Bikesundvorallem
Lastenräder auf Berlins Straßen zu sehen.
Eine globale Mobilitätsstudie des briti-
schen Marktforschungsinstituts Kantar
kommtzumErgebnis,dassderFahrradver-
kehr weltweit bis 2030 um 18 Prozent an-
steigt. Kein anderes Verkehrsmittel weist
derart hohe Zuwächse auf.

Doch kann die Infrastruktur in Berlin
den Trends zu E-Autos, Sharing-Fahrzeu-
gen und Fahrrädern gerecht werden? An-
ders als vor zehn Jahren gibt es mehr und
bessere Fahrradwege, häufig rot oder
grün markiert und damit sichtbar von der
Autospur abgegrenzt. An vielen Stellen
verschwinden Parkplätze zugunsten von
neuen Radwegen, etwa Unter den Eichen
inSteglitz,wovorKurzemeineganzeFahr-
spurzumRadweggewordenist.Undauch
der Trend zur Elektromobilität wird im
Stadtbild sichtbar: Es finden sich immer
mehr E-Ladesäulen. Insgesamt dominiert
abereine Infrastruktur,die zu großen Tei-
len in der Nachkriegszeit entstanden ist
unddasLeitzielder„autogerechtenStadt“
verfolgt hat.

Tobias Nöfer, Vorsitzender des Archi-
tekten- und Ingenieurvereins zu Ber-
lin-Brandenburg, sieht das kritisch: „Die
autozentrierte Infrastruktur passt weder

mit der Verkehrswende noch mit unseren
heutigen Bedürfnissen an urbanes Leben
zusammen.“ Das Problem ist erkannt: Die
neue Berliner Landesregierung will – so
stehtes imKoalitionsvertrag–denschritt-
weisen Rückbau der Autobahnen A103
und A104 prüfen, beides Betonschneisen
aus den 1970er Jahren, die demnächst an
ihr Lebensende kommen. Architekt To-
bias Nöfer hat auf Einladung der SPD an
den Koalitionsverhandlungen teilgenom-
men und fordert mit Blick auf den Rück-
bau: „Hier müssen wir jetzt vom Wollen
ins Machen kommen.“

An anderer Stelle wird die Mobilität
von morgen bereits eingeleitet: Es geht
um sogenannte „Fahrradautobahnen“
wie es sie beispielsweise in Kopenha-
gen bereits gibt. Über die Projektgesell-
schaft infraVelo
lässt der Senat der-
zeit den Bau von
Radschnellverbin-
dungen ausloten.
Mindestens 100 Ki-
lometer sollen ent-
wickelt, geplant
und gebaut werden
– mit vier Meter
breiten, beleuchte-
ten Spuren, die mit
gut berollbarem Be-
lag versehen und vom Fuß- oder Auto-
verkehr getrennt sind. Doch aktuell
läuft erst die Vorplanung, Realität wer-
den die Fahrradautobahnen erst bis
2030. Am weitesten vorangeschritten
ist die Planung der 38-Kilometer-langen
Ost- und West-Route durch Mar-
zahn-Hellersdorf, Lichtenberg, Fried-
richshain-Kreuzberg, Mitte, Charlotten-
burg-Wilmersdorf und Spandau. Hier
werden die Planungsunterlagen ab
2023 eingereicht.

Warum geht das so langsam? Die Pro-
jektgesellschaft spricht von einem kom-
plexen Vorhaben, sie müsse unterschied-
lichste Beteiligte ins Boot holen, darunter
Bezirksverwaltungen, undden Denkmal-,
Arten- und Naturschutz berücksichtigen.
„100 Kilometer Radschnellverbindungen
ineiner Großstadtmitbegrenztenräumli-
chen Möglichkeiten zu planen und zu
bauen ist ein echter Meilenstein für die
Mobilität der Zukunft“, so InfraVelo-Ge-
schäftsführerin Katja Krause. Die Vor-
zugstrassenderOst-undWest-Routezeig-
ten schon anschaulich, „wie eine Neuver-
teilung der Verkehrsflächen für mehr Kli-
maschutz und sichere Mobilität und at-
traktive Radwege gelingen kann.“
 Simone Dyllick-Brenzinger
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Spitzenreiter.
Um bis zu 18 Prozent
soll der Fahrradver-
kehr weltweit bis 2030
zunehmen, so viel wie
bei keinem anderen
Verkehrsmittel. Auch
Lastenräder sind im-
mer häufiger zu sehen.
Foto: Janine Schmitz/Imago

Als Siemens am 5. Mai in seinem Bahn-
werkinKrefeldseinenerstenWasserstoff-
zug präsentierte, lauerte der größte Ri-
vale aus dem gleichen Haus direkt um die
Ecke. Per Knopfdruck öffnete Siemens-
Mobility-Chef Michael Peter einen roten
Vorhang, und der Mireo Plus H rollte, be-
gleitet von Stadionmusik und künstli-
chem Rauch, aus der Fabrik. Als stiller
Partygast stand ein Batterie-Mireo neben
derHalle,als wolleerdemvielbeachteten
Kollegengleichmalsignalisieren,dassdie
Eroberung von Europas Regionalzug-
strecken kein Selbstläufer wird.

Beide Technologien kommen in Frage,
um den Bahnverkehr auf Strecken ohne
Oberleitung klimaneutral zu gestalten.

„Noch fahren in Eu-
ropa rund 15000
Diesellokomotiven
und -züge“, erklärte
Peter. Bis spätestens
2050 müssten sie
durch Fahrzeuge
ohne CO2-Emissio-
nen ersetzt werden.
DasichaufvielenNe-
benstrecken der Bau
einer Oberleitung
nicht lohnt, werden

dort bald Akkuzüge oder solche mit Was-
serstofftank und Brennstoffzelle fahren.

Den Gesamtmarkt für diese Fahrzeuge
bezifferte Peter mit 100 Milliarden Euro.
Bei Siemens Mobility sind sie deshalb
überzeugt, dass genug Nachfrage für
beide Antriebe besteht. Entsprechend hat
der Konzern seinen neuen Regionalzug
Mireo als technologieoffene Plattform
konzipiert: Er kann neben dem klassi-
schem Elektroantrieb über eine Oberlei-
tung auch mit Akkus fahren – oder mit
Wasserstofftank und Brennstoffzelle.

Erfreut über den neuen Wasserstoffzug
zeigte sich auch der Bahnbeauftragte der
Bundesregierung, Michael Theurer.
Denn in Deutschland ist der Bedarf für

Züge mit alternativem Antrieben beson-
ders groß. Zurzeit sind hierzulande nur
61Prozentdesrund33000Kilometerlan-
gen Streckennetzes elektrifiziert. Über
einDrittel desRegionalverkehrsabsolvie-
ren deshalb Dieselzüge. Bis 2030 will die
Ampelkoalition immerhin 75 Prozent des
Netzes elektrifizieren. Das sei bereits ein
sehr ambitioniertes Ziel, sagte Theurer in
Krefeld.SchließlichkommtderBauneuer
Oberleitungen seit Jahren nur schleppend
voran. Doch selbst wenn das Ziel erreicht
wird, bleibt noch eine Lücke von rund
8200 Kilometern ohne Fahrstrom.

Um den Bahnverkehr klimaneutral zu
machen, müssen deshalb bis 2038 allein
in Deutschland 1700 bis 2500 Lokomoti-
ven und Züge mit alternativen Antrieben
angeschafft werden, prognostizierte
Theurer. Dafür stellt der Bund über 200
Millionen Euro Fördergelder bereit. Kli-
mapolitisch lohnt sich das. Ein einziger
Wasserstoffzug spart über seine Lebens-
dauer von 30 Jahren im Vergleich mit ei-
ner Diesellok 30000 Tonnen CO2 ein,
rechnete Peter vor.

Niedersachsen startete deshalb noch
vor dem Bund eineInitiative,um die blub-
bernden Dieselzüge loszuwerden. Das
große Flächenland im Norden hat beson-
ders viele lange Bahnstrecken ohne Ober-
leitung. Die Landesnahverkehrsgesell-
schaft Niedersachsen machte sich daher
bereits 2013 auf die Suche nach einer Al-
ternativefürdie126Dieselzügeimnieder-
sächsischen Nahverkehr. Im Alstom-
Werk in Salzgitter bei Braunschweig
wurde sie fündig. Der französische Bahn-
hersteller willigte ein, einen Wasserstoff-
zug zu entwickeln, gefördert von Ba-
den-Württemberg, Hessen, Niedersach-
sen und Nordrhein-Westfalen.

Seit 2021 ist der Coradia iLint bei Als-
tominderSerienproduktion.Nochdiesen
SommerwirderzwischenCuxhaven,Bre-
merhaven und Buxtehude den Serienbe-
trieb aufnehmen – als erster Wasserstoff-
zug weltweit. Zum Jahreswechsel startet
der Zug zudem im Frankfurter Raum.

VonSiemens’MireoPlusHgibteshinge-
gen erst einen Prototypen, der zunächst
auf der konzerneigenen Teststrecke in
Wegberg-WildenrathamNiederrheinfah-
ren wird. Den Entwicklungsrückstand ge-
genüber Alstom will Siemens mit einem
leistungsstärkeren Zug kompensieren,
der bis zu 160 Kilometer pro Stunde fährt
und schneller beschleunigt. Damit füge
sich der Mireo besser in den Bahnverkehr
der Zukunft ein, sagte Peter. Denn Züge
müsstenindenkommendenJahrenschnel-
ler und in kürzeren Abständen fahren, um
mehr Fahrgäste zu transportieren.

Doch zur Wahrheit gehört auch, dass
Siemens zunächst auf Batteriezüge ge-
setzt hat. Vom bereits serienreifen Batte-
rie-Mireo hat der Konzern bereits über 50
Exemplareverkauft.IndenheutigenBahn-
betrieb lassen sich die Batteriezüge we-
sentlich leichter einfügen. Sie können auf
Hauptstrecken ihren Strom einfach aus
der Oberleitung ziehen und zugleich ihre
Batterien aufladen. Ohne Fahrdraht kom-
men sie dann bei der derzeitigen Akku-
technik etwa 120 bis 150 Kilometer weit.

InDeutschland,woStreckenohneOber-
leitung oft vergleichsweise kurz sind,

reicht das in den meisten Fällen aus. Zu-
demlassensichBatteriezügedeutlichbilli-
ger betreiben. Denn um grünen Wasser-
stoffperElektrolysezugewinnen,braucht
es sehr viel Ökostrom. Der schlechte Wir-
kungsgrad macht den Energieträger
teuer. Zudem ist grüner Wasserstoff der-
zeit weltweit kaum zu bekommen.

Bei ersten Ausschreibungen haben sich
die für den Nahverkehr zuständigen Län-
der deshalb zuletzt immer für Batterie-
statt Wasserstoffzüge entschieden – unter
anderem in Schleswig-Holstein, Rhein-
land-Pfalz, Berlin und Brandenburg. Le-

diglich bei geförderten Pilotprojekten ka-
men Wasserstoffbahnen zum Zug.

Michael Peter erwartet dennoch einen
Markt für Wasserstoff. „Unser Mireo Plus
HkannmiteinerTankfüllung800Kilome-
ter weit fahren“, sagte er. In einer kürze-
ren Version seien sogar bis zu 1000 Kilo-
meter möglich. Für viele Bahnunterneh-
men sei er damit praxistauglicher als ein
Batteriezug. Hinter vorgehaltener Hand
geben allerdings auch Siemens-Manager
zu, dass sich in Deutschland wahrschein-
lich Batteriezüge durchsetzen werden. In
anderen europäischen Ländern mit länge-
ren nicht elektrifizierten Strecken sehe
das jedoch anders aus – insbesondere,
wenn Wasserstoff demnächst in größeren
Mengen zur Verfügung steht.

Doch zunächst muss der Mireo Plus H
seine Alltagstauglichkeit beweisen. Ab
2023 soll er dafür von der Deutschen
Bahn auf der Strecke Tübingen-Horb-
Pforzheim und in Bayern im Regelbetrieb
erprobtwerden.H2goesRailheißtdasent-
sprechende Entwicklungsprojekt der bei-
den Unternehmen. Den dafür nötigen
Wasserstoff wird die Bahntochter DB
Energie direkt in Tübingen per Elektro-
lyse gewinnen – mithilfe von grünem
Strom aus der Oberleitung.

Er soll in einem mobilen Wasserstoff-
trailer gelagert werden. Aus Sicht der DB
müsse vor allem die Betankung schnell
klappen, sagte die Technikvorständin des
Konzerns, Daniela Gerd tom Markotten,
beiderWeltpremieredesWasserstoff-Mi-
reo in Krefeld. Die DB hat hierfür ein
neues Verfahren entwickelt. „Diese Art
Schnellladesäule macht den Wasserstoff-
zug in 15 Minuten startklar – genauso
schnell wie beim Diesel.“

Die Siemens-Ingenieur:innen in Kre-
feld schauen derweil bereits intensiv auf
den Bahnverkehr in den USA. Dort ziehen
Dieselloks teilweise bis zu drei Kilometer
lange Güterzüge über Tausende von Kilo-
metern. Mega-Transporte, die Siemens in
einigenJahrengernemitWasserstoffloko-
motiven abwickeln würde.

Rund 100 km
Autobahn
fürs Fahrrad
sollen in
Berlin gebaut
werden

Großer Auftritt. Siemens präsentiert seinen Mireo Plus H genannten Wasserstoffzug in Krefeld.  Foto: Caspar Schwietering

Siemens:
„Für beide
Antriebe
besteht
genug
Nachfrage“

Das Rad
neu erfinden

Die Infrastruktur in den Städten steckt noch im Automobilzeitalter fest,
trotzdem wird die Verkehrswende immer sichtbarer. Es gibt drei große Trends
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Von Caspar Schwietering

Zwei Technologien kommen zum Zug
In Europa fahren auf Regionalstrecken ohne Oberleitungen noch Tausende klimaschädlicher Dieselloks. Bis spätestens 2050 sollen sie komplett verschwinden.
In den Startlöchern stehen Bahnen, die mit Akkus betrieben werden – oder mit Wasserstoff. Siemens hat einen Prototypen vorgestellt, Alstom ist schon weiter

THEMENSPEZIAL Wie es auf der Schiene weitergeht – und welche Trends die großen Städte prägen
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