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Der moderne Verkehr ist fast vollstandig von Erdol abhangig. Peak Oil, der jetzt
erreichte Hohepunkt der weltweiten Olférderung, zeigt die Nichtnachhaltigkeit
des fossil angetriebenen Verkehrs. Das Olangebot 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 gewohnt, nur den Verkehr zu sehen. Verkehr hat Verkehrsmittel und
-infrastrukturen im Blick. Diese Sicht verstellt jedoch das Wesentliche: Tat-
sachlich geht es um den Menschen und seine Bediirfnisse. Daher ist Mobilitdt
der grundlegendere Begriff, weil er vom Menschen ausgeht. Mobilitat umfasst
Beweglichkeit (Potenzialitat), Bewegung (Verkehr) einschlieBlich des Ankom-
mens (und Innehaltens) und das Bewegende (die Emotionen). Wie kann Mobi-
litat fur alle Menschen gesichert werden, wenn die bisher so billig und reich-
lich erscheinenden fossilen Energiequellen zur Neige gehen? Dazu missen 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 Mobilitdt. Dieser Ubergang ist unvermeidlich und steht
jetzt an. Das Buch erzahlt die Geschichte dieser Transition und beschreibt
7 Leitplanken, die fir die postfossile Mobilitat bestimmend sind: Energie-
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effizienz, erneuerbare Energien, effizientere Raum- und Siedlungsstrukturen
mit einer neuen Balance von Ndhe und Ferne, Mobilitdatschancen fiir alle
(Nachhaltigkeitsprinzip der Verallgemeinerbarkeit), Korperkraftmobilitat fiir
Gesundheit und Wohlbefinden, mehr Beweglichkeit durch Verbindung von di-
gitalen Diensten und Verkehr, attraktive und emotional ansprechende Ge-
staltung postfossiler Mobilitat in einem sich selbst verstarkenden Prozess.

Wir werden auch in Zukunft mobil bleiben mit weniger Verkehr und weniger
Energie. Die Mobilitat der Zukunft hat eine neue Qualitat. Im Buch werden
Akteure der Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Politik auf dem Weg zur post-
fossilen Mobilitat vorgestellt. Indikatoren machen die Entwicklung messbar
und alternative Pfade konkretisieren die Richtung. Jenseits des aktuellen
Hypes um Elektroautos ist das Buch der moderne Klassiker des Ubergangs zur
postfossilen Mobilitat.

Autoren:

Martin Held ist Studienleiter an der Evangelischen Akademie Tutzing fiir den Bereich
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Auszige aus ,,Postfossile Mobilitat - Wegweiser fur die Zeit

nach dem Peak Qil“

Quelle: Schindler, Jorg; Held, Martin; Wirdemann, Gerd (Mitarb.): Postfossile Mobilitat.
Wegweiser fir die Zeit nach dem Peak Oil. - Bad Homburg 2009

Der Abdruck erfolgt mit freundlicher Genehmigung des VAS-Verlags®©.

[...] 3.5 Business-as-usual (BAU) - Weiter-so bedeutet
harte Landung

[...] Damit sind wir bei der Quintessenz dieses Kapitels.
Wer den bisherigen Entwicklungspfad (BAU) noch weiter
verlangern will, riskiert eine harte Landung, die nicht gerin-
ger ausfallt als die durch die Finanzmarktkrise ausgeléste
Wirtschaftskrise. Das fir die unterstellte Verlangerung der
Nachfragedynamik im Verkehrssystem erforderliche Erddl
ist nicht vorhanden. Erddl ist der erste fossile Hauptener-
gietrager, bei dem eine grundlegende Anderung eintritt: Bis
vor kurzem erschienen alle drei wesentlichen fossilen Ener-
gietrager — Erddl, Erdgas und Kohle — reichlich zu sein. In
ganz kurzer Zeit, innerhalb eines knappen Jahrzehnts, er-
gab sich hier eine dramatische Anderung, die in ihrer Trag-
weite noch nicht wirklich realisiert wird. Ol, das als reich-
lich verfligbar erschien und dessen Angebot unhinterfragt
noch fur lange Zeit steigerbar galt, wird auf einmal knapp.

[...] 5.1 Fossil gepréagter Verkehr — wir brauchen eine
neue mentale Landkarte

Der fossile Verkehr ist nichtnachhaltig. Die Umorientierung
steht aktuell an, da die Hoffnungen auf eine Verlangerung
des Endspiels des fossilen Verkehrs nicht halten. Wo fin-
den sich stattdessen die Losungswege? Ein Weg liegt auf
der Hand: erneuerbare Energien kombiniert mit der Erho-
hung der Energieeffizienz.

Das betrifft den ersten Teil der mentalen Landkarte
fossiler Verkehr: die Energie. Dies ist ein grundlegender
Teil, zweifellos. Jedoch nur der erste. Genauso wichtig ist
der zweite Teil: der Verkehr. Es geht um eine grundlegende
Umorientierung weg von der mentalen Landkarte fossiler
Verkehr. Der Verkehr, seine ganzen gewachsenen Struk-
turen, die dadurch gepragten Siedlungsstrukturen, die ih-
rerseits wieder mehr Verkehr erzeugen, die Konzepte, die
Ausrichtung der Akteure, die Politik, die Wissenschaften,
alle Burgerinnen und Birger — alles und alle wurden in der
Zeit des fossil getriebenen Verkehrs geprégt.

¢ Die Vorstellungen Uber ,den Verkehr” sind durch den
fossilen Verkehr geprégt.

Diese Préagungen sind sehr stark, das sollte am Beginn der
Umorientierung bewusst sein: die Wachstumsorientierung,
immer noch mehr, noch schneller und noch weiter, die
Bilder in den Kopfen von Stadten, Landschaften, die Art
zu wirtschaften, die Lebensstile. Alles ist durch den fos-
silen Verkehr geprégt, insbesondere das, was flr normal
gehalten wird. Nehmen wir ein besonders markantes Bei-
spiel: Als ,normal” gilt etwa, wenn Kinder viele Jahre sich
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kaum eigenstandig fortbewegen, sondern lernen, Mobilitat
gleichzusetzen mit ,ins Auto steigen und wohin gefahren
werden®. [...] Wenn man den zweiten Teil der mentalen
Landkarte, den Verkehr, unhinterfragt als gegeben voraus-
setzt und dabei die Entwicklungstrends mehr oder weniger
unbesehen verldngert, dann verdndert man nur den ersten
Teil, die energetische Grundlage. Damit grenzt man den
Lésungsraum fiir den anstehenden Ubergang in Richtung
einer nachhaltigen Fortbewegung auf die Energiefrage ein.
e Es gilt den ganzen mentalen Rahmen zu andern: das
Fossile am fossilen Verkehr ebenso wie den dadurch ge-
prégten Verkehr.

[...] 6.1 Raumliche Mobilitat - beweglich, Bewegung,
innehaltend, bewegend

Verkehr ist Ortsveranderung. Der Begriff ,Mobilitat“ geht

dagegen vom Menschen aus, von seinen BedUrfnissen

und seinen Aktivitdten. Mobilitdt kommt von lateinisch

mobilitas = Beweglichkeit und wird heute fur Beweglichkeit

und Bewegung verwendet.

* Raumliche Mobilitdt geht vom Menschen aus.

e Mobilitdt betont (1) Beweglichkeit und (2) Bewegung.
Mobilitét ist ein Potenzialbegriff, der sowohl mdogliche
Aktivitdten an anderen Orten als auch die Optionen zur
Realisierung der Ortsverdnderungen umfasst.

e [...] Der Begriff ,Mobilitat“ enthéalt auch (3) das Ankom-
men, zur Ruhe kommen und an einem Ort innehalten.

e [...] Mobilitat enthalt (4) das Bewegende (= movens) in
der Bedeutung von emotionaler Beteiligung (Emotion =
innere Bewegung, moving).

[...] 7.2 Strukturbruch - sich selbst verstidrkende
Prozesse

Der anstehende Umbruch ist viel tiefgreifender und kommt
viel schneller, als viele trotz aller Aufgeregtheiten heute im-
mer noch meinen. Was zunachst so fest gefligt erschien,
das fossile, auf immer wéahrenden Zubau ausgelegte Ver-
kehrssystem, wird briichig und bekommt Risse: die Sub-
stanzerhaltung des bestehenden StraBennetzes und die
Bruckensanierungen verbrauchen Milliardenbetrage, Bil-
ligflieger gehen pleite, groBe Fluggesellschaften wie Uni-
ted Airlines und American Airlines reduzieren ihr Angebot
in klrzester Zeit in dramatischen GréBenordnungen, der
Absatz groBer und schwerer Automobile — SUVs und light
trucks aller Art — bricht in Nordamerika ein und ehemalige
GroBen der Autoindustrie sind in ihrer Existenz gefahrdet.
Etwas, was vor wenigen Jahren vielen noch undenkbar er-
schienen wére.

e [...] Wir sind aktuell in der 2. Halfte unseres Jahrzehnts
Zeugen eines Strukturbruchs im fossilen Verkehr.

Was bedeutet Strukturbruch? Die Verlangerung der Vergan-

genheit in die Zukunft kommt an ein Ende. Die bisherigen

Erfahrungswerte aus der Vergangenheit gelten nicht langer.

[...] Kurz gefasst: Bisherige, durch den fossilen Verkehr ge-

pragte Siedlungsstrukturen, viele der Logistikkonzepte und
Wertschopfungsketten, Geschéftsmodelle, alltagliche Ver-
haltensmuster ebenso wie Wahl des Wohnstandorts sind
nach dem Strukturbruch nicht langer funktional. Sie sind
vielmehr an die neuen Bedingungen anzupassen.

[...] 7.3 Die groBe Transformation — Ubergang

zu postfossiler Mobilitat
Die Antwort auf die Eingangsfrage nach den anstehenden
Herausforderungen ist einfach. Sie hat es zugleich in sich:

¢ Der bisherige fossile, nichtnachhaltige Verkehr kommt an
ein Ende. Es steht der Ubergang vom fossilen Verkehr
zur postfossilen Mobilitat an.
Wir kénnen dabei jedoch nicht einfach einen Schalter um-
legen und direkt die Zeit der postfossilen Mobilitat ausru-
fen. Vielmehr ist der Ubergang eine eigensténdige Phase.
Angesichts der GroBenordnung der anstehenden Transfor-
mation wird dies eine lange dauernde Phase sein. [...] Wir
erleben derzeit eine historische Singularitdt. Mit der Nut-
zung der Kohle begann in der Industrialisierung das fossile
Zeitalter. Was damals begann, kommt jetzt mit dem Peak
des ersten fossilen Energietragers (Erddl) an den Anfang
vom Ende.

e Der erste fossile, nicht erneuerbare Energietrédger, das
Erdél kommt an das Férdermaximum. Die Grenzen der
Nichtnachhaltigkeit sind nicht langer in unbestimmter
ferner Zukunft, sondern werden unwiderruflich spirbar.

¢ Es handelt sich um eine Zasur. Deshalb sprechen wir in
Anlehnung an Polanyi von der groBen Transformation.

[...] Derzeit Uberwiegt die Angst vor dem Ende des bisheri-
gen fossil gepragten Verkehrs. Die fossilen Treibstoffe wer-
den weniger, wir missen uns andern. Daher sollten wir uns
dem Anfang des Neuen 6ffnen. Dabei ist zu akzeptieren,
dass diese Phase gepragt sein wird von einem Wechsel
von billiger zu wertvoller Energie, von der Verschwendung
zum Wirtschaften. Wirtschaften bedeutet Haushalten. Es
gilt, die Attraktionen der postfossilen Mobilitét zu erkennen
und fiir den Ubergang zu nutzen.

[.-.] 9.1 Energieverfiigbarkeit und -preise steuern -
Marktkréfte nutzen
Fossiles Ol ist nicht l&anger reichlich und billig. Die Férder-
menge wird abnehmen und Erddl wird im Grundtrend deut-
lich teurer werden bei gleichzeitig hohen Preisschwankun-
gen (hohe Volatilitdt) zu Beginn des Ubergangs. Dies hat
weitreichende Folgen fiir den heutigen Verkehr: fir seine
Strukturen, die rdumlichen ebenso wie die wirtschaftlichen
Strukturen und damit fir die rdumliche Ausformung der
Arbeitsteilung. Fiir das Uberwinden von Entfernungen gel-
ten neue Randbedingungen.

[...] 9.2 Wirtschaften braucht Mobilitédt — und nicht
automatisch Verkehrswachstum

Bisher ist in den Verkehrswissenschaften die axiomati-

sche Festlegung géngig: Die wirtschaftliche Entwicklung
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und die Entwicklung des Verkehrsaufkommens sind linear
gekoppelt. In der mentalen Landkarte des fossilen Ver-
kehrs ist diese nichthinterfragte Vorannahme stimmig. Eine
Entkopplung ist in dieser Welt nicht moglich. [...] Mit den
neuen Randbedingungen kommt diese Art der Kopplung
an ein Ende. Damit ist eine grundlegende Leitplanke fur die
zukinftige Richtung des Strukturwandels bestimmt:

e [eitplanke 3: Raum- und Siedlungsstrukturen. Durch die
abnehmende Verfligbarkeit von Ol und steigende Ener-
giepreise werden die Wirtschafts- und Raumstrukturen
ebenso gepragt wie die Energiestrukturen des Verkehrs.

[...] 10.2 Nachhaltige Mobilitdt — Mobilitdtschancen
fir alle

[...] Anders formuliert: Der durch das fossile, nichterneuer-
bare Erddl angetriebene Verkehr war und ist sehr attraktiv.
Aber er ist nicht verallgemeinerbar, vergleichbare Mobili-
tatschancen sind inhdrent nicht fir alle mdglich. Dagegen
ist die postfossile Mobilitat, die aus der durch das fossile
Verkehrssystem gepragten Rahmung zunachst aus purer
Notwendigkeit, wegen des weniger werdenden Ols in den
Blick kommt, von Anfang an auf Nachhaltigkeit und damit
Verallgemeinerbarkeit angelegt: (a) Mobilitatsbedlrfnisse
aller Menschen bei uns heute, (b) Mobilitdtsbedirfnisse al-
ler Menschen Uberall auf der Welt heute und (c) Mobilitats-
bedurfnisse der zuklinftigen Generationen:

e [eitplanke 4: Verallgemeinerbarkeit. Die Maxime ,,Mobi-
litdtschancen fir alle“ konkretisiert das Nachhaltigkeits-
prinzip der Verallgemeinerbarkeit fir die Mobilitat.

[...] 10.3 Bewegungsarmut & Bewegungswohlstand -
xenomobil und automobil

[...] Die Erkenntnisse der modernen Wissenschaften zum
Zusammenhang von koérperlicher Aktivitdt und Gesundheit
lassen sich vereinfacht folgendermaBen zusammenfassen:
In der natirlichen Evolution entwickelten sich unsere Vor-
fahren so, dass ein bestimmtes MindestmalB an korperli-
cher Aktivitdt fir die Gesundheit und das Wohlbefinden
des Menschen erforderlich ist:

e | eitplanke 5: Anthropologische Grundkonstante. Damit
der Mensch gesund bleibt, muss er sich regelmaBig kor-
perlich betétigen. Empfohlen wird mindestens eine Stun-
de gemaBigt intensive Bewegung nahezu taglich.

[...] Aus der dargelegten anthropologischen Konstante lasst

sich die Leitplanke 5 konkretisieren:

e Zur Forderung der Gesundheit und des Wohlbefindens
sollte im Mobilitédtszeitbudget téglich wenn mdglich eine
einstiindige Bewegung aus eigener Korperkraft enthalten
sein. [...]

¢ Das bedeutet: Aus dem gesamten Mobilitdtszeitbudget
ist je Woche ein Kérperkraftzeitbudget von mindestens 6
Stunden zu reservieren.

[...] 11.3 Selbstbestimmung - Kinder, Bewegungsein
geschrankte, dltere Menschen

[...] Trotz oft widriger Gegebenheiten trifft man immer hau-
figer altere Menschen, die mit dem Rollator unterwegs
sind. Dies ist eine wahre Mobilitatsrevolution, eine Befrei-
ung: Was lange Zeit eine Gehhilfe in geschiitzten Innen-
rdumen und Altersheimen war, kommt seit wenigen Jahren
mehr und mehr in den &ffentlichen Raum. Die Menschen
erobern sich mit dem Rollator einen erheblich erweiterten,
selbstbestimmten Aktionsradius und eine verbesserte Le-
bensqualitat.

e Selbstbestimmte Mobilitdt ist attraktiv. Der Rollator ist
eine Verkorperung attraktiver postfossiler Mobilitat.

e [...] Die bisherige Priorisierung von schnellen Verkehrs-
mitteln ist in Richtung einer Beachtung der Mobilitatsbe-
durfnisse aller Bevélkerungsgruppen zu &ndern.

[...] 12.3 Mobilitdtsmanagement der Wirtschaft —
erste Schritte

[..] Die Raum- und Siedlungsstrukturen und damit die
Verkehrsrelationen werden sich gravierend &ndern. Unter-
nehmen, die nicht einfach friihere Business-as-usual Ge-
schaftsmodelle in die Zukunft projizieren, entwickeln daftr
friihzeitig ein Sensorium. In der Zukunft wird fiir Standor-
tentscheidungen der Unternehmen ein anderer Kompass
gelten.

e Die Unternehmen sollten sich bei den Standortentschei-
dungen auf einen steigenden Raumwiderstand einstel-
len.

[.--] 12.4 Mobilitat - kultureller Wandel braucht
unternehmerische Innovationen

e [...] Heute ist eine vergleichbare unternehmerische Initi-
ative a la Ford gefragt. Das Thema ist nicht langer die
reine Fortschreibung der Vergangenheit in die Zukunft
mit ihrer Technikfokussierung. Vielmehr werden in der
Wirtschaft Innovateure gebraucht, die sich als Teil des
kulturellen Wandels verstehen.

e Das neue unternehmerische Leitbild dafir ist die Uber-
tragbarkeit und Verbreitung der Mobilitét auf die gesam-
te Welt: Mobilitatschancen fir alle.

e [...] Von Henry Ford lernen, heiBt verandern lernen.

[...] 12.6 Strukturwandel zur Nachhaltigkeit -
Ubergang zu einem global tragfahigen
Entwicklungsmodell

e [...],Fossiles Denken schadet noch mehr als fossile
Brennstoffe.” (Bank Sarasin)

e [...] Die Wirtschaft hat das Ende von Business-as-usual
mdglichst rasch zu akzeptieren, sich darauf einzustel-
len und dementsprechend ihre Interessensvertretung auf
eine neue Grundlage zu stellen.
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[...] 13.5 Alternative Pfade - realpolitischer Ubergang
und Klima- & Ressourcengerechtigkeit
[...] Es gibt eine groBe Bandbreite an mdglichen Pfaden
fiir den Ubergang zur postfossilen Mobilitét. Im Folgenden
werden beispielhaft zwei Pfade skizziert. Beide Pfade ha-
ben gemeinsame Voraussetzungen. Sie unterscheiden sich
aber in der Art der Umsetzung und den Zeitskalen, in de-
nen eine Umsteuerung fur moglich gehalten wird.
Pfad 1 Realpolitischer Ubergang: Dabei handelt es sich,
gemessen an derzeit géngigen politischen Konzeptionen
und Ansétzen, um eine sehr weitreichende politische Wei-
chenstellung. Dieser Pfad ist auBerst anspruchsvoll. [...]

Pfad 2 Klima- & Ressourcengerechtigkeit: Fur Zeitgenos-
sen, die in der Landkarte des fossilen Verkehrs verhaftet
sind, wirkt dieser Pfad zundchst noch sehr viel weitrei-
chender und ungewohnter. Im Unterschied zu Pfad 1 wird
die Forderung der Entwicklungs- und Schwellenlander
nach Klima- und Ressourcengerechtigkeit als Ausgangs-
punkt akzeptiert.[...] Dieser Pfad ist aber ebenfalls in sich
stimmig und entfaltet bei genauerem Zusehen eine ganz
eigene Logik. Es werden bewusst anspruchsvolle Zielset-
zungen avisiert und darauf gesetzt, dass entsprechende
erste Erfolge ein eigenes Momentum erzeugen kdnnen.
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Das hochwertige Gut Mobilitdt und

die kostbare Ressource Ol
Perspektiven der postfossilen Mobilitét

1 Ausgangspunkt : Siegeszug des
fossilen Verkehrssystems und
dessen Ende

Der Siegeszug des fossilen Verkehrssystems
hat wirtschaftlichen Aufschwung, Massen-
motorisierung, niedrige Transportkosten,
Globalisierung und weltweiten Tourismus
ermoglicht. Ausgangspunkt dieses Erfolgs
war das billige und reichlich verfiigbare
Erdol. Die Kehrseiten des Erfolgs werden —
wie so oft — erst spédter deutlich.

Die Negativwirkungen des fossilen Verkehrs-
systems sind heute bestens bekannt. Den-
noch hat es sich in Politik und Wirtschaft
wie ein Glaubenssatz festgesetzt, dass die
seit den 1950er Jahren erkennbaren positi-
ven Impulse einer laufend verbesserten ver-
kehrsinfrastrukturellen ErschlieBung dauer-
haft gelten — auch bei inzwischen héchster
ErschlieBungsqualitét. Verkehr ist demnach
der Motor einer dynamischen Entwicklung,
und weiteres Verkehrswachstum sowie wei-
terer Aus- und Neubau der Verkehrsinfra-
struktur schaffen als wesentliche Baustei-
ne die Voraussetzungen fiir Beschiftigung,
Wohlstand und - dies wird bezogen auf die
deutsche Vereinigung nach 1989 besonders
hervorgehoben — personliche Freiheit.!

Noch keine Entzauberung verkehrs- und
wirtschaftspolitischer Mythen

Diese Standardsitze konnen nach bishe-
rigem Stand fiir die verkehrliche Erschlie-
Bung in Entwicklungsldndern eine eindeu-
tige und im Rahmen einer nachholenden
Modernisierung bedingte Geltung bean-
spruchen. Fiir die hoch entwickelte Volks-
wirtschaft Deutschlands jedoch mit dem
dichtesten Stralennetz in Europa? damit
erreichter ubiquitdrer Kfz-Verkehrserschlie-
Bung und voller Raumdurchldssigkeit sind
sie inzwischen zu einem Mythos geronnen,
der zwingend der Entzauberung bedarf.
Denn:

(1) Eine gute Erreichbarkeit ist zwar eine
wichtige Voraussetzung fiir die erfolgreiche
wirtschaftliche Entwicklung einer Stadt oder

Region. Doch bei den jetzigen guten Er-
reichbarkeitsverhéltnissen® in Deutschland
bediirfen Stralenneu- und -ausbauten einer
besonders kritischen Uberpriifung. Es gilt
strenger zu beweisen, dass sie noch einen
Abbau von Entwicklungshemmnissen (in
der Peripherie) wie auch eine Verbesserung
der Standortgunst, der Wirtschaftlichkeit
und nachhaltiges Wachstum erméglichen.
Ansonsten bewirken sie eher eine zuneh-
mende soziale, 6kologische und finanzielle
Belastung und stehen einer zukunftstaugli-
chen Raum- und Stadtentwicklung im Wege.
Denn das hochwertige Gut Mobilitdt ist
mehr als Verkehr auf schnellen Straf3en.

(2) Der Siegeszug des fossilen Verkehrssys-
tems, der sich auf das billige und reichlich
verfiigbare Erdol griindet, kommt absehbar
an ein Ende. Mit dem Erreichen des For-
dermaximums (Peak Oil) beim konventio-
nellen Ol endet die bisherige Dynamik der
Verkehrsentwicklung?, da das zur Verfiigung
stehende Olangebot immer weiter abneh-
men wird. Der Beitrag von Jorg Schindler
,Erdol billig und reichlich in diesem Heft
gibt dartiber vertieft Auskunft.

Der Erfolg des fossilen Verkehrssystems hat
seine eigenen Voraussetzungen aufgezehrt

Bereits im IzR-Themenheft 8.2006 ,Post-
fossile Mobilitdt“ wurde mit empirischen
Befunden die Notwendigkeit grundlegen-
der Weichenstellungen nicht nur in der Ver-
kehrspolitik betont.® Die vor uns stehende
Ausgangslage und die Herausforderungen
haben sich mit dem Erreichen des Peak Oil
sowie durch den fortschreitenden Klima-
wandel und die Finanzmarktkrise inzwi-
schen verscharft:

» Erddlverknappung, Klimawandel und
Finanzmarktkrise wirken zusammen und
miissen gemeinsam angegangen werden.

» Noch immer ist der Verkehr fast vollstdn-
dig von Erddl abhingig.

» Der bisher prognostizierte Bedarfszu-
wachs an Kraftstoffen ist nicht realisierbar,
weil das Erddl dafiir nicht zur Verfiigung
steht. Das Angebot an Erdol kann nach dem
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Peak nicht ldnger gesteigert werden, son-
dern es nimmt ab. In der Tendenz ergeben
sich daraus deutlich steigende Knappheits-
preise. Die Verteilungskonflikte nehmen zu,
sofern nicht rasch gegengesteuert wird.

» Ein groBer Teil des Erdols wird aus Kri-
senregionen importiert. Dies verstdrkt eine
zunehmende Versorgungsunsicherheit.
Energie- und Klimapolitik wandeln sich in
Sicherheitspolitik.

» Technische Umriistungen benétigen lan-
ge Zeitskalen. Postfossile Alternativen sind
unabdingbar.

» Es stehen keine langen Zeitrdume zur
Umsteuerung zur Verfiigung. Das Startsig-
nal fiir ein 6kologisch zukunftstaugliches
Energieeffizienzsteigerungsprogramm
muss ebenso zeitnah erfolgen wie fiir effizi-
ente — soll heilen: verkehrssparsame, post-
fossile — Raum- und Siedlungsstrukturen.®

» Biokraftstoffe stehen vielfach im Konflikt
mit der Nahrungsmittelproduktion. Hier
gibt es noch viele offene Fragen.

» Steigende Treibstoffkosten in vorran-
gig Auto-abhidngigen Siedlungsstrukturen
gefdhrden in einer alternden und dabei
angesichts sinkender Alterseinkommen
tendenziell auch drmeren Gesellschaft die
Mobilitét fiir alle Bevolkerungsschichten in
Deutschland.

Peak Oil - Daten iiber Olvorrite angeblich geschont

Die weltweiten Olreserven sind offenbar kleiner als offizielle Schatzungen einréu-
men. Auf Druck der USA soll die Internationale Energieagentur die Daten verbes-
sert haben.

Wie der Guardian unter Berufung auf einen Informanten in der Internationale Ener-
gieagentur (IEA) berichtet, soll die Agentur ihre Schétzungen zu den weltweiten Ol-
reserven bewusst geschdnt haben. Der Informant, ein hoher Beamter der IEA, be-
hauptet demnach, die USA héatten Druck auf die Behoérde dahingehend ausgeulbt,
die Méglichkeiten neue Olreserven zu finden, aufzubauschen und das AusmaB des
Riickgangs der Férderung aus bestehenden Olfeldern herunterzuspielen.

Der Guardian zitiert die Quelle innerhalb der IEA wie folgt: ,Innerhalb der Orga-
nisation glauben viele, dass es sogar unméglich ist, die Ollieferungen bei 90 bis
95 Millionen Barrel (1 Barrel entspricht 159 Liter) t&glich zu halten. Es gibt jedoch
Beflirchtungen, dass sich an den Finanzmérkten Panik ausbreiten konnte, wenn
die Zahlenangaben weiter nach unten Kkorrigiert wirden.“

Die Anschuldigungen lassen Zweifel an der Genauigkeit des World Energy Outlook
aufkommen, der jahrlich von der IEA verdffentlicht wird, wie an diesem Dienstag.
Diese ,Bibel der Energiewirtschaft® wird nach Angaben der IEA weltweit von Re-
gierungen und Unternehmen herangezogen, um Geschéaftspléane zu erstellen und
die Energie- und Klimapolitik zu gestalten.

Quelle: ZEIT-online vom 10. November 2009 (www.zeit.de/wirtschaft/2009-11/guardian-peak-
oil-usa)

» Die zunehmende Intensitdt der globalen
und innereuropdischen Wirtschafts- und
Wettbewerbsbeziehungen und Verkehrsver-
flechtung ist nur bei einer kontinuierlichen
Energieverfiigbarkeit gewihrleistet.

2 Raumentwicklung, Siedlungsstruk-
turen und die Risiken fortschrei-
tender Raumdurchldssigkeit im
fossilen Verkehrssystem

Die bisher niedrigen Verkehrskosten des
fossilen Zeitalters mit reichlichem und bil-
ligem Erdol ermdéglichten Distanzvergrofle-
rungen, induzierten Verkehr und verdnderte
Standortfestlegungen. Die Transportwirt-
schaft nutzte die niedrigen Transportkos-
ten mit entsprechend kalkulierten Stand-
ortwahlentscheidungen und es entwickelte
sich eine Just-in-Time-Lieferstrategie, die
die StraBe zur rollenden Lagerfliche mach-
te. Die Stralenbauinvestitionen wie auch
der Flachenverbrauch stiegen kontinuier-
lich, die gefahrenen Geschwindigkeiten
im Umland erhohten sich und die allseits
gewlinschte Raumdurchléssigkeit machte
zwar weitere Entfernungen zu Versorgungs-
einrichtungen und Freizeitaktivititen er-
forderlich, aber bei fast gleich bleibendem
Zeitaufwand. So schrumpfte der Raum und
die rdumliche Lage von Wohn- und Wirt-
schaftstandorten war mehr oder weniger
frei” wihlbar, ohne die Verkehrskosten und
Umweltschdden besonders wahrzunehmen.
Mit den verdnderten raum- und siedlungs-
strukturellen Angeboten (dazu gehoéren
auch Ausstattungsdefizite) wurde zugleich
ein individuelles Verkehrsverhalten geformt,
das mittels hoher Geschwindigkeiten und
Raumdurchléssigkeit das néchst weitere
Zentrum noch attraktiver und preiswert er-
reichbar erscheinen lieBen. An all dies ha-
ben wir uns wie selbstverstdndlich gewohnt.

Verkehrssysteme und Siedlungsstrukturen
sind eine unteilbare Einheit

Die bisherige ,Auto-Erreichbarkeit” ist als
Malfistab zur Beurteilung von Siedlungs-
strukturen besonders deshalb wenig geeig-
net, weil die Fiktion der total automobilen
Gesellschaft aus Sicht der heutigen 6kono-
mischen und 6kologischen Lage nicht mehr
aufrechterhalten werden kann. Es gibt in
Grof3stddten (>500 000 Ew.) bereits bis zu
40% autolose Haushalte, in innerstadti-
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schen Wohngebieten liegt die Zahl noch
dariiber. Weitere Bevolkerungsteile konnen
sich aus gesundheitlichen und/oder finan-
ziellen Griinden keinen Pkw leisten oder
wollen das auch nicht.

Geschwindigkeit und Beschleunigung sind
die wesentlichen Elemente in den Kdpfen
und in der Werbung. Siedlungsstrukturen
hin zu weniger Geschwindigkeit und mehr
Vertraglichkeit der Verkehre in der Stadt fin-
det sich allgemein akzeptiert nur in den in-
nerstddtischen Einkaufszonen oder Flanier-
meilen und in den guten Wohnquartieren.
Aber auch dorthin will man ,schnell“ kom-
men, d.h. mit Beschleunigungskonzepten:

» Schnellbahnsysteme kénnen in extrem
monozentralen Regionen durchaus eine
dem Auto vergleichbare Erreichbarkeit bie-
ten. Diese Erreichbarkeit konzentriert sich
aber auf das unmittelbare Zentrum, ver-
schlechtert zugleich die Naherreichbarkeit
und verhindert letztlich das Entstehen ei-
genstdndiger Unterzentren (und steigert
damit das Bediirfnis nach , Fern-Mobilitdt®).

» Das Konzept der schnellen Durchmesser-
linien in Verbindung mit einem Bus-Vertei-
lernetz férdert monozentrale Tendenzen in
gleicher Weise: Die in der Regel ,langsame-
ren“ Strallenbahnen sind besser geeignet
fiir Bediirfnisse im Nahbereich und in den
Stadtteilzentren.

» Die frither eher dezentral verteilten
kleinteiligen Versorgungsstrukturen in den
Stadtteilzentren, am Stadtrand und in den
Vororten wurden durch weiter entfernt lie-
gende Einkaufszentren zerstort. Damit sind
Teilhabechancen nicht mehr fiir alle Bevol-
kerungsteile gegeben, Erreichbarkeit wird
selektiv und Mobilitdt in Auto-orientierten
Raummustern zum privilegierten Gut.

Zusammenfassend: Mit der Erfolgsge-
schichte des Autos in den letzten 50 Jahren
und der damit verbundenen ,individuellen
Mobilitdt“ konnte sich ein Suburbanisie-
rungsprozess entfalten, der scheinbar ei-
gendynamisch weiteres Verkehrswachstum
erzeugte. Gleichzeitig gehen die Konzentra-
tionsprozesse (economies of scale) bei Han-
del und (auch staatlichen) Dienstleistun-
gen aus Rationalisierungsgriinden weiter
— mit der Konsequenz, dass die Qualitdt der
Nahmobilitdt und -versorgung vernachlds-
sigt wird und sich autoabhingige Siedlungs-
strukturen konstituieren. Die Wirkungsrich-
tungen verbesserter Erreichbarkeiten sind

Abbildung 1
Folgen der neuen Méglichkeiten durch individuelle Verkehrserreichbarkeit
fiir Raumstruktur und Erreichbarkeit
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Quelle: Kutter, E.: Verkehr — Von der GeiBel der Stadte zur gestalteten Erreichbarkeit.
In: 100 Jahre. 1896 — 1996. Hrsg.: Bayerischer Stadtetag. Minchen 1996

in Abbildung 1 schematisch dargestellt.?
Die Komplexitdt und die Wechselwirkungen
der Einflussfaktoren auf das jeweilige Orts-
verdnderungsmuster werden in den Ab-
bildungen 1 und 2 des Beitrags von Gertz/
Altenburg erweitert und mit der Frage ver-
kntipft, wie sich die Mobilitdtsmuster bei
steigenden Energiepreisen entwickeln.

Senkung des Raumuwiderstands
im fossilen Verkehr

Der Aktionsradius der Menschen weite-
te sich dank der Raumdurchlédssigkeit bei
weitgehend gleicher Wegeanzahl (ca. 3,8
Wege pro mobiler Person und Tag) aus, die
Entfernungen zur Arbeit nahmen erkennbar
zu (vgl. Abb. 2), die Flicheninanspruchnah-
me durch Verkehrsinfrastruktureinrichtun-
gen ist gestiegen und es nehmen Raum-
nutzungen zu, die Autoverkehr induzieren.
Entfernungsintensive Lebensstile einerseits
wie auch die Flexibilitdt des Arbeitsmarkts
andererseits erfordern weites Pendeln zwi-
schen multilokalen Standorten.® Das Prinzip
lautet ,Zeit ist Geld“ und ,Mehr Moglichkei-
ten durch hohere Geschwindigkeiten®. Eine
»schnelle“ Raumiiberwindung erscheint als
Mal aller Dinge.

Die Erreichbarkeitsverhéltnisse in Deutsch-
land sind fiir die Pkw-Nutzer gut. Oder zu
gut? ,Das Auto bleibt das bevorzugte Ver-
kehrsmittel der Berufspendler meldet eine
aktuelle Auswertung zum Mikrozensus."
Aber — und hier konnte sich bereits eine
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Abbildung 2

Trendwende mdoglicherweise durch die ho-
hen Benzinpreise im Befragungszeitraum
2008 andeuten — der Offentliche Verkehr
(OV) und der sog. nichtmotorisierte In-
dividualverkehr gewinnen an Bedeutung
(Verdnderung im Jahr 2008 gegeniiber 2002
im Verkehrsaufkommen: + 14 % beim OV,
+17 % beim Fahrrad bei konstant bleiben-
der Nutzung des MIV).!!

Hinsichtlich der Erreichbarkeitsverhiltnisse
im Bundesfernstrallensystem liegen dank

Entwicklung der durchschnittlichen Distanzen 2002-2008, Deutschland

Wohnort -
Arbeitsplatz

[l MmiD 2002

Datenbasis: MiD 2002, MiD 2008

Abbildung 3

Wohnort -
Ausbildungsplatz

Wohnort -
Freizeiteinrichtungen

[l MmiD 2008
© BBSR Bonn 2009

Schnelle Erreichbarkeit von Autobahnen nach Raumtypen, Deutschland

Anteil der Bevolkerung, die die nachste Autobahn
innerhalb 30 Minuten Pkw-Fahrzeit erreicht 2007
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einschldgiger Vorgaben der Regelwerke
gute Bedingungen vor. Die Zielgrofen fiir
die Erreichbarkeit zentraler Orte mit den
Pkw-Reisezeit-Vorgaben der Ministerkon-
ferenz fiir Raumordnung (MKRO) sind weit-
gehend (iiber)erfiillt.”? So ermdglicht es un-
ser Strallennetz, dass fast jeder Einwohner
Deutschlands das ndchste Oberzentrum in
Agglomerations- und verstddterten Rdu-
men in einer Pkw-Fahrzeit von weniger als
60 Minuten erreichen kann. Fiir 90% der
Bewohner von Agglomerationsrdumen ist
dies aullerhalb der Rushhour bereits in 30
Minuten moglich.

Die gleichwohl vielfach beklagten Zeitver-
luste und Missstdnde im Verkehrssektor
haben ihre Ursache in Baustellen, Unfillen
und der Pkw- und Lkw-Menge wéhrend
der Spitzenzeiten des Berufs- bzw. Freizeit-
verkehrs. Die immer wieder geforderten
Engpassbeseitigungen und AusbaumafR-
nahmen sowie Entmischung von Personen-
und Gliterverkehr werden trotz Verkehrswe-
gebeschleunigungsgesetzen erst in 10 bis 20
Jahren fertiggestellt sein und — so die These
— einen anderen, und zwar geddmpften Ver-
kehrsmarkt vorfinden.

Auch die Erreichbarkeit zu Autobahnen ist
beim heute erreichten Ausbaustand des
Bundesfernstallennetzes im Allgemeinen
und wegen der hohen Netzdichte als gut
zu beurteilen. Bereits mehr als 93% der
Bevolkerung erreichen innerhalb von 30
Minuten Pkw-Fahrzeit eine Autobahnan-
schlussstelle (Abb. 3, hier differenziert nach
Raumtypen).’

Wegen der zunehmend ubiquitdren Kfz-Ver-
kehrserschlieBung haben sich traditionelle
Standortbindungen von Unternehmen und
ganzen Branchen immer mehr aufgelost. In
die gleiche Richtung wirkte auch die fort-
schreitende (nationale und internationale)
arbeitsteilige Spezialisierung der Produktion
an dezentralen Produktionsstandorten. Die
durch die Spezialisierung bedingte gerin-
ge Fertigungstiefe erfordert eine besonde-
re Organisation des Produktionsprozesses
mit zeitlich genau abgestimmten Zuliefer-
beziehungen und weltweit operierenden
Logistikketten (just in time). Unter diesen
verdnderten Rahmenbedingungen ist die
bisherige, im fossilen Rahmen verhaftete
Annahme, dass durch weitere Stralennetz-
verdichtung und damit Senkung des Raum-
widerstands Entwicklungshemmnisse in
peripheren ldndlichen Regionen abgebaut
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wiirden und der Straflenbau ein Jobmotor
sei, nicht ldnger haltbar.!* Die Jobmaschine
heilt heute Investitionen in erneuerbare
Energien! Dies sichert zugleich Mobilitit in
einer Welt mit abnehmendem Olangebot.

Das Risiko hoher Raumdurchldssigkeit —
oder: Sind unsere Regelwerke und Rahmen-
bedingungen iiberhaupt zukunftstauglich?

Wiéhrend die Ministerkonferenz fiir Raum-
ordnung (MKRO) Reisezeitvorgaben fiir die
Erreichbarkeit zentraler Orte benennt, wan-
deln die Richtlinien fiir integrierte Netzge-
staltung (RIN)'® diese Zeitvorgaben in ange-
strebte mittlere Pkw-Fahrgeschwindigkeiten
um und entwickeln anhand empirischer
Fallbeispiele ~ Geschwindigkeits-Qualitéts-
stufen zur Bewertung der Angebotsqualitit
eines Verkehrsnetzes. Im Prinzip ergeben
sich danach auch Defizite, wenn sich durch
die Ndhe beieinander liegender Zentren
zwar kurze Reisezeiten realisieren lassen,
sich aber fiir die als Bewertungsmalistab
verwendeten Geschwindigkeits-Qualitéts-
stufen zu niedrige Geschwindigkeiten ab-
bilden. Vor diesem Hintergrund ist eine
allein auf Geschwindigkeiten basierende
Bewertung des Strallenverkehrsnetzes fiir
den Pkw-Verkehr bedenklich und zu kurz
gegriffen. Ein Indikator Geschwindigkeit als
vorrangig erste Bewertungskenngroe einer
Angebotsqualitdt des Verkehrsnetzes ver-
nachléssigt Verkehr als Beitrag zur Sicherung
von Austauschbeziehungen und Teilhabe!®
und ignoriert zum Beispiel substituierbare
oder kooperierende Qualitdten anderer Ver-
kehrstrager. Aktuell giiltig bleibt ein Leitsatz
nachhaltiger Raum- und Verkehrsplanung:
»Erreichbarkeit und Sicherheit sind wichti-
ger als hohe Geschwindigkeit“.1”

Eine kontinuierliche Verbesserung der mo-
torisierten individuellen Verkehrserreich-
barkeit bzw. — im Fachvokabular - ein wei-
teres Senken des Raumwiderstands 16st in
einer Gesamtbilanz keine neuen positiven
Impulse mehr aus. Der Grenznutzen bzw.
die Grenzproduktivitdt geht nicht nur gegen
Null, sondern es fallen auch (bisher kaum
beachtete und monetarisierte) 6kologische
wie soziale Kosten an.

Vor diesem Hintergrund wird eine Diskus-
sion notwendig, die unsere Regelwerke
und Rahmenbedingungen auf den Priif-
stand stellt. Im novellierten, aktuell giiltigen
Raumordnungsgesetz!'® heildt es: ,Auf eine
gute und verkehrssichere Erreichbarkeit der

Teilrdume untereinander durch schnellen
und reibungslosen Personen- und Giiter-
verkehr ist hinzuwirken.“ Aber werden dis-
perse Siedlungsstrukturen und hohe Ent-
fernungsaufwendungen nicht gerade erst
durch schnelle Verkehrsangebote bedingt?
Angesichts der Knappheitsverschdrfungen
(fossile Energie, Flichenverbrauch, Versie-
gelung, Zerschneidung), der Klimaprob-
leme und der knappen Finanzmittel ist es
strategisch notwendig, bereits jetzt gravie-
rende Umdenk- und auch Umbauprozesse
in Raumentwicklung, Verkehrspolitik und
-planung einzuleiten. Erreichbarkeiten mit
weniger fossilem Verkehr zu ermdglichen,
erfordert vorrangig solche siedlungsstruktu-
rellen Konzepte, Regelwerke und Rahmen-
bedingungen, die wieder Nahmobilitdt und
dichtere Versorgungsnetzwerke herstellen.

In diesem Sinne ist die inzwischen verges-
sene, jedoch weitsichtige Krickenbeck-
EntschlieBung wieder aktuell. Mit dieser
EntschlieBung hatten sich die Verkehrs-,
Stddtebau- und Raumordnungsminister von
Bund und Landern bereits 1992 auf Grund-
sdtze einer integrierten Verkehrs-, Umwelt-
und Raumordnungspolitik geeinigt und
eine groBe Verkehrswende gefordert. Zu
deren konkreten Umsetzung wird ein neu-
es Regelwerkgefiige unabdingbar, damit (a)
die wichtigen Wechselwirkungen zwischen
Raum- bzw. Stadtentwicklung und Verkehr
im Planungsprozess genutzt werden und
(b) zugleich ,ein planerischer, rechtlicher
und gesellschaftlicher Vorrang fiir langsa-
mere bzw. vertraglichere Verkehre® sich als
Leitidee in einer wirklich integrierten Netz-
gestaltung etablieren kann.!® Der aktuellen
Herausforderung, Ndhe und Ferne neu zu
balancieren (siehe Beitrag Wegener), sollten
sich insbesondere auch die Zustdndigen fiir
Raumentwicklung und Siedlungsstruktur
stellen — damit das hochwertige Gut Mobi-
litdt nicht durch siedlungsstrukturelle Aus-
stattungsdefizite und energieaufwendige
Distanziiberwindung zu einem noch knap-
peren Gut und zu Ausgrenzung, sinkender
Lebensqualitdit und wachsender Unzufrie-
denheit fithren wird.
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3 Die nahe Zukunft der Mobilitat
braucht postfossile Erreichbarkei-
ten — Peak Oil und siedlungsstruk-
turelle Herausforderungen

Die Voraussetzungen des starken Verkehrs-
wachstums der letzten Jahrzehnte waren
ein reichliches Angebot an Erdol und des-
sen entsprechend billige Verfiigbarkeit.
Interessanterweise wurden diese Voraus-
setzungen nur selten explizit benannt, son-
dern typischerweise als selbstverstdndlich
»gegeben“ unterstellt.

Steigende Erddlpreise fordern
neue Handlungsfelder

Steigende Kraftstoffpreise sollten als Impuls
und Chance fiir ein Umsteuern in die post-
fossile Mobilitdt genutzt werden. In den
letzten Jahren wurde die Diskussion um
die Zukunft der Mobilitdt in Kreisen wis-
senschaftlicher Experten, in Unternehmen,
in der Raum- und Stadtentwicklung sowie
in der Verkehrspolitik noch sehr verhalten
gefiihrt. In der zweiten Jahreshélfte 2009 je-
doch - bei einem Rohdélpreis zwischen 60 $
bis unter 80$ je Barrel — verdichteten sich
die Seminare, Workshops, Diskussionsforen
zu diesem Thema. Eine kleine Auswahl aus
den Monaten September und Oktober 2009
zeigt die Aktualitdt der Fragestellungen:

* Jetzt Gas geben! Aber in welche Richtung?
Mobilitdt und Verkehr der Zukunft. Krise,
Knappheit und Klimaschutz bringen Be-
wegung in den Verkehrsbereich. (Ev. Aka-
demie Loccum, Tagung 21.-23.09.2009)

¢ Ohne Energie keine Fortbewegung — Neue
Wege zum umweltschonenden Energie-
verbrauch fiir den Verkehr von morgen
(im Rahmen einer Fachkonferenz ,Ener-
gie fiir die Zukunft®, Asien-Pazifik-Woche
Berlin 08.10.2009)

e Verknappung von Ol als Treibstoff fiir
Konflikte: Gefdhrdet der weltweite Ener-
gie- und Rohstofthunger Frieden und
Entwicklung? (DGB-Forum; politische
Bildung Hamburg, 17.-22.10.2009).

Das 3. Verkehrsforschungsprogramm der
Bundesregierung 2008 erwidhnt bereits die
Zielsetzung ,einer fiir alle Biirger bezahl-
baren Mobilitiat“. Es setzt dabei auf Hoch-
technologie und auch auf ,eine noch enger
abgestimmte Siedlungs- und Mobilititsent-

wicklung“. Danach sind u.a. folgende Mal3-
nahmen relevant:

o Effizienzsteigerung durch neue Antriebs-
konzepte, durch Optimierung von Kom-
ponenten und Teilsystemen sowie durch
Verbesserung der Energiewandlung

* Substitution fossiler durch weniger CO,-
verursachende Kraftstoffe und deren
wirtschaftliche Herstellung und Bereit-
stellung

e Optimierung des Verkehrsflusses mittels
neuer Verkehrsmanagement-Strategien
und -Technologien

e Technologien zur verstdrkten Nutzung
energieeffizienter Verkehrsmittel in einem
kooperativen, intermodalen Verkehrssys-
tem

e Qualitdts-, Effizienz- und Attraktivitdts-
steigerung im Offentlichen Verkehr

e Malnahmen zur Anderung des individu-
ellen Mobilitdtsverhaltens.“?

Die Forderung einer noch enger abgestimm-
ten Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung
muss neuerdings auch die Energieproduk-
tion mit einschlieBen. Stiddtische Brach-
flichen konnen durch eine (temporire)
Nutzung als Energieproduktionsfliche eine
Aufwertung erfahren, dabei den Stadtraum
gestalten wie auch mit Transportvorgdngen
belasten. Kommunen und Stddte werden in
eine neue Beziehung zum ldndlichen Um-
land treten: Der landliche Raum wird Ener-
gielieferant und der stddtische Raum Ener-
giekonsument wie auch -erzeuger. Fiir die
Entwicklung des landlichen Raums und der
Stddte bedeutet dies eine erhebliche Ver-
anderung. Sie wird sich unter anderem in
verdnderten regionalen Landschaftsbildern
niederschlagen und neue Verkehrsverflech-
tungen erzeugen. Vor diesem Hintergrund
stellen sich auch Stadtentwicklungs- und
Flachennutzungsfragen neu.?!

Der Begriff Peak Oil ist inzwischen auch in
die Belletristik eingezogen. Eindrucksvoll
wird dabei die gedankenlose Verschwen-
dung von Ressourcen beschrieben. So heil3t
es im Klappentext des Kriminalromans
»Ausgebrannt“? u.a.: ,Die Zeit des billigen
Erdols geht zu Ende. Dabei sind Mineraldle
wichtig fiir die industrialisierte Gesellschaft,
aber der groBte Teil des Ols wird der denk-
bar schlechtesten Verwendung zugefiihrt:
Wir verbrennen es.“ Der weitere kleine Text-
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Tabelle 1
Merkmale von Mobilitdtsformen fiir Personen

ausschnitt unten signalisiert die Ahnungs-

losigkeit bei der Wohnstandortwahl in den
letzten Jahrzehnten, was die Energiekosten
und die anfallenden Verkehrskosten betrifft.

Textauszug aus ,,Ausgebrannt*

[Werner] “Ich habe das Geflhl, er [der Verkaufer]
hat uns irgendetwas wichtiges verschwiegen.”...
[Dorothea] “Aber was kénnte das sein?“ ... ,Ir-
gendein Schaden am Haus? Aber das ist doch
gepruft worden. ...*

...Doch im Laufe der Zeit zeigte sich, dass das
Haus am Berg, so wunderschén es war, auch
einige Nachteile hatte. Wirklich beunruhigend
war die Sache mit der Heizung. ... Werner war
Uberzeugt, der Tank mUsse ein Loch haben. Ein
Spezialist...maB nach und kam zu dem Schluss,
dass er keines hatte. ... Er [Der Spezialist] unter-
suchte gleich noch die Wande, die Fenster, und
den Dachstuhl. Was er vorschlug lief praktisch
darauf hinaus, das Haus neu zu bauen. ... ,Das
Haus ist in den Sechzigern gebaut worden. Da-
mals hat Ol weniger gekostet als Wasser.“ ...

Der zweite groBe Nachteil des Hauses war iden-
tisch mit einem seiner gréBten Vorzige, seiner
Abgeschiedenheit namlich. ... lhre Telefonrech-
nung war bald dreimal so hoch wie friher. ...

Wenn sie [die Dorfbewohner] jemanden treffen
oder etwas unternehmen wollten, setzten sie
sich ins Auto und fuhren fort.

Quelle: Eschbach, Andreas: Ausgebrannt. Bergisch
Gladbach 20086, S. 52ff.

Der Siegeszug des fossilen Verkehrssystems
baute auf , Verkehrsproduktion— und nicht
auf Sicherung einer sozialvertréglichen
rdumlichen Mobilitdit

Die zunehmende Verkehrsleistung wird im
Alltagsverstindnis und in der politischen
Argumentation sehr verkiirzt mit einer bes-
seren Erfiillung der Mobilitdtsbediirfnisse
gleichgesetzt. Eine jahrlich steigende Sum-
me aller Verkehrsleistungen ist bei dieser
Argumentation eher erwiinscht als schédd-
lich. Damit wird auch jeder Umweg zu einer
sog. Mobilitdtssteigerung.?® Tatsdchlich ist
Verkehrsleistungswachstum jedoch nicht
mit einer qualitativen Zunahme von Mobili-
tdt gleichzusetzen. Denn raumliche Mobili-
tat hat viele Gesichter. Vorliegend meint sie
die Fortbewegung als Ortsverdnderung, die
in einer gewiinschten bzw. finanzierbaren
Art und Weise ihre Ziele im Siedlungsgefiige
erreicht.

Tabelle 1 stellt Mobilitdtsauspragungen dar
und zeigt, dass ein einziger aggregierter
Indikator Verkehrsleistung (fiir den Perso-

Merkmalsaus-
pragungen

(1) Grad der
Autonomie

(2) Grad der
eigenen Mitwirkung

(8) Eigentum/
Besitz an
Verkehrsmitteln

(4) Erreichbar-
keit/Zuganglichkeit
(accessibility)

(5) Gesundheit /
Gefahrlichkeit

(6) Geselligkeit/
Kommunikation

(7) Zeitnutzung
wahrend der
Ortsveranderung

8) Emotionale
Qualitat/Asthetik

Fragestellungen

Welche Wahimdglichkeiten hat man zwischen verschiedenen
Verkehrsarten?

Welche Verkehrsmittel beherrscht man?

Inwieweit hat man Einfluss auf den Zeitpunkt einer gewlinschten
Ortsveranderung (Spontaneitat der Ortsveranderung)?

Inwieweit ist man mental an eine bestimmte Form der Ortsveranderung
gebunden?

Welche Méglichkeiten der Kombinierbarkeit unterschiedlicher
Fortbewegungsarten bestehen?

Fahrt man selbst ein Auto oder wird man mitgenommen?

Kann eine auf einen Rollstuhl angewiesene Person den Rollstuhl aus
eigener Kraft bzw. mit einem Fremdantrieb selbst bewegen oder muss
sie von einer Begleitperson gefahren werden?

Nutzt man die eigenen Korperkrafte oder bendtigt man Fremdenergie?

Besitzt man das Verkehrsmittel selbst oder gehdrt es jemandem in der
Familie bzw. im Freundeskreis und ist entsprechend verflgbar?

Kann das Verkehrsmittel als eine Art Clubgut benutzt werden (Beispiel
Carsharing)?

Kann man das Verkehrsmittel kommerziell mieten (Leihfahrréder,
Mietauto etc.)?

Kann man Verkehrsmittel fur eine gewtinschte Nutzung beauftragen
(Taxi, Sonderfahrten etc.)?

In welchem Umkreis/Aktionsradius sind wie viele Aktivitdten an anderen
Orten flr jemanden erreichbar?

In welcher Zeit?

Auf welche Weise?

Wie ist die Erreichbarkeit fir unterschiedliche Altersgruppen?

Wie ist die Erreichbarkeit je nach kérperlicher und/oder geistiger Fitness
(Barrierefreiheit, Eignung fur Rollator, Rollstuhl etc.)?

Inwieweit ist die Erreichbarkeit vom verfligbaren Einkommen abhéngig?

Wie gesundheitsforderlich ist eine bestimmte Fortbewegungsart?
Wie gefahrlich ist eine bestimmte Fortbewegungsart?

Welche Moglichkeit einer Privatsphare (privacy) bietet die Mobilitatsform?
Welche Méglichkeit der Austibung von Geselligkeit einschlieBlich Genuss
von alkoholischen Getrénken erlaubt diese Mobilitatsform?

Sind wahrend der Ortsveranderung Kommunikation und Geselligkeit
moglich (Handynutzung, Gesprache mit Mitreisenden, Essen u.a.)?

Hat die Fortbewegung Eigenwert und ist deshalb die Reisezeit kein
Optimierungskriterium?

Bietet die Ortsveranderung angenehme Eindriicke (beispielsweise
angenehme Wartemdglichkeit etc.) oder ist man auf die reine
Zweckbestimmung reduziert?

Kann man die Reiseroute einfach so wahlen, dass man andere
Aktivitaten (z.B. Einkauf bei der Arbeitsfahrt) kombinieren kann?
Bietet die Mobilitatsform Moglichkeiten, andere wiinschenswerte
Aktivitaten auszuliben (Zeitung lesen, kdrperliche Bewegung, essen,
schlafen, arbeiten, kommunizieren, neue Leute kennen lernen etc.)?

Welche Mdglichkeiten bietet die Mobilitétsform fur Freude an der
Bewegung?

Welche Mdglichkeit bietet die Mobilitatsform fur Freude am
Unterwegssein?

Welche Méglichkeiten der sozialen Selbstdarstellung bietet die
Mobilitatsform (sozialer Status)?

Wie bekdmmlich ist die Mobilitatsform (z.B. Flugangst, Seekrankheit,
Schwindelfreiheit)?

Sind Mobilitatsform und die durch sie gepragte Umgebung &sthetisch
ansprechend?

Aus: Jorg Schindler, J.; Held, M; Wirdemann, G. (Mitarb.): Postfossile Mobilitat.
Wegweiser fUr die Zeit nach dem Peak Qil. Bad Homburg 2009, Kap. 6.2 ©

nenverkehr: Personenkilometer, Pkm = Per-
sonenanzahl multipliziert mit der zuriick-
gelegten Entfernung, fiir den Giiterverkehr:
Tonnenkilometer, tkm = beférderte Tonnen
multipliziert mit der zuriickgelegten Entfer-
nung) die Multifunktionalitit einer Ortsver-
dnderung nicht abbilden kann. Daher greift
eine statistisch konstruierte Leistungsgrof3e
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als Qualitdtsmalistab fiir eine sog. bediirf-
nisorientierte Verkehrspolitik und -planung
zu kurz. Mobilitdt im Sinne von Erreichbar-
keit braucht vielseitige siedlungsstrukturel-
le Angebote im Nahbereich, die postfossil
mobil zu erreichen sind.

Ahnliche Qualitdtsmerkmale der Mobilitit
lassen sich auch fiir den Giitertransport fin-
den:

* Spontaneitdt: Kénnen Kundenwiinsche
nach schneller und spontaner Lieferung
von Produkten befriedigt werden (Bei-
spiele Paketdienste etc.)?

e Frische: Kénnen Waren und Dienstleis-
tungen jeweils frisch oder nur in konser-
vierter Form gekauft werden?

e Berechenbarkeit: Konnen die gewiinsch-
ten Produkte mit der gewiinschten Ver-
lasslichkeit und Piinktlichkeit geliefert
werden?

¢ Kommunikation: Kénnen Kundenwiin-
sche nach zeitnaher Information iiber den
Status eines Transports von gewliinschten
Produkten erfiillt werden?

Diese Stichworte zeigen, dass im Bereich
der Giitermobilitdt eine bereichsimmanen-
te und verkehrsmittelspezifische Ablauflo-
gik im Vergleich zur Personenmobilitdt stér-
ker wirksam ist.>*

Diese Auflistung der Mobilitdtsauspragun-
gen mit ihren vielfdltigen Facetten gilt es
allerdings in verwendbare Planungspara-
meter umzuwandeln.?® Planungsrelevant ist
vor allem, dass die Komponente Reisezeit
bzw. der Zeitnutzen im Rahmen der Mobi-
litdtsauspragungen eine unterschiedliche
Wertigkeit hat. Die bisher im fossilen Ver-
kehrssystem hochste monetdre Nutzen-
komponente Reisezeitgewinn konnte in
postfossilen Siedlungsstrukturen gegeniiber
anderen, noch zu formulierenden Erreich-
barkeitsqualitdten (z.B. Entfernungsauf-
wendungen wie Energie-/Beforderungskos-
ten und Zuverldssigkeit) einen ,, Wertverlust“
erleiden, der eine Uberpriifung der bisheri-
gen Bewertungsmethodik der Verkehrsnetz-
planung tiberféllig macht.

Will man Erreichbarkeit mit weniger mo-
torisiertem Verkehrsaufwand ermoglichen,
muss zugleich Abschied von Gewohnhei-
ten, Bequemlichkeiten und nicht in Frage
gestellten Wohlstandsbildern genommen
werden: Der ,American way of life“, der die

Vorstellungen von Lebensqualitdt und Er-
reichbarkeit im fossilen Zeitalter geformt
und sich als mentale Landkarte des fossilen
Verkehrs niedergeschlagen hat, steht auf
dem Priifstand. Zugleich sind die Rahmen-
bedingungen fiir eine noch enger abge-
stimmte Siedlungs- und Mobilitdtsentwick-
lung zu schaffen. Dazu gehort, dass die in
der Vergangenheit besonders wichtigen Ver-
kehrstreiber (driving forces) tiberdacht und
in Frage gestellt werden, etwa die schon
beschriebene Dezentralisation von Wohn-
standorten sowie Produktions- und Ar-
beitsstdtten und die objektiv gegebene oder
auch nur empfundene unzureichende Nah-
versorgung. Eine weitere, komplementére
Triebfeder fiir das sich scheinbar eigendy-
namisch entwickelnde Verkehrswachstum
der letzten Jahrzehnte waren die Ubiquitét
der Verkehrsnetze und die Attraktivitdt des
Automobils. Dies betrifft sowohl das indivi-
duell genutzte Auto wie wie auch im Giiter-
verkehr die betriebswirtschaftliche Renta-
bilitdt des Lkws (eben ohne Einberechnung
der externen Kosten).

Siedlungsstrukturen kénnen nur langfristig
beeinflusst werden. Die Zeit ist jetzt reif fiir

die postfossile Umgestaltung

Ein einfaches Weiter-so im Sinn eines Busi-
ness-as-usual ist nicht linger méglich. Es
stol8t nach dem Férdermaximum des kon-
ventionellen Erdols rasch an Grenzen: ab-
nehmendes Erdolangebot, Flichenknapp-
heiten und gesundheitliche Grenzen. Die
bisherigen Konzepte bediirfen einer 6ko-
logischen und sozialen Uberpriifung. Die
in der Tendenz deutlich steigenden, und
zugleich stark volatilen Erdolpreise sind
als Anstol fiir alternative Losungswege
hilfreich und notwendig. Sie sind Teil der
Losung und nicht Teil des Problems, wie
dies in der bisher gidngigen, der mentalen
Landkarte des fossilen Verkehrs verhafteten
Sichtweise erscheint.

Fiir eine zukunftstaugliche Mobilititssiche-
rung und funktionierende Transportwirt-
schaft sind insbesondere die stadtentwick-
lungs- bzw. siedlungsstrukturellen Weichen
frithzeitig zu stellen. Verkehrskenngrof3en
sind dabei die eine Seite, entfernungsver-
ursachende siedlungsstrukturelle Malinah-
men die andere. Dies muss bei kiinftigen
Aufkommensabschdtzungen fiir Personen-
und Wirtschaftverkehr sowie bei Dimensi-
onierungs-, Flichenbedarfs- und Standort-
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iiberlegungen berticksichtigt werden, um
Fehlallokationen in Stadt und Region zu
vermeiden.

Die Umriistung in die postfossile Stadt-Regi-
on stellt ein enormes Wachstumsprogramm
dar. Die Stadt in der Region der Zukunft
muss flachensparend, verkehrsparend und
klimaschiitzend sein. Eine Intensivierung
der raumlichen Gestaltungsaufgaben durch
Dichte, Ndhe und Mischung, die frithzeitige
Einbindung energetischer Nutzflichen so-
wie organisatorische und informatorische
Ansidtze unterstiitzen den Weg zu energie-
sparsamen integrierten Siedlungs- und Ver-
kehrsstrukturen.?® Dies alles sind bekannte
Maflinahmen, jedoch bestand durch die
bisher niedrigen bzw. als niedrig empfun-
denen Energiekosten keine Handlungsnot-
wendigkeit, sie zu realisieren.

Postfossile Siedlungsstrukturen
sind machbar

Effiziente Raum- und Siedlungsstrukturen
sind der Schliissel fiir Erreichbarkeiten mit
weniger fossilem Verkehrsaufwand. Die fol-
gende Auflistung betont besonders die not-
wendige Verdichtung von Versorgungsnetz-
werken (die Beitrdge von Gertz/Altenburg,
Holz-Rau sowie Schubert erweitern die
siedlungsstrukturelle MaBnahmenpalette):

» Fiir die Mischung von Wohnen und Ar-
beiten ist in kleineren Ortschaften die Ge-
meindeebene durchaus ausreichend. In
groleren Gemeinden ist eine ausgewogene
Mischung von Wohnen und Arbeiten bereits
auf Stadtteilebene anzustreben.

» Die Netzausdiinnung der Lebensmittelld-
den trifft vor allem die weniger Mobilen. Die
Zuordnung von Wohnungen und Einkaufs-
gelegenheiten sollte wesentlich kleinrdumi-
ger erfolgen. Bereits bei einer Luftlinie von
etwa 500 m zum néchsten Geschift nimmt
die Pkw-Nutzung deutlich zu. Entsprechen-
des gilt fiir Schulen und Gelegenheiten zur
Tagesfreizeit.

» Grundlagen einer mobilitdtssichernden
und den motorisierten Verkehr dampfen-
den Siedlungsplanung sind auf regionaler
wie auf kommunaler Ebene Uberschuss-/
Defizitpldne, anhand derer Gebiete mit
Ausstattungsméngeln identifiziert werden.
Anhand dieser Pldne werden weitere Vor-
haben (Verdichtungen oder Nutzungsdnde-
rungen) gezielt zum funktionalen Ausgleich
eingesetzt.

» Bei Neuplanungen wird die Ausweisung
reiner Wohn-, Gewerbe- oder Industriege-
biete auf ein Mindestmal§ reduziert oder
unterbleibt vollstindig. Gewerbe- und In-
dustriegebiete bleiben Betrieben vorbe-
halten, die aufgrund ihrer Emissionen mi-
schungsunvertréglich sind.

» Die Sicherung vorhandener Einzelhan-
delsgeschéfte und die Verbesserung der
Nahraumausstattung haben Vorrang. Eine
gleichzeitige weitere Ansiedlung grof3flachi-
ger Auto-orientierter Einrichtungen (Malls)
ist nicht zukunftstauglich und eine Fehlin-
vestition.

Siedlungsstrukturelle Malnahmen sind
auf dem Weg zu einer lebenswerten Stadt
und Region fiir die Zeit nach dem Peak Oil
wesentlich. Dazu gehort selbstverstdnd-
lich auch ein Wohnungsmarkt, der eine
gewiinschte rdumliche Reorganisation der
Haushalte auch mit angemessenen Immo-
bilienpreisen oder Mieten erméglicht. Kurze
Wege bzw. verbesserte Erreichbarkeiten mit
weniger Verkehrsaufwand sind die grundle-
gende siedlungsstrukturelle Voraussetzung
zur Minderung des fossilen Verkehrsauf-
wands. Dieses Angebot kann in seiner Wir-
kung durch flankierende MaBnahmen aus
anderen Politikbereichen und Fachplanun-
gen und durch 6konomische Instrumente
mit entsprechend verkehrssparenden Prio-
ritdten zusdtzlich unterstiitzt werden. Als
flankierende Handlungsbereiche wiren zu
nennen:

¢ Verkehrspolitik und -planung
¢ raumwirksamen Foérdermitteln
e Verkehrsmanagement

¢ Standortmanagement.

Die Devise fiir den ,stadtvertriglichen®
postfossilen Verkehr lautet aus Sicht einer
zukunftstauglichen Stadtentwicklung: Nur
ein Umdenken in der Erreichbarkeit kann
zukiinftig Erreichbarkeit sichern. Die Hand-
lungsmaxime darf nicht lauten: Wie kann
man noch etwas entfernter Gelegenes, noch
etwas mehr Angebote erreichen? Sie muss
vielmehr heillen: Wie kann man das, was
wir gut und bequem erreichen miissen, so
umgestalten, dass wir es mit weniger Ver-
kehrsaufwand erreichen??®
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4 Sozialvertriglichen Ubergang zur
postfossilen Mobilitdt erméglichen

Ziehen wir ein Zwischenfazit: Das so erfolg-
reiche fossile Verkehrssystem zielte auf ei-
nen Abbau des Raumwiderstands. Voraus-
setzung war reichliches und billiges Erdél.
Diese Voraussetzung ist nicht ldnger gege-
ben. Der ,peak of easy oil“, das Férderma-
ximum des vergleichsweise leicht zugingli-
chen und damit kostengtinstig férderbaren
Ols, liegt schon einige Zeit zuriick.? Das
Fordermaximum des konventionellen Erd-
6ls wurde 2005 erreicht. Seither befinden
wir uns auf einem Forderplateau. Wann ge-
nau der Abstieg nach dem Peak einsetzen
wird, ist derzeit nicht eindeutig abschétzbar,
da die Entwicklung durch die Wirkungen
der Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise vor-
tibergehend tiberdeckt wird.

Was wir jedoch wissen: Die Preise von Erdol
werden stark anziehen, bei anhaltend star-
ken Preisschwankungen. Und das, um einen
bekannten deutschen Politiker zu zitieren,
ist auch gut so — nicht die starken Schwan-
kungen, aber der Anstieg des Erdolprei-
ses. Denn das Erdol ist eine kostbare, nicht
erneuerbare Ressource, die bisher durch
den niedrigen Preis verschleudert wurde.
Der niedrige Preis maskierte die Endlich-
keit, suggerierte Uberfluss und verleitete zu

Sorglosigkeit und Verschwendung. In Zu-
kunft wird dagegen der Preis die Knappheit
des fossilen Energietragers Erdol anzeigen
und damit diese kostbare Ressource in Wert
setzen. Damit wird auch die klimapolitisch
dringliche Trendumkehr bei den CO,-Emis-
sionen im Verkehr ausgelost.

Steigende Verkehrskosten sind planungs-
relevant fiir eine zukunftstaugliche
Mobilitétsinfrastruktur

Zugleich fithren rasch steigende Kraft-
stoffpreise jedoch, falls sich sonst nichts
andern sollte, fiir verschiedene Bevolke-
rungsschichten zu einer problematischen
finanziellen Belastung. Damit stellt sich die
Frage der Sozialvertriglichkeit des Uber-
gangs vom fossilen Verkehr zu einer post-
fossilen Mobilitit. Die Entwicklung des
Erdolpreises und der Kraftstoffpreise in der
Zeit vom Erreichens des Peak Oil beim kon-
ventionellen Ol und dem Umkipp-Punkt in
der Finanzmarkt- und Wirtschaftskrise im
spiaten Sommer 2008 illustriert als Vorbote
diese Herausforderung (Abb. 4).

Sowohl rdumlich als auch soziodkonomisch
wirkt sich diese Belastung unterschiedlich
aus. Diese Fragen untersuchen Gertz/Alten-
burg und Schubert in diesem Heft.

Die Herausforderung, den Ubergang vom
fossilen Verkehr zur postfossilen Mobili-
tat sozialvertrdglich zu gestalten, ist noch
in anderer Hinsicht grundlegend. So er-
folgreich das bisherige, fossil geprédgte Ver-
kehrssystem auch war, so gewéhrleistete es
doch nicht Mobilitdtschancen fiir alle. Dies

Abbildung 4

Preisentwicklungen in Deutschland seit 1991 war nicht zuféllig, sozusagen einer Nach-

lassigkeit oder einem Versehen geschuldet,

240 7 Index 1991 = 100 sondern systematisch bedingt: Wie ausge-
220 - fihrt, war das System auf motorisierte In-
200 dividualverkehrsmittel und auf Beschleu-
nigung ausgelegt. Weiter entfernt liegende

180 1 Zielorte, hdufig nur mit dem Pkw erreichbar
160 - wie etwa viele GroBmaérkte, waren damit fiir
140 Haushalte ohne Pkw vergleichsweise schwer
. /———'7 zuginglich. Altere Biirgerinnen und Biirger,

120 / —_— Kinder und Jugendliche waren in ihren auf
100 - Eigenbeweglichkeit gegriindeten Mobili-
80 : : : : : . . . . tdtschancen vielfach eingeschriankt. Die

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 Bewegung ohne Zweckbestimmung, das

Verweilen, auch die Lust und das ,Recht auf
Faulheit® waren kein planungsrelevantes
Thema. Ganz zu schweigen von den man-
gelnden Teilhabechancen der grofen Zahl
von Menschen in den nicht nach westlichen
Malistdben entwickelten Staaten.

== Entwicklung der Fahrgastzahlen

Preisentwicklung kombinierte
Personenbeférderungsdienstleistungen

— Entwicklung des Benzinpreises

Verfugbares Einkommen
== \/erbraucherpreisindex
== Preisentwicklung Brot- und

Getreideerzeugnisse

Datenbasis: Statistisches Bundesamt, VDV, DIW, Aral Kraftstoffarchiv © BBSR Bonn 2009
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Mobilitéitschancen fiir alle — erste Schritte
zu einer sozialvertrdglichen postfossilen

Mobilitdit

Bedeutende Leitplanken fiir den Ubergang
vom bisherigen fossilen, nichtnachhaltigen
Verkehr zu einer sozialvertrdglichen post-
fossilen Mobilitdt sind neben anderen die
Verallgemeinerbarkeit der Mobilitdt und die
Tatsache, dass Mobilitdt eine anthropologi-
sche Grundkonstante darstellt.*

Eine der grundlegenden Leitplanken fiir
eine nachhaltige und sozialvertrigliche
postfossile Mobilitét ist die Maxime , Mobi-
litdtschancen fiir alle“. Die Verallgemeiner-
barkeit konkretisiert somit das Prinzip der
Nachhaltigkeit der Mobilitét.

Wie kann diese Zielrichtung in Deutschland
realisiert werden? Kurzfristig sind folgende
Schritte von besonderer Bedeutung:

» Effizienzsteigerung

Ein auf kurze Sicht wirksamer Einstieg ist
die wirkliche, zukunftstaugliche Nutzung
der Effizienzsteigerungspotenziale, ohne
diese sogleich wieder durch Up-sizing und
groflere Reiseweiten aufzuzehren. Nehmen
wir als einfaches Beispiel dazu die in Debat-
ten gern zitierte , Krankenschwester aus der
Eifel“, die im Zentralklinikum Aachen titig
und fiir ihren Arbeitsweg dank Schicht-
dienst auf einen Pkw angewiesen ist:

Unterstellt, sie fithre bisher einen gidngigen
Mittelklassewagen, der fiir diese Strecke im
Jahresdurchschnitt etwa 8 1/100 km bend-
tigt, hétte sie bei einem Treibstoffpreisan-
stieg wie in 2007/2008 (plus 50 %), deutlich
gestiegene Mehrkosten von ca. 160€ im
Monat. (Der Pendelweg z.B. Bitburg — Aa-
chen pro Tag betrédgt hin und zuriick ca.200
km. Bei 20 Arbeitstagen im Monat und
4000 gefahrenen Kilometern ergibt sich
ein Benzinverbrauch von 320 1.) Wenn wir
diese Ceteris-paribus-Welt verlassen, bei
der sich nur der Olpreis dndert, aber sonst
mehr oder weniger alles gleich bleibt, kom-
men wichtige Potenziale ins Spiel: Sie konn-
te z.B. ihre Fahrweise anpassen und damit
einen Teil des Kostenanstiegs ausgleichen.
Sie konnte aber auch via Internet oder den
Mobilitatsdienst des Klinikums eine Fahr-
gemeinschaft mit Kolleginnen organisieren
und je nach Dienstpldnen gelegentlich zu
zweit oder dritt fahren, woraus sich ange-
nommen im Jahresdurchschnitt eine Pkw-
Besetzung von 1,5 Personen ergdbe, bei

geringfiigig langerer Fahrstrecke durch das
Abholen und Nachhausebringen. Kombi-
niert man diese Mdglichkeit mit dem Kauf
eines anderen Pkw-Modells (sobald der
TUV fillig ist), ergibt sich eine ganz ande-
re Rechnung. Sie kauft sich einen heute
bereits auf dem Markt angebotenen Kom-
paktwagen in der gleichen Preisklasse wie
ihr bisheriger Wagen, der im Durchschnitt
41/100 km bendtigt.

Bei den unterstellten Annahmen ergibt sich
mit dem verbrauchsarmen Pkw bei einer
Benzinpreiserhohung von ca. 1€/1 auf etwa
1,50€/1 gegeniiber ihrer fritheren Alleinfahrt
in dem kraftstoffzehrenden Pkw eine deut-
liche Reduktion (in diesem Fall Halbierung)
der Jahrestreibstoffkosten. Noch bei einem
Preisanstieg auf 2€/1 reduzieren sich diese
Kosten um etwa ein Drittel gegeniiber dem
Niveau vor der Preiserh6hung.

Natiirlich gilt dieses Beispiel nicht fiir alle.
Dennoch sind die Kraftstoffeinsparpoten-
ziale gewaltig und konnen den Ubergang
in das postfossile Zeitalter sozialvertraglich
mit abpuffern. Und tatsdchlich sind stei-
gende Erdol- und damit auch steigende
Kraftstoffpreise ein Treiber fiir eine verbes-
serte Effizienz und Anstof8 fiir eine — auch
von der Politik geforderte — Umorientierung
des individuellen Mobilitdtsverhaltens. Die
Preise zeigen die tatsdchliche Knappheit
des abnehmenden Olangebots an. Wenn
die Einsicht in den Peak Oil ,angekommen*
ist und ernst genommen wird, kann die
Palette sowohl an effizienteren, leichteren
Kraftfahrzeugen als auch an neuen Mobili-
tatsdienstleistungen sehr rasch ausgeweitet
werden. Damit ist fiir den Einstieg in den
Umstieg eine sozialvertriagliche Abpuffe-
rung gerade auch der bisher Pkw-Abhingi-
gen moglich.

* Ausweitung der Korperkraftmobilitdt

Genauso grundlegend ist auf kurze Sicht
die Ausweitung der Korperkraftmobilitit.
Dieser aus dem englischen ,human pow-
ered mobility“ abgeleitete Begriff ist nicht
einfach ein schones neues Wort, das sonst
nichts dndert. Vielmehr wird mit dem Be-
griff Abschied genommen vom negativ de-
finierten ,nichtmotorisierten Verkehr“, der
dann als Restverkehr dem ,eigentlichen®
Verkehr zuliefert. An seiner Stelle wird Kor-
perkraftmobilitdt zu einer eigenstdndigen,
gleichberechtigten Kategorie neben dem
motorisierten Individualverkehr und dem
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offentlichen Verkehr, die mit Fremdenergie
angetrieben, also xenomobil sind, wenn
auch der offentliche Verkehr vielfach elek-
trisch und damit bei geeigneter Energiepo-
litik bereits aktuell mit erneuerbaren Ener-
gien anzutreiben ist.*!

Auch unter bestehenden Bedingungen kon-
nen sehr viele Menschen Teile ihrer Fortbe-
wegungen sofort auf Koérperkraftmobilitét
umstellen. Wenn man das Faltrad als eine
sich derzeit rasch ausbreitende Hybrid-
Variante einbezieht — hybrid, da sie Kom-
binationen mit anderen Verkehrsmitteln
ermoglicht — ist das Potenzial noch grofer.
Und nochmals deutlich grofer ist das Po-
tenzial, wenn Pedelecs einbezogen werden,
die nach ihrem groRen Erfolg in China und
Japan jetzt auch in Europa angekommen
sind. Im Unterschied zu den derzeit die
Medien beherrschenden Elektroautos gibt
es Elektrofahrrader hier und heute einsatz-
bereit fiir jedermann und jedefrau.’? Die
Kosten fiir die Korperkraftmobilitdt sind
deutlich niedriger als die bisherigen fossi-
len Verkehrskosten der sog. Automobilitat
(die tatsdchlich eine Xenomobilitét ist, mit
Fremdenergie angetrieben).

Die Ausweitung der Korperkraftmobilitédt
hat im Ubrigen noch einen anderen Effekt,
der im Ablauf der Jahre zu einer Kosten-
entlastung, und zwar im Bereich der Ge-
sundheitskosten fiihrt. Die bisher bei vielen
Menschen dominierende Fortbewegung mit
von Fremdenergie angetriebenen Verkehrs-
mitteln hat dazu gefiihrt, dass die Kosten
des Gesundheitssystems in Deutschland
dramatisch gestiegen sind. Durch mehr
Korperkraftmobilitit wird dieses System
um viele Milliarden entlastet. Dies beinhal-
tet also eine weitere grundlegende Leitplan-
ke auf dem Weg zu einer sozialvertraglichen
postfossilen Mobilitdt: die anthropologi-
sche Grundkonstante:* ,Damit der Mensch
gesund bleibt, muss er sich regelmiGig
korperlich betdtigen. Empfohlen wird min-
destens eine Stunde gemédRigt intensive Be-
wegung nahezu tiglich.“*

Weiter reichende Schritte zu einer sozial-
vertrdglichen postfossilen Mobilitdit

Die bisher genannten, kurzfristig einsetzba-
ren Schritte gehen in die richtige Richtung,
sind aber ,nur“ der Anfang. Hinzukommen
miissen weitere Schritte, die zundchst nur
eine geringe, jedoch mit der Zeit mehr und
mehr Wirkung entfalten kénnen. Als erstes

gehort dazu die systematische Umstellung
der Strukturen des Energiesystems in Rich-
tung erneuerbare Energien. Diese Energien
sind zunéchst zwar noch etwas teurer, wer-
den aber umso rascher konkurrenzfihig, je
schneller sie sich ausbreiten, insbesondere
auch bei steigenden Preisen der fossilen
Energietrdger. Damit wird aber keineswegs
eine Welt mit wieder stark sinkenden Kraft-
stoffkosten heraufziehen. Dies wire auch
gar nicht wiinschenswert, denn die Folge
wdre sogleich wieder eine Ineffizienz be-
glinstigende Verschwendungswirtschaft.

Ebenso wichtig ist eine systematische Um-
gestaltung der Infrastruktur und der Sied-
lungsstrukturen in Richtung der postfossilen
Welt. Angesichts der Umwiélzungszeiten von
derartigen Strukturen ist es umso wichtiger,
dass damit ziigig begonnen wird. Die Aussa-
ge, dass es sich um mittel- bis ldngerfristige
Wirkungen handelt, bedeutet also gerade
nicht, dass wir mit einer derartigen Umstel-
lung ,spéter” beginnen, unbestimmt spéter,
und zunéchst im Business-as-usual verhar-
ren konnten. Dies wiirde im Gegenteil die
Gefahr von Fehlinvestitionen bedeuten. Die
Aussage bedeutet vielmehr, dass man die
Systemzeiten derartiger Umgestaltungen
beachten sollte. Bei dieser Umgestaltung
werden Qualitdten wichtiger werden als
Quantitéten, auf die die bisherige Politik des
fossilen Zeitalters vorrangig zielte. Dazu sind
in Zukunft Mobilitdtsdesigner gefordert.*

Fiir die Weiterentwicklung des OV gilt es
ebenfalls jetzt die Weichen fiir zuverldssi-
ge, berechenbare und benutzerfreundliche
Mobilitdtsdienstleistungen zu stellen. Der
OV hat vor dem Hintergrund steigender
Treibstoffpreise eine besondere Verpflich-
tung, ein attraktives Angebot und auch so-
zialvertrigliche Preise zu gewdhrleisten.*

In verschiedenen Beitrdgen dieses Hefts
werden zahlreiche Beispiele fiir die Um-
setzung dieser siedlungs- und raumstruk-
turellen Mallnahmen vorgestellt. Durch
eine Verbesserung der Moglichkeiten der
Nahmobilitdt wird die Mobilitdt im Sinne
der Beweglichkeit erh6ht und gleichzeitig
nehmen die Kosten fiir die realisierten Orts-
verdnderungen tendenziell ab. In den diin-
ner besiedelten Rdumen wird die Bedeu-
tung von Mittel- und Unterzentren steigen.
Ebenso sind kreative gesellschaftliche Ent-
wicklungen gefragt (vergleichbar der heu-
te schon beobachtbaren Wiederkehr von
Dorfladen und dergleichen).
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5 Postfossile Siedlungsstrukturen —
bezahlbare Mobilitit fiir alle

Das Mobilitdtsverhalten wird sich ange-
sichts anspruchsvoller Klimaschutzziele
und einer zunehmenden Verteuerung fos-
siler Rohstoffe in den kommenden Jahren
grundlegend verdndern. Die groBen Her-
ausforderungen liegen in der Aktivierung
der Sparpotenziale fiir die Stadt- und Regi-
onalplanung sowie in der Rahmensetzung
und Ausformulierung einer neuen Balance
zwischen Ndhe und Ferne. Eine wichtige
Aufgabe wird darin bestehen, Angebote und
Informationen bereitzustellen, die noch vor
der (zundchst noch fossil angetriebenen!)
Verkehrsentstehung greifen. Dazu gehoren
fiir eine demographisch veridnderte, d.h. in
ihrer Zusammensetzung dlter werdende Be-
volkerung sowohl die Sensibilisierung und
Bereitschaft, alle verkehrlichen Sparpoten-
ziale zu nutzen, als auch die Forderung der
Mobilitédtsvielfalt durch attraktive energie-
sparsame Mobilitdtsangebote, eine finan-
zierbare Mobilitdtsinfrastruktur und eine
abgestimmte, verkehrs- und energiesparsa-
me raumliche Planung.

Die Konzepte einer nahrdumlich nutzungs-
gemischten  baulich-rdumlichen  Ange-
botsvielfalt, kombiniert mit neuen Mobili-
tatsdienstleistungen, bieten ein wichtiges
Angebot fiir postfossile Erreichbarkeit mit
weniger Verkehrsaufwand. Raumiiberwin-
dung als Korperkraftmobilitdt erfordert
auch angemessene Umfeldbedingungen.
Eine umfassende ,integrierte Raum- und
Verkehrsplanung“ stiarkt die Optionen ei-
ner energiesparenden verkehrseffizienten
Mobilitédtsvielfalt und unterstiitzt die Umo-
rientierung zu energiesparenden Mobili-
tdtsmustern und Siedlungsstrukturen. Regi-
onale Wirtschaftskreisldufe werden gestarkt
und individuelle Mobilitit wird intelligenter,
vielfdltiger und gesiinder gestaltet. Bezogen

auf das Gesundheitssystem kénnen damit
erhebliche Einsparpotenziale aktiviert wer-
den.

Hinzu kommt, dass eine Gravitation von
den bisher fossil getriebenen Pkws in Rich-
tung Elektrizitdt mit erneuerbaren Energi-
en wirksam werden wird. Fiir die nidchsten
Jahre ist offen und kann es auch bleiben, ob
dies direkt elektrisch oder mit Wasserstoff/
Brennstoffzelle angetriebene Autos sein
werden. Keinesfalls wird es jedoch eine ein-
fache Verldngerung sein, nach dem Motto
,Ol raus, Wasserstoff/Elektrizitéit rein“, wie
es die derzeitigen Automobilausstellun-
gen vermuten lassen konnten. Denn ein E-
Mini, um ein aktuelles Beispiel zu nennen,
ist etwa vergleichbar einer Kutsche, der ein
Verbrennungsmotor beigegeben wird. Es
wird vollig neue Konzepte zur Verkehrser-
schlieBung und Mobilitdtsentfaltung ge-
ben. Anders sein wird auch die Funktion
dieser Verkehrsmittel und sich grundle-
gend von der fiir ein bis zwei Generationen
dominierenden Form des Pkw als ,Uni-
versaltransportmittel“ unterscheiden. Die
postfossile Mobilitdt wird vielfdltig sein. Die
Renaissance der Schiene in vielfacher Art
und Weise gehort dazu.

Das postfossile Zeitalter fordert andere
Energie-, Verkehrs- und Produktionsstruk-
turen und verdndert damit auch die Raum-
strukturen. Diese werden sich auf die Nihe,
auf ein buntes, durchgriintes und lebendi-
ges Stadtquartier, auf qualitédtsvolle offent-
liche Rdume und auf eine innovative Pla-
nungs- und Baukultur mit einer postfossilen
Mobilitédtsvielfalt und Energiesparsamkeit
konzentrieren. Wir werden uns umorientie-
ren, aber weiterhin mobil sein. Die Tiir in
ein neues Zeitalter der postfossilen Mobili-
tat¥ jetzt aufzustoflen, erdffnet die Option
fuir lebenswerte Raum- und Siedlungsstruk-
turen und bezahlbare Mobilitit fiir alle.
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Anmerkungen

M

Seit gut 20 Jahren wird in der Automobilwer-
bung und spéater dann auch in der Politik vor-
zugsweise das Wort Verkehr — da zu negativ
besetzt — durch den positiv besetzten Begriff
Mobilitat ersetzt. Dabei dominiert weitgehend
die verkirzte Gleichsetzung von Mobilitat mit
einer Kfz-orientierten Fortbewegung. Siehe
auch Koalitionsvertrag, 17. Legislaturperiode,
S. 34 ,Mobilitat besitzt eine Schlisselfunktion
in unserer Gesellschaft; sie schafft die Voraus-
setzungen fir Beschéftigung, Wohlstand und
personliche Freiheit. Wir wollen mit einer effi-
zienten Verkehrspolitik die Mobilitat fir heute
und morgen sichern.*

@

Vielfach erreichen Regionen in Deutsch-
land nicht die Wirtschaftskraft, die ihrem Er-
reichbarkeitsindex entspricht. Regionen der
nordischen Lénder z.B. weisen zwar unter-
durchschnittliche Erreichbarkeiten auf, haben
aber zumeist eine weit Uberdurchnittliche
Wirtschaftskraft. Vgl. BMVBS/BBSR (Hrsg.):
Deutschland in Europa. — Bonn 2009. = For-
schungen, Heft 135, S. 45

@)
Vgl. dazu Pitz, T.: Indikator Erreichbarkeit
(www.raumbeobachtung.de//Indikatoren A-Z)

“

Siehe auch Koalitionsvertrag, 17. Legislatur-
periode, S. 39 ,Gleichzeitig muss sich der
Verkehrssektor auf den Abschied vom Zeital-
ter der fossilen Brennstoffe vorbereiten.”

®)

Siehe insbesondere Ziesing, H.-J.: Kénnen wir
uns die weitere weltweite Verkehrsexpansion
noch leisten? Informationen z. Raumentwick-
lung (2006) H. 8, S. 405-415

©)
Zur Dringlichkeit vgl. auch die Ausziige aus ei-
nem Interview mit Robert Hirsch in Anhang 2

@)

Die Ambivalenz dieser ,freien” Wahl zeigt sich
an der zunehmend geforderten hohen raum-
lichen Flexibilitdt, die von den Arbeitnehmern
erwartet wird.

®)

Siehe ausfihrlich in Kutter, E.: Entwicklung
innovativer Verkehrsstrategien fiir die mobile
Gesellschaft. - Berlin 2005, hier insbesondere
S. 62-77 und die Bedeutung ,sachstruktureller
Determinismen“ als wichtige verkehrliche Ein-
flussgréBe im Mobilitdtsverhalten

©)

BBSR (Hrsg.): Multilokales Wohnen. Themen-
heft. - Bonn 2009. = Informationen zur Raum-
entwicklung (2009) H. 1/2

(10)

Statistisches Bundesamt/Destatis, 30. Okto-
ber 2009: Pendler: Die Mehrheit nimmt weiter
das Auto

(11)

Mobilitdt in Deutschland 2008 (MiD 2008):
Ergebnisprasentation im BMVBS am
19.08.2008

(12)
Vgl. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV): Richtlinien fir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN - 2008), S. 11, Tab.
1,2

(13)

Berechnungen durch T. Piutz, BBSR; siehe auch
www.raumbeobachtung.de//Indikatoren A - Z//
Erreichbarkeit von Autobahnen

(14)

Stein, A.; Herzog, R.: Jobmaschine StraBenbau?
In: Bundestagsfraktion Blindnis 90/Die Griinen
(Hrsg.): Reader 16/96. - Berlin 2007

(15)

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Ver-
kehrswesen e.V. (FGSV): Richtlinien flr integrierte
Netzgestaltung (RIN - 2008)

(16)

Vgl. dazu die kontroverse RIN-Diskussion zwi-
schen Gerlach und Wirdemann in mobilogisch!
(2009) H. 1 und 3

17)

Holz-Rau, C. u.a.: Nachhaltige Raum- und Ver-
kehrsplanung. — Bonn 2006. = Schriftenreihe di-
rekt, H. 60, S. 14 (im Auftrag des BMVBW, FE
73.0314/2001)

(18)
Siehe §2 Raumordnungsgesetz [(Ge)ROG] vom
22.12.2008

(19)

Wirdemann, G.: Die Richtlinien fiir integrierte
Netzgestaltung: Viel versprechend und von ges-
tern — ein Zwischenruf. mobilogisch! (2009) H. 3

(20)

Bundesministerium fur Wirtschaft (Hrsg.): Mobi-
litdt und Verkehrstechnologien. Das 3. Verkehrs-
forschungsprogramm der Bundesregierung. -
Berlin 2008, S. 8

1)
BMVBS/BBSR (Hrsg.): Nutzung stadtischer Frei-
flachen fur erneuerbare Energien. - Bonn 2009

22)
Eschbach, A.: Ausgebrannt. - Bergisch Gladbach
2006

@3)

Fir die Transportwirtschaft waren die Ende der
1980er Jahre formulierten Begriffe ,Entkoppe-
lung® und ,Verkehrsvermeidung“ negativ belegte
Zielsetzungen

24)

siehe Schindler, J.; Held, Martin; Wirdemann, G.
(Mitarb): Postfossile Mobilitat. Wegweiser fiir die
Zeit nach dem Peak Oil. - Bad Homburg 2009,
Kap. 6.2

(@5)

Kutter, Eckhard: Mobilitatsforschung wenig hilf-
reich fiir die Problemlésung im Stadtverkehr. Ver-
kehr und Technik (2009, 2010) H.12 oder 1

(26)

BBR (Hrsg.): Nutzungsmischung und Stadt der
kurzen Wege. — Bonn 1999. = Werkstatt: Praxis,
Heft 7/1999

@7

Gutsche, J.-M.; Kutter, E.; Stein, A.: Problem-
stellung ,Verkehrseffiziente Stadtregionen®. In:
Mobilitat in Stadtregionen. Hrsg.: Gutsche, J.M.;
Kutter, E. — Berlin 2006

(8)

BBR (Hrsg.); Schreckenberg, W. (Bearb.):
Siedlungsstrukturen der kurzen Wege. — Bonn
1999. = Werkstatt: Praxis, Heft 1/1999

(29)

So war es zeitlich kein Zufall, dass Chevron
(einer der sog. Majors auf dem Olmarkt) 2005
eine Kampagne zum ,peak of easy oil“ lan-
cierte; heute in verdnderter Form weiterge-
fuhrt; siehe: www.willyoujoinus.com

(30)

Schindler, J. et al.. Postfossile Mobilitat,
a.a.0., S. 199

31)

Die schweizerische Verkehrspolitik strebt seit
einigen Jahren eine Erhdéhung des Langsam-
verkehrs-Anteils an, sowohl beim Alltags- als
auch beim Freizeitverkehr. Der Langsamver-
kehr (LV) soll sich neben dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) und dem &ffentlichen
Verkehr (OV) zu einem gleichberechtigten drit-
ten Pfeiler des Personenverkehrs entwickeln
— sei es als eigenstandige Mobilitatsform oder
auch in Kombination mit den anderen Ver-
kehrsmitteln. Langsamverkehr steht fur die
Fortbewegung zu FuB, auf Radern oder Rollen,
angetrieben durch menschliche Muskelkraft;
auch sog. Korperkraftmobilitat. (siehe www.
astra.admin.ch/themen/langsamverkehr/index.
html); vgl. auch Schindler, J. et al.: Postfossile
Mobilitat, a.a.O., Abschnitt 13.4

(32)
Schindler, J. et al.:
a.a.0., Abschnitt 8.6

(33)
Ebda., S. 199

(34)
Ebda.

(35)
Vgl. ebda., Abschnitt 10.5

(36)

Zur Versorgung in besonders problematischen
R&umen im sog. landlichen Raum bzw. in
nachfrageschwachen R&umen ist der OV mit
Mobilitatsdienstleistungen besonders gefor-
dert. Nachfolgende aktuelle Studien geben
dazu Hinweise:

Finanzierung des OPNV in diinnbesiedelten,
strukturschwachen Regionen: Neue Wege
zu einem attraktiven OPNV. - FE-Vorhaben
Nr. 70.0784/2006 im Forschungsprogramm
Stadtverkehr des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Be-
arbeitung: Biro fiur Verkehrsplanung und
Verkehrsforschung/ Prof. Dr. G.W. Heinze;
Prof. Dr.-Ing. Heinrich H. Kill. = Berlin 2008.
Ferner:

BMVBS/BBSR (Hrsg.); Wuppertal Institut fir
Klima, Umwelt, Energie GmbH (Bearb.): Hand-
buch zur Planung flexibler Bedienungsformen
im OPNV = Bonn 2009

@37)
Schindler,
a.a.0.

Postfossile Mobilitat,

J. et al.. Postfossile Mobilitat,
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Erdol billig & reichlich

Der Erfolg des heutigen Verkehrs zehrt
seine eigenen Voraussetzungen auf

1 Erdol und Verbrennungsmotor:
die Treiber des modernen Verkehrs

Am Anfang war die Kohle

Die Nutzung der Kohle als Energiequelle
bildete die Voraussetzung der Industriali-
sierung. Der Beginn der Kohleférderung in
England markiert den Anfang des fossilen
Zeitalters, den Beginn der Industrialisierung
und den Beginn der Beschleunigung.

Die Kohle befeuerte die neuen Dampfma-
schinen, die erst den Bau leistungsfdhiger
Wasserpumpen moglich gemacht haben,
die ihrerseits die Voraussetzung bildeten fiir
den groBtechnischen Abbau von Kohle weit
unter Tage. Die Dampfmaschinen erschlos-
sen sich in der Folge viele neue Anwendun-
gen. Insbesondere ermdglichten sie den
Bau von Eisenbahnen und den Betrieb von
Dampfschiffen. Dies war der Beginn des fos-
sil getriebenen modernen Verkehrs.

Der StraBenverkehr dagegen blieb noch
lange Zeit prifossil: Von Tieren gezogene
Fuhrwerke, Reiter, Fullgidnger bestimmten
nach wie vor das Bild. Mit Dampfmaschinen
angetriebene Stralenfahrzeuge waren exo-
tische Ausnahmen; sie waren nicht wirklich
zweckmélig und konnten sich nicht durch-
setzen.

Das dnderte sich erst mit der Erfindung des
Verbrennungsmotors, einer Warmekraftma-
schine mit innerer Verbrennung.

Erdol und Verbrennungsmotor: der Techno-
logiesprung im fossilen Verkehr

Die Kombination des Verbrennungsmotors
mit einem fliissigen Kraftstoff sollte sich
als ein Technologiesprung erweisen, der es
erlaubte, vollig neue Dimensionen zu er-
schlieflen.

Der Verbrennungsmotor hat eine Reihe
tiberlegener Eigenschaften gegeniiber der
Dampfmaschine. Als erstes zu nennen ist
sein wesentlich hoherer Wirkungsgrad, wo-
durch der Motor fiir eine vergleichbare Leis-
tung sehr viel kleiner und leichter sein kann.
Auch ist er viel leichter an verschiedene
Anforderungen anzupassen, das Spektrum

reicht von ganz kleinen bis zu riesigen Mo-
toren. Aulerdem ist er schnell zu starten
und im Betrieb gut regelbar. Im Unterschied
zur Dampfmaschine muss auch kein Wasser
fiir die Dampferzeugung mitgefiihrt werden,
ebenfalls ein ganz wichtiger Faktor.

Ahnlich vorteilhaft sind die aus Erdél ge-
wonnenen fliissigen Kraftstoffe Benzin,
Diesel und Kerosin. Sie haben eine hohe
Energiedichte und brennen leicht. Diese
Kraftstoffe sind sehr gut in motorisierten
Verkehrsmitteln speicherbar sowie einfach
und schnell zu betanken.

Aus Erdol gewonnene Kraftstoffe haben die
Kohle im Verkehr zuerst in den alten An-
wendungen (im Schiff und in den Lokomo-
tiven) verdrangt und zusammen mit dem
Verbrennungsmotor vollig neue Anwen-
dungen erschlossen. Es wurde jetzt moglich,
neue leistungsfahige Verkehrsmittel zu bau-
en. Fiir den Verkehr auf der Stralle waren
dies Automobile, Autobusse, Lastkraftwa-
gen und Motorrdder. Und der alte Mensch-
heitstraum vom Fliegen wurde Wirklichkeit:
der Verkehr in der Luft mit Luftschiffen und
Flugzeugen.

Weitere technische Voraussetzungen der
Motorisierung

Eine weitere Voraussetzung fiir den Bau von
leistungsfdhigen motorisierten Verkehrs-
mitteln auf der Strae war die urspriinglich
fiir das Fahrrad gemachte Erfindung des
Luftreifens.

Das Militdar und Kriege waren in der An-
fangszeit die wesentlichen Treiber fiir die
technische Entwicklung von Flugzeugen
und Lastkraftwagen, die im 1. Weltkrieg zu
einem ,brauchbaren“ Stand entwickelt und
erstmals in grolen Stiickzahlen hergestellt
wurden. Das wiederholte sich verstarkt
noch einmal im 2. Weltkrieg.

Voraussetzung fiir die beginnende Massen-
motorisierung in den Industrieldndern war
auch, dass das private Auto schon nach re-
lativ kurzer Zeit kein professionelles Perso-
nal mehr fiir seinen Betrieb brauchte, d.h.
keine Kutscher und keine Chauffeure.

Jorg Schindler

Jorg Schindler
SchopenhauerstraBe 13
85579 Neubiberg

E-Mail: schindler@Ibst.de
joerg.schindler@mucl.de
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Die Industrialisierung der Fahrzeugferti-
gung machte das Auto immer billiger und
fiir immer mehr Menschen erschwinglich.
Aber ohne die Fortschritte auch im Strallen-
bau wire der Erfolg des motorisierten Stra-
RBenverkehrs nicht in dem Ausmal} moglich
gewesen.

Attraktion und Gravitation: die Dynamik
des fossilen Verkehrs

Das Auto war lange Zeit ein reiner Hobby-
gegenstand, bevor es nach dem 1. Weltkrieg
auch zu einem Verkehrsmittel wurde. Das
zeigt, dass die mit dem Besitz und der Nut-
zung eines Autos verbundenen Emotionen
von Anfang an konstitutiv fiir die zuneh-
mende Motorisierung waren. Besonders
folgende positive Emotionen werden mit
dem Auto verbunden:

e das Verfiigen {iber Krifte, die die eigenen
weit {ibersteigen

¢ die erweiterten Erreichbarkeiten
* die Bequemlichkeit

¢ die Freude am Besitz eines Autos und der
Status (Geltungsnutzen)

¢ die Freude am Fahren
¢ die Unabhingigkeit
¢ die Privatheit.

Durch die modernen, mit Erddl getriebe-
nen Verkehrsmittel sind die Potenziale der
Mobilitét fiir die Nutzer in nie dagewesener
und attraktiver Weise gewachsen. Die Mobi-
litdit wurde schneller, weiter, bequemer und
individueller. Autos, Busse, Lastkraftwagen
und Flugzeuge haben den Raumwiderstand
in zeitlicher, 6konomischer und emotiona-
ler Hinsicht reduziert. Der Aktionsradius
ist viel groller geworden: Wohnung und Ar-
beitsstédtten, Einkaufsorte und Zulieferbe-
triebe, offentliche Einrichtungen, Erholungs-
und Urlaubsorte kénnen immer entfernter
sein. Weil der moderne Verkehr so attraktiv
ist, hat sich auch das Verkehrssystem immer
starker in diese Richtung entwickelt: Sied-
lungsstrukturen und Verkehrsinfrastruk-
turen sind riickgekoppelt und verstarken
gegenseitig diese Tendenzen. Wegen des re-
duzierten Widerstands bei seiner Uberwin-
dung ist der Raum sozusagen geschrumpft
— mit der Folge, dass die Ferne néher riickt
und die Ndhe weniger wichtig wird.

Diese Entwicklung stand im Einklang mit
den Wiinschen der Bevolkerung, der Politik

und der Praxis der Verkehrsplanung. Die At-
traktoren haben so ihr eigenes Gravitations-
feld entwickelt: das Wachstum des fossilen
Verkehrs, den stdndigen Ausbau der dazu
gehorigen Verkehrsinfrastrukturen, die Aus-
richtung der Siedlungsstrukturen auf den
reduzierten Raumwiderstand, die entspre-
chende Ausrichtung der Verkehrspolitik
und der Verkehrsplanung.

Die Folge war eine zunehmende Dominanz
der StraBe im Personen- und Giiterverkehr
nach dem 2. Weltkrieg in Westeuropa (und
vorher schon in den USA). Vergleichbare
Entwicklungen haben sich auch im Luftver-
kehr vollzogen. Der vom Erdol getriebene
Verkehr wurde so zum dominanten Modell.
Der fossile Verkehr war gleichzeitig Voraus-
setzung des Wohlstandsmodells sowie seine
Folge und sein Symbol — und wurde schlie3-
lich zum Entwicklungsmodell iiberall auf
der Welt. Der Treiber dieser Dynamik ist das
billige und reichliche Erdol.

Billiges und reichliches Erdél:
der neue Kraftstoff

Benzin, Diesel und Kerosin sind die Kraft-
stoffe des modernen motorisierten Ver-
kehrs. Die wachsende Nachfrage der neuen
Verkehrsmittel hat zu einem entsprechen-
den Angebot auf einem stetig wachsenden
Erdolmarkt gefiihrt. Erdél war in vielen
Teilen der Welt in grolen Mengen entdeckt
worden und derart reichlich verfligbar und
billig zu férdern, dass es lange Zeit Kartel-
le brauchte, um das Angebot zu begrenzen.
Das Angebot an Erdol war der Nachfrage
immer einen Schritt voraus. Im Laufe der
Zeit wurde Erdol auch relativimmer billiger.
Nur mit den Olpreiskrisen der 1970er Jahre
gab es in dieser Entwicklung einen zeitwei-
ligen Bruch.

Das billige und reichliche Erdol bildet damit
die entscheidende Voraussetzung fiir die
sich entwickelnde und bis vor kurzem im-
mer noch anhaltende Wachstumsdynamik
nicht nur im fossilen Verkehr. Diese nun
schon viele Jahrzehnte wihrende Entwick-
lung hat die Wahrnehmung geprégt. Die
Annahme billigen und reichlichen Erdéls
ist so selbstverstdandlich geworden, dass sie
von niemandem mehr hinterfragt wurde.
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Das ,mental framing“ des fossilen Verkehrs

Die ungebrochene Erfolgsgeschichte des
fossilen Verkehrs hat das ,mental framing®,
d.h. die herrschende Sicht auf Mobilitit,
Verkehr, Verkehrsinfrastrukturen und Sied-
lungsstrukturen geprédgt. Aus dem ,Mehr
von allem! Mehr ist besser als weniger*,
dem ,Schneller ist besser als langsamer®,
dem ,Weiter ist besser als ndher und dem
»Zeit ist Geld“ folgt logischerweise: ,Motori-
siert ist besser als nichtmotorisiert“.

Im Kontext von Mobilitit und Verkehr ist
man in dieser Sichtweise sofort beim Ver-
kehr, und zwar beim fossilen Verkehr. Der
Fokus liegt auf den motorisierten Verkehrs-
mitteln und deren Infrastrukturen und da
wiederum auf der Priorisierung von schnel-
ler und weiter: Autobahnen sind wichtiger
als Bundesstralen, Bundesstralen wichti-
ger als Landstralen, und so weiter...

Warum ist diese Sichtweise
nicht angemessen?

Diese Sicht unterstellt implizit, dass durch
die Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse,
wie sie in diesem ,,mental framing“ definiert
sind, zugleich auch die Mobilitdtsbediirf-
nisse der Menschen im Allgemeinen besser
befriedigt werden. Sie blendet dabei aus,
dass dies nicht fiir die Mobilitdtsbediirfnis-
se aller Menschen zutrifft. Was zum Beispiel
ist mit den Mobilititschancen derer, die
kein Auto nutzen kénnen, wie etwa Kin-
der und Jugendliche, Alte, Behinderte oder
Arme? Tatsdchlich geht die Verbesserung
der Mobilitdtschancen fiir die Autonutzer
oft einher mit einer Verschlechterung der
Mobilitdtschancen aller nicht motorisier-
ten Mobilitdtsformen. Ebenfalls ausgeblen-
det sind die Potenziale und Qualitdten des
,Langsamverkehrs“ fiir die Erreichbarkeiten
im Nahbereich. Und schlieBlich finden die
emotionalen Aspekte aller nichtmotorisier-
ten Mobilitatsformen keine oder wenig Be-
achtung.

Die Folgen des Erfolgs des fossilen Verkehrs

Nun zeigen sich aber die Folgen des Erfolgs:
Das Entwicklungsmodell des fossilen Ver-
kehrs st6t an Grenzen, und die zeigen sich
immer deutlicher:

e Der Flichenbedarf der Infrastrukturen
wdchst ungebremst und fordert die Zer-
siedelung.

¢ Bau und Erhalt der Infrastrukturen sto-
Ren an die Grenzen der Finanzierbarkeit.

¢ Schadstoffemissionen und Larm fithren
zu Beeintrachtigungen der Gesundheit.

e Unfille im StraRenverkehr sind die Regel.

e Die Umwelt wird durch den Verkehr
beeintrachtigt und die Lebensqualitat
nimmt ab.

e Das Verbrennen fossiler Kraftstoffe zeitigt
Klimafolgen.

Aber auch die sozialen Folgen sind uniiber-
sehbar. Die Bevorzugung des fossilen Ver-
kehrs fithrt zu einer Exklusion von Teilen
der Bevolkerung: Mobilitdtchancen fiir alle
sind nicht gegeben.

Daher stellen sich die folgenden Fragen:

e Kann die Dynamik des fossilen Verkehrs
so weitergehen?

¢ Ist das Modell iibertragbar auf die ganze
Welt (ist es nachhaltig)?

¢ Was kann die Dynamik des fossilen Ver-
kehrs beenden?

Ein entscheidender Wendepunkt wird die
kiinftige Verfiigbarkeit von Erdol sein.

2 Peak Oil - die bisherige Dynamik
der Verkehrsentwicklung
kommt an ein Ende

Geht uns das Erdol aus?

Die gédngige Sicht der kiinftigen Verfiigbar-
keit von Erddl ist geprdgt durch die Inter-
nationale Energie Agentur (IEA), die die
Entwicklung auf den globalen Energiemérk-
ten fiir die OECD-Lander beobachtet. Dazu
verdffentlicht sie jedes Jahr den Bericht
»,World Energy Outlook“ (WEQO) mit aktuel-
len Trends und Projektionen der kiinftigen
Nachfrage und des Angebots fiir die einzel-
nen Energietrédger. Diese Berichte finden je-
weils grolle Beachtung in den Medien.

In ihrem neuesten WEO 2008! beschreibt
die IEA ihr Referenzszenario, das die Ent-
wicklung der Nachfrage und des Angebots
aller fossilen, nuklearen und erneuerbaren
Energietrdger bis 2030 zeigt (Abb. 1).

Der Energiegehalt aller Energietrdger ist
einheitlich in Millionen Tonnen Olidquiva-
lent (Mtoe) dargestellt, um die Vergleich-
barkeit herzustellen. Wie man sieht, ist



768

Jorg Schindler: Erdél billig & reichlich

Abbildung 1
World Energy Outlook der IEA -
das Referenzszenario 2030
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Quelle: Historische Daten: BP Statistical Review of
World Energy; Projektion: WEO 2008

Erdol weltweit die wichtigste Energiequelle,
gefolgt von Kohle und Erdgas. Das Refe-
renzszenario sieht bis 2030 eine unverdn-
derte Reihenfolge der Energietrdger vorher
und geht von einem weiteren kontinuierli-
chen Wachstum aller fossilen Energietrdger
aus. Nukleare und erneuerbare Energietra-
ger wachsen ebenfalls ein wenig, doch die
Dominanz der fossilen Energietrdger bleibt
unverdndert. Dieses Szenario besagt, dass
die Zukunft mehr oder weniger so sein wird
wie die Vergangenheit, nur eben mehr von
allem. Dementsprechend lautet die Bot-
schaft: ,Business as usual“ kann noch fiir
mindestens zwei weitere Jahrzehnte wie
bisher fortgesetzt werden.

In ihren vergangenen Szenarien hat die
IEA die kiinftige demographische und wirt-
schaftliche Entwicklung in den verschiede-
nen Regionen der Welt modelliert und dar-
aus den Energiebedarf abgeleitet. In einem
nédchsten Schritt wurde dann als selbstver-
standlich unterstellt, dass die so ermittelte
kiinftige Energienachfrage auch im jeweils
erforderlichen MaBe durch ein entspre-
chendes Energieangebot gedeckt werden
kann. Bis 2008 hat die IEA die Angebotssei-
te nie selbst analysiert — die Moglichkeit ei-
nes stetig wachsenden Angebots wurde als
gegeben angenommen, unter Verweis auf
eine entsprechende Studie vom US Geolo-
gical Survey im Jahre 20002

Der WEO 2008 markiert diesbeziiglich ei-
nen Bruch in der methodischen Herange-
hensweise der IEA, vielleicht als Reaktion
auf die gewachsenen Verwerfungen und
die Preisvolatilitdt auf den Olméirkten. Zum
ersten Mal werden fiir die groRten Olfelder
der Welt die vergangene Entwicklung der

Forderraten und ihr wahrscheinlicher kiinf-
tiger Verlauf untersucht. Darauf aufbauend
wird der Versuch gemacht, die Abnahme
der durchschnittlichen Forderrate in den
zurzeit produzierenden Olfeldern zu quan-
tifizieren. Aullerdem werden mégliche neue
Quellen fiir eine kiinftige Ausweitung der
Olforderung diskutiert, zusammen mit den
Schwierigkeiten, die dabei zu iiberwinden
sind. Doch diese Analysen hatten keinen
merkbaren Einfluss auf das Referenzszena-
rio.

Dennoch finden sich in dem Bericht War-
nungen vor einer drohenden Olversor-
gungskrise (,energy crunch), falls eine
ganze Reihe von Vorbedingungen fiir eine
Ausweitung des Olangebots nicht erfiillt
werden. Auch werden Griinde fiir die Nicht-
nachhaltigkeit des gegenwirtigen fossilen
Energieverbrauchs genannt. Bei diesen
Griinden wird ausgerechnet die Tatsache
der Endlichkeit der fossilen Energiereserven
nicht erwédhnt.

Zitate aus dem Executive Summary des
WEO 2008:

» “The world’s energy system is at crossroads.
Current global trends in energy supply and
consumption are patently unsustainable — en-
vironmentally, economically, socially. But that
can — and must — be altered; there’s still time
to change the road we're on.”

» “In fact, the immediate risk to supply is not
one of lack of global resources, but rather a
lack of investment where it is needed.”

» “Preventing catastrophic and irreversible da-
mage to the global climate ultimately requires
a major decarbonisation of the world energy
sources.”

» “For all the uncertainties highlighted in this
report, we can be certain that the energy
world will look a lot different in 2030 than it
does today.”

Damit ist der WEO 2008 ein Bericht voller
Widerspriiche: Einerseits wird mit dem Re-
ferenzszenario behauptet, dass ,business as
usual“ weiterhin moglich ist, andererseits
wird erkldrt, dass die Energiewelt im Jahr
2030 mit Sicherheit grundlegend anders
aussehen wird als heute. Daher ist der Be-
richt 2008, obwohl er in einigen Aspekten
realistischer ist als seine Vorgdnger, immer
noch kein brauchbarer Wegweiser fiir die
kiinftige Entwicklung.
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Die kiinftige Verfiigbarkeit von Erdél

Die folgenden Einschitzungen zum mogli-
chen Erdolangebot bis zum Jahr 2030 stiit-
zen sich im Wesentlichen auf eine Studie
fiir die Energy Watch Group (EWG) aus dem
Jahr 20072

Zunichst einmal ist offensichtlich, dass
man nur das Ol fordern kann, das man
schon vorher gefunden hat. Will man also
die kiinftigen Fordermdglichkeiten beurtei-
len, muss man wissen, wie viel Ol man bis-
her gefunden hat und wie viel davon schon
gefordert worden ist. Abbildung 2 zeigt die
Geschichte der jahrlichen Olfunde seit 1920
(gemessen als nachgewiesene und wahr-
scheinliche Reserven) und auch die jewei-
ligen Fordermengen in Gigabarrel (Gb) pro
Jahr.* Die Hohe der Olfunde in der Vergan-
genheit ist jeweils gemill dem besten heuti-
gen Wissen angegeben (und nicht nach den
Einschédtzungen zum Zeitpunkt der Ent-
deckung), eine Methode, die man auch als
»Riickdatierung der Reseven“ bezeichnet.

Der Hohepunkt der Neufunde war in den
1960er Jahren. In diesem Zeitraum von
1960 bis 1970 lag die durchschnittliche Er-
folgsquote einer Explorationsbohrung bei
527 Mb (Mio. Barrel). Im Zeitraum von 2000
bis 2005 ging die durchschnittliche Olmen-
ge, die man bei einer neuen Explorations-
bohrung entdeckt hat, auf 20 Mb zurtick.

Seit den 1980er Jahren iibersteigt die jdhr-
liche Olférderung die jahrlichen Neufunde;
die Schere wichst seitdem in der Tendenz
kontinuierlich. Da man wie gesagt nur Ol
fordern kann, das man vorher gefunden hat,
muss dem schon lange zuriickliegenden
Hohepunkt der Neufunde notwendiger-
weise irgendwann ein Maximum der For-
derung folgen. Dieses Ereignis nennen wir
»Peak Oil“.

Die globalen Olreserven werden gemiR
der Industriedatenbank von IHS Energy
auf 1 255 Gb geschétzt.® Es gibt gute Griin-
de, diese Angaben fiir einige Regionen und
Schliissellander zu korrigieren. Die EWG
kommt in ihrer Studie auf geschétzte Reser-
ven von 854 Gb. Die gréten Abweichungen
ergeben sich fiir die Linder im Mittleren
Osten. Wéahrend gemill THS diese Region
tiber Reserven von 677 Gb verfiigt, geht die
EWG nur von 362 Gb aus.

Die Hohe der noch vorhandenen Olreser-
ven ist jedoch nur ein Parameter, um die

Abbildung 2
Olfunde und Olférderung
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kiinftigen Fordermoglichkeiten zu beurtei-
len. Ein weiterer Ansatz besteht darin, ty-
pische Muster im Verlauf der Olférderung
iiber der Zeit zu analysieren: fiir einzelne
Olfelder, aber auch fiir einzelne Regionen
mit vielen Feldern.

Abbildung 3 zeigt den idealisierten zeitli-
chen Verlauf der Olférderung fiir ein ein-
zelnes Feld, einmal onshore (auf dem Land)
und einmal offshore (unter dem Meeres-
boden). Man sieht, dass jedes Feld irgend-
wann eine maximale Forderrate erreicht
und die Forderrate danach kontinuierlich
und unvermeidlich abnimmt.

Dieses Muster, das bei einzelnen Olfeldern
zu beobachten ist, ist auch der Grund fiir

Abbildung 3 . .
Idealisierter Verlauf der Olférderung eines Olfelds
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Abbildung 4 .
Typisches Muster der Olférderung in einer Region
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das Auftreten von dhnlichen Mustern in
Regionen. Abbildung 4 zeigt schematisch,
dass man in einer Region zuerst die groen
Olfelder erschlieRen wird und dann erst die
néchst kleineren. Wenn die grofen Felder
jeweils ihr Fordermaximum tiberschritten
haben, braucht es eine immer gréere Zahl
neuer kleinerer Felder, um den Forderriick-
gang der Felder nach dem Peak auszuglei-
chen und gegebenfalls iiberzukompensie-
ren. Es wird dann zunehmend schwieriger,
die Forderung der Region weiter auszuwei-
ten. Mit der Zeit nimmt bei einer immer
groBeren Zahl der dlteren und groferen

Abbildung 5 .
Verlauf der Olférderung in den einzelnen Olfeldern GroBbritanniens®
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Felder die Forderung ab. Irgendwann gibt
es nicht mehr genug neue Felder, die den
Riickgang der alten Felder ausgleichen
kénnen - dann hat die gesamte Region ihr
Fordermaximum erreicht. Da die neuen
kleineren Felder ihr Fordermaximum frither
erreichen als die groB8en, beschleunigt sich
der Forderriickgang der gesamten Region
und das Forderprofil wird immer ,schiefer®.

Das beschriebene Muster kann sehr gut in
vielen Forderregionen beobachtet werden.
Doch in einigen Regionen war dieses gene-
relle Muster nicht vorherrschend, entweder
weil eine ziigige Erschliefung der Region
aus politischen Griinden nicht moglich war
oder weil es auf dem Olmarkt groRe Uber-
kapazitdten gab, so dass die Forderung
nicht oder nur langsam ausgeweitet wurde
(das war etwa in vielen Landern der OPEC
lange der Fall). Je mehr jedoch die Uberka-
pazitdten auf dem Weltmarkt abgebaut wer-
den, desto mehr folgt die tatsdchliche Pro-
duktion dem typischen Muster.

Die Olférderung in GroBbritannien ist ein
gutes Beispiel fiir das dargestellte Muster
(Abb. 5). Der Einbruch der Férderung nach
1988 war die Folge eines schweren Unfalls
auf der Olplattform Piper-Alpha und der
anschlieffenden Mafnahmen zur Erh6hung
der Sicherheit im Offshore-Bereich. Erst
danach konnte die Forderung wieder aus-
geweitet werden, bis sie 1999 ihren Hohe-
punkt erreichte.

Fiir Regionen, die ihr Férdermaximum
iiberschritten haben, ldsst sich die Forde-
rung fiir die folgenden Jahre mit einiger Ge-
nauigkeit vorhersagen. In diesen Féllen sind
die verbleibenden Reserven nicht mehr der
entscheidende Parameter fiir die Einschét-
zung des kiinftigen Verlaufs der Forderung.

Abbildung 6 zeigt die vergangene und vor-
aussichtliche kiinftige Olférderung der USA.
Vor 40 Jahren waren die USA der grote Ol-
produzent der Welt, mit einem Anteil von ca.
50 % an der Weltférderung. Doch seit dem
Peak im Jahr 1970 geht die Forderung des
konventionellen Ols zuriick. Die Erschlie-
Rung von Alaska (durch die hoheren Olprei-
se nach den Olpreiskrisen der 1970er Jahre
moglich gemacht) konnte diesen Riickgang
fiir einige Jahre aufhalten, bis auch Alaska
sein Maximum erreichte. Seit 1949 wird Ol
offshore im Kontinentalsockel geférdert, hat
aber etwa 1995 den Peak {iberschritten. Die
Olquellen im tiefen Offshore-Bereich des
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Golfs von Mexiko wurden erst in den spiaten  Abbildung 6
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Abbildung 7 zeigt das Forderprofil aller
olfordernden Lander mit Ausnahme der
OPEC-Staaten und der Liander in der ehe-
maligen Sowjetunion. Lander mit Jahres-
zahl nach dem Namen haben ihren Peak
schon hinter sich; die Jahreszahl gibt das
Jahr des Peaks an. Die Ldnder sind in der
Reihenfolge des Erreichens ihres Peaks an-
geordnet. In den Liandern ohne Jahreszahl
auf der rechten Seite der Abbildung bewegt
sich die Forderung mehr oder weniger auf
einem Plateau. Alle dargestellten Lander
haben Anfang 2007 zusammen etwa 35 bis
40 Mb pro Tag gefordert, die gemeinsame

Abbildung 7
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Quelle: Ludwig-Bolkow-Systemtechnik, ANWR = Artic Natural Wildlife Refuge

Forderung war bereits im Riickgang und ein
weiterer Riickgang in den folgenden Jahren
war projiziert.

Anderthalb Jahre spiter, Mitte 2008, kamen
zu den in Abbildung 7 gezeigten Lindern
weitere hinzu, als wichtigstes Russland, wo
die Produktion 2007 ihr Maximum erreicht
hat. Aber auch Angola und Nigeria traten
dem ,Club der Lander nach dem Peak“ bei.

Olforderung in den Landern auBerhalb der (Kern-)OPEC und der ehemaligen Sowjetunion
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Abbildung 8
Olférderung im Mittleren Osten

Alle diese Lander zusammen haben etwa 50
Mb pro Tag gefordert. In Zukunft wird ihre
Forderung stetig zuriickgehen.

Wenn die globale Olférderung in den kom-
menden Jahren auf dem jetzigen Niveau
bleiben oder gar wachsen soll, dann verblei-
ben nur die 6lfé6rdernden Lander im Mittle-
ren Osten, um gegebenenfalls den Forder-
riickgang der anderen Ldnder im Rest der
Welt auszugleichen oder iiberzukompensie-
ren. Die IEA etwa geht davon aus, dass das
moglich sein wird. Abbildung8 stellt die
Projektionen der kiinftigen Olférderung der
EWG-Studie fiir diese Region dar. Demnach
wird auch diese Region in naher Zukunft
ihren Peak erreichen und danach die For-
derung langsam zuriickgehen. Hauptgrund
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fiir diese Einschétzung ist die Meinung der
EWG, dass die Reserven der Region viel zu
hoch angesetzt sind. Dazu kommt, dass
der grolite Teil der gegenwdirtigen Forde-
rung aus sehr alten Feldern kommt, deren
Forderraten nur noch mit grofler Miihe
aufrechterhalten werden koénnen. Diese
Einschédtzung steht in krassem Gegensatz
zu den Projektionen der IEA, die in ihren
Berichten WEO 2004 und WEO 2006 einen
steilen Anstieg der Olférderung im Mittle-
ren Osten projiziert.

Aber es gibt noch weitere Griinde fiir diese
Einschédtzung. Saudi Arabien, das wichtigs-
te Olland der Region, hat offiziell verkiindet,
dass es plant, seine langfristige Forderkapa-
zitat auf 12,5 Mb pro Tag auszuweiten. Das
ist weit niedriger, als es die entsprechenden
Projektionen der IEA annehmen. Aber selbst
wenn Saudi Arabien in der Lage wire, seine
Forderung iiber das genannte Ziel hinaus
auszuweiten (was dullerst zweifelhaft ist),
wadre es doch sehr fraglich, ob dies wirklich
in seinem nationalen Interesse wére.

Auf der Basis der dargestellten Daten und
Argumente wird in der EWG-Studie ein
globales Szenario fiir das kiinftig mdégliche
Olangebot bis zum Jahr 2030 entwickelt
(Abb. 9). Wie schon in den vorangegange-
nen Abbildungen ist ,01“ definiert als kon-
ventionelles Erdol einschlieBlich Konden-
sat, Schweréle und Ol, das aus kanadischen
Teersanden gewonnen wird, und auch NGL
(Natural Gas Liquids).” Einige Eckpunkte
des Szenarios:

e Peak Oil ist ,jetzt” (das Szenario nennt
2006 als Datum).

e Das wichtigste Ergebnis ist der steile
Riickgang der Forderung nach dem Peak.

* Die Projektionen der globalen Olférde-
rung (Mb/d = Millionen Barrel pro Tag)
fiir verschiedene Zeithorizonte sind:
2006: 81 Mb/d (Peak)

2020: 58 Mb/d (IEA: 105 Mb/d)
2030: 39 Mb/d (IEA: 116 Mb/d).

e Im Jahr 2020 werden alle Regionen der
Welt auller Afrika weniger férdern als im
Jahr 2005, im Jahr 2030 werden alle Regio-
nen deutlich weniger férdern.

Der Unterschied zu den Projektionen der
IEA konnte nicht deutlicher sein.



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 12.2009

773

Das gezeigte Szenario beruht auf Daten bis
zum Jahr 2005. Wie ist aber die Entwicklung
seitdem tatsdchlich verlaufen? Eine ver-
fiigbare Quelle fiir die globale Olférderung
sind die Statistiken der US Energy Informa-
tion Administration (EIA). Die monatliche
Forderung von Rohdl und Kondensat ist in
Abbildung 10 dargestellt (NGL ist in diesen
Werten nicht enthalten). Es zeigt sich, dass
die globale Olforderung seit Mitte 2004 ein
Plateau erreicht hat (die Férderung bewegt
sich in einer Bandbreite von 72,5 und 74,5
Millionen Barrel pro Tag), das vier Jahre an-
gehalten hat und mit dem Riickgang nach
dem Ausbruch der Finanzkrise vorldufig
beendet wurde. Dieses vier Jahre andau-
ernde Plateau ist (fiir die gdngige Wahrneh-
mung) umso iberraschender, als genau
in diesem Zeitraum die Olpreise auf nie
dagewesene Hohen gestiegen sind. Offen-
sichtlich konnte das Angebot der Nachfrage
nicht mehr folgen.

Auch eine Analyse der Strategie und der
Performance der groen westlichen borsen-
notierten Olunternehmen (International
Oil Companies — IOCs) ist aufschlussreich.
Schaut man sich die letzten zehn Jahre an,
so fallen zwei Entwicklungen auf, und zwar
die Welle der Fusionen und die Unféhigkeit
der Unternehmen, ihre Férderung in Sum-
me wesentlich auszuweiten (Abb. 11).

Die Fusionen waren notwendig, um den
Riickgang der Forderung der einzelnen
Unternehmen auszugleichen. Steigende
Aufwendungen in der Folge fiir Exploration
und Forderung haben lediglich zu einem
aggregierten Peak der Forderung im Jahr
2004 gefiihrt, die seitdem mit steigender
Rate zuriickgeht. Die wiederholten Ankiin-
digungen der IOCs seit 2000, ihre Forderung
in den kommenden Jahren signifikant zu
steigern, konnten nie umgesetzt werden.?
Dies ist umso bemerkenswerter angesichts
des dramatischen Anstiegs der Olpreise seit
2004. Diese Entwicklung bei den IOCs ist
ein weiteres starkes Indiz dafiir, dass Peak
Oil ,jetzt“ ist.

Das Fazit dieses Abschnitts ist: Die Olférde-
rung hat seit Mitte 2004 ein Plateau erreicht.
In naher Zukunft wird der endgiiltige Riick-
gang der globalen Olférderung einsetzen.
Dies ist gleichzeitig der Beginn vom Ende
des fossilen Zeitalters.

Abbildung 10
Plateau der globalen Rohdlférderung seit Mitte 2004
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Abbildung 11
Olférderung der acht groBten International Oil Companies seit 1997
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Die bisherige Dynamik der
Verkehrsentwicklung kommt an ein Ende

Der moderne Verkehr ist fossil getrieben
(Auto, Lkw, Flugzeug, Schiff). Sein Erfolg
beruht auf dem Vorhandensein von reichli-
chem und billigem Erddl. Das kommt jetzt
an ein Ende.

Der fossil getriebene Verkehr ist nicht nach-
haltig: Es geht nicht so weiter, weil es nicht
so weiter gehen kann! Diese Tatsache ist
trivial, aber weitreichend. Sie besagt, dass
es nicht darum geht, einen anderen bes-
seren Zustand anzustreben (,nachhaltige
Mobilitat“), weil dies aus vielen Griinden
als wiinschenswert erachtet wird, sondern
dass das bisherige System auch mit allen
Anstrengungen nicht fortsetzbar ist. Dies ist
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das Wesen der Nichtnachhaltigkeit: Es geht
nicht um Wiinschbares oder Beliebiges oder
Voluntaristisches, sondern um eine harte
Grenze. Insbesondere spielt es auch keine
Rolle, ober wir als Gesellschaft oder als In-
dividuen das gut finden oder nicht.

Damit markiert Peak Oil das Ende von
“business as usual”. Die Konsequenzen von
Peak Oil fiir den Verkehr werden sofort
spirbar, wie sich an der aktuellen Krise
der Automobilindustrie zeigt, die mit dem
Erreichen des Plateaus der Olférderung be-
gonnen hat.?

3 Der Ubergang vom fossilen Verkehr
zu einer postfossilen Mobilitét

Transition in eine postfossile Welt

Das 21. Jahrhundert wird das Jahrhundert
der Transition in eine postfossile Welt sein,
und Peak Oil ist der Beginn dieser Transiti-
on. Was charakterisiert die postfossile Welt,
den postfossilen Verkehr? Wird die Zukunft
sein wie die Zeit davor, also préfossil?

Die postfossile Welt wird sich grundlegend
von der préfossilen Welt unterscheiden.
Grund dafiir sind die Basis-Innovationen
des fossilen Zeitalters wie

— die Nutzung der Elektrizitit,

- die Nutzung des vollen Spektrums erneu-
erbarer Energien,

— die Technologien der Datenverarbeitung
und der Kommunikation und

— das Fahrrad(!).

Ein Zwischenschritt: offensichtliche
Konsequenzen von Peak Oil

Was heilt das konkret fiir den Verkehr? Ist
Verkehr tiberhaupt der richtige Begriff?

Die erste und unmittelbare Folge wird sein,
dass Energie nicht mehr reichlich und billig
ist, sondern knapp und teuer. Mit Energie
muss im strengen Sinn wirtschaftlich um-
gegangen werden: Effizienz ist kein hohles
Schlagwort mehr, sondern wird eine Not-
wendigkeit. Und fossile Energiequellen
miissen zunehmend und schlieBlich voll-
standig durch erneuerbare ersetzt werden.

Dies alles fithrt dazu, dass der Aufwand fiir
den motorisierten Verkehr (die Ortsverdn-
derungen) steigt. Anders ausgedriickt: Der

Raumuwiderstand, also der Widerstand zur
Uberwindung das Raums steigt.

Damit kehrt sich vieles um, was in der Ver-
gangenheit selbstverstdndlich war und
Grundlage der Planungen bildete. Das Alte
bricht weg und wird begleitet von Verlust-
angsten. Kann man sich unter diesen Bedin-
gungen iiberhaupt eine attraktive Zukunft
vorstellen? Ist jetzt die Zeit der Untergangs-
propheten (der ,doomsdayer“) gekommen?
Gefangen im Paradigma des fossilen Ver-
kehrs wird man keinen Ausweg finden.

Vom fossilen Verkehr zur postfossilen
Mobilitdt

Die Frage ist, wie wir auch in Zukunft ohne
fossile Energien mobil bleiben kénnen. Zur
Beantwortung dieser Frage miissen wir die
Verkehrsbrille absetzen, d.h. die Fixierung
auf (fossile) Verkehrsmittel und deren In-
frastrukturen. Stattdessen miissen wir die
Mobilitditsbrille aufsetzen: Es geht um den
einzelnen Menschen und seine Mobilitits-
bediirfnisse. Und da wir jetzt nichtnach-
haltige (weil nicht dauerhaft fortsetzbare
und nicht verallgemeinerbare Strukturen)
zwangsweise beenden miissen, sollten die
Mobilitdatschancen fiir alle Menschen gege-
ben sein, gemdll dem Nachhaltigkeitsprin-
zip der Verallgemeinerbarkeit.

Was charakterisiert postfossile Mobilitét?

Mobilitit ist erstens Beweglichkeit, zwei-
tens Bewegung und drittens das emoti-
onal Bewegende, aber viertens auch das
Ankommen und Verweilen. Mobilitdt geht
von den Bediirfnissen der Menschen nach
Ortsverdnderungen aus. Bei Personen sind
dies direkte, bei Giitern und Informationen
abgeleitete Bediirfnisse. Damit ist Mobilitat
Beweglichkeit im Sinne von Potenzialen fiir
Ortsverdnderungen von Personen, Giitern
und Informationen, aulerdem die tatsdch-
liche Bewegung/Ortsverdnderung (Verkehr).
Und schlieBlich beinhaltet der Begriff auch
die Emotionen, die konstitutiv fiir die Mo-
bilitdt sind (nur Menschen kénnen Emotio-
nen haben).

Postfossile Mobilitit ist die durch erneuer-
bare Energietrdger, hohe Energieeffizienz
und Korperkraft ermoglichte Mobilitdt von
Personen, Giitern und Informationen.

Der Ubergang vom fossilen Verkehr zur
postfossilen Mobilitdt erfordert einen Pers-
pektivenwechsel: Der Mensch und seine Be-
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diirfnisse stehen dabei im Vordergrund und
nicht Verkehrsmittel und ihre Infrastruktu-
ren. Das Ziel sind Mobilitdtschancen fiir alle
Menschen, nachhaltig und iibertragbar.

Stichworte dazu sind

— eine neue Balance zwischen Ndhe und
Ferne (die Néhe riickt ndher, die Ferne

— emotionale Aspekte aller Formen der
Mobilitét,

— Attraktivitdt und Aufenthaltsqualitdit der
offentlichen Rdume.

Diesen Ubergang vom fossilen Verkehr zur
postfossilen Mobilitdt vertrdglich zu gestal-
ten, ist eine Aufgabe fiir die gesamte Gesell-

riickt ferner),

schnell,

— Aufwertung der Ndhe,

ren,
— Korperkraftmobilitdt,

— Gesundheit,
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Vertraglicher Alltagsverkehr ohne Auto
Mobilitdt bezahlbar, gesund und individuell

1 Gesellschaftliche Trends und ihre
Auswirkungen auf den Verkehr

Individuelle Mobilitdt resultiert aus den
Bediirfnissen und Moglichkeiten der Men-
schen. Viele Familien leben lieber im grii-
nen Umland einer Stadt und nehmen dafiir
weitere Wege in Kauf. Auch die Wege der
Berufspendler haben sich verldngert, wéh-
rend die Wegedauer sich nur geringfiigig
erhoht hat. Grund hierfiir ist eine verstark-
te Nutzung des Pkws, um den Zeitnachteil
zu kompensieren. 80 % der westdeutschen
Haushalte sind heute motorisiert, 28 % sogar
mehrfach — gegeniiber 1982 verfiigen somit
15% mehr Haushalte iiber ein Auto.! Laut
dem sozio-6konomischen Panel (SOEP)
ist die Entfernung zum Arbeitsplatz heute
meist kein vorrangiges Entscheidungskri-
terium fiir einen Wechsel des Wohn- oder
Arbeitsstandorts.? Und auch fiir Freizeitbe-
schiftigungen werden zunehmend ldngere
Wege zuriickgelegt. Insgesamt hat sich der
Personenverkehrsaufwand in Deutschland
zwischen 1982 und 2002 um knapp 700 Mio.
Personenkilometer pro Tag® und um 27 Mio.
taglicher Wege erhoht (Abb.1). Fur die Zu-
kunft gehen Szenarien von einer weiteren
Ausweitung der Aktionsradien aus, aller-
dings mit klaren Séttigungstendenzen.*

Auch die demographische Struktur einer
Gesellschaft beeinflusst grundlegend das
Mobilitdtsverhalten. Dem  Statistischen
Bundesamt zufolge wird in Deutschland
die Schere zwischen élteren und jiingeren
Menschen in den néchsten Jahren immer
weiter auseinanderklaffen. So werden hier
in etwa 20 Jahren doppelt so viele tiber 60-
Jéhrige leben als unter 20-Jahrige (Abb. 2).°
Eine hohere Anzahl von Senioren macht
ein leicht zugingliches, barrierefreies und
somit kostenintensiveres Verkehrssystem
notig. Senioren gehoéren in Deutschland al-
lerdings zu den einkommensschwichsten
Bevolkerungsgruppen, denen keine ho-
hen Mobilitiatskosten angerechnet werden
konnen. Ein abnehmender Schiilerverkehr
wird im 6ffentlichen Personenverkehr (OV)
zudem zu erheblichen Einnahmeverlusten

Caroline Stohr

Abbildung 1
Entwicklung des Personenverkehrs nach Wegen und Verkehrsleistung
(MID 2008)
Wege pro Tag Personenkilometer
in Mio. pro Tag in Mio.
) 281 Mio.
272 Mio. 3.214 Mio.
3.044 Mio.
53 58
33 34
23 23
21 19
17 17
40 38
2002 2008 2002 2008
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Quelle: Infas/ DIW Berlin (Bearb.); BMVBS (Auftr.): Mobilitat in Deutschland — Ergeb-

nisbericht 2008. — Bonn, Berlin 2009

fiihren, da dieser viele OV-Systeme maRge-
bend mitfinanziert.

Derzeit machen die Ausgaben der Privat-
haushalte fiir Verkehrszwecke einen Anteil
von etwa 14% des privaten Konsums aus.
Da gerade jlingere und mittlere Altersgrup-
pen tiberdurchschnittlich viel fiir Mobili-
titszwecke ausgeben, ist bei einer Uber-
alterung der Gesellschaft von insgesamt
abnehmenden Ausgaben in diesem Bereich
auszugehen. Dem wirkt entgegen, dass
kiinftige Senioren eine besonders starke So-
zialisierung mit dem Auto erlebt haben und
bereit sein werden, diese Form der Mobili-
tdt trotz hoherer Ausgaben fortzusetzen.®

Auch Bevolkerungsdichte und Einkom-
mensverhéltnisse haben grofle Auswirkun-
gen auf die Gestaltung der Verkehrssysteme.
Durch Disparitdten in verschiedenen Re-
gionen Deutschlands wird es zunehmend

Caroline Stéhr
Umweltbundesamt

FG 13.1 Umwelt und Verkehr
Worlitzer Platz 1

06844 Dessau-RoBlau

E-Mail: caroline.stoehr@uba.de
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Abbildung 2

Demographische Entwicklung der Bevolkerung Deutschlands bis 2050.
Vergleich der liber 65-Jahrigen mit den unter 20-Jahrigen
(,Mittlere” Bevolkerung, Untergrenze)
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Quelle: eigene Berechnung nach Statistisches Bundesamt: Bevolkerung Deutsch-
lands bis zum Jahr 2050. Ergebnis der 11. koordinierten Bevolkerungsvorausbe-
rechnung. — Wiesbaden 2006, Anhang B, Tab. A1, S. 57

schwierig, diese flachendeckend zu erhal-
ten.

Die Grenzen der individuellen Mobilitdit

Der Verkehr und hier insbesondere der
motorisierte Individualverkehr (MIV) ver-
ursacht Staus, Liarmemissionen, Luftver-
schmutzung mit gesundheitsgefdhrdenden
Partikelemissionen sowie klimagefdhrden-
den Treibhausgasen, zum Teil sehr schwe-
re Unfdlle sowie eine hohe Fldcheninan-
spruchnahme. Dies wiederum bedingt hohe
Kosten, Klimaerwdrmung, Gesundheits-
schidden und eine verminderte Lebensqua-
litdt. Mehr als zwei Drittel der Deutschen
leben in Stadten oder Ballungsrdumen. Hier
hédufen sich die negativen Folgen des Ver-
kehrs auf engem Raum und sind dringend
neue Mobilitdtskonzepte zu finden, die eine
vertragliche und reibungslose Verkehrsab-
wicklung moglich machen.

Wiéhrend der Pkw-Bestand der deutschen
Bevolkerung ab 2020 stagnieren bzw. ab
2030 leicht zuriickgehen wird, wird global
noch eine Steigerung des Pkw-Absatzes er-
wartet. Der weltweite Bestand von 700 Mio.
Pkw wird sich nach Shell-Szenarien bis 2030
verdoppeln und bis 2050 — bei dann {iiber
9 Mrd. Einwohnern — auf 2 bis 3 Mrd. Pkw
ansteigen. Schon heute beansprucht der
Verkehrssektor jahrlich gut 2 Mrd. t Rohol-
Einheiten, was rund der Hélfte der globalen

Erdoélproduktion entspricht; bis 2030 kénn-
ten es 3 Mrd. Tonnen Rohdl-Einheiten sein.
Der Verkehrssektor ist noch fast ausschliel3-
lich auf Mineral6l angewiesen und konkur-
riert hierbei mit dem weltweit wachsenden
Energiebedarf anderer Sektoren.”

Neben der Endlichkeit natiirlicher Ressour-
cen ist auch der Klimawandel ein brisan-
tes Thema des aktuellen Politikgeschehens
in aller Welt. Experten sind sich einig, dass
sich das Klima in diesem Jahrhundert deut-
lich stdrker erwdrmen wird als bisher. Bis zu
einem Temperaturanstieg von etwa 2°C, so
schédtzt man, werden die Folgewirkungen
zwar kostspielig, aber handhabbar sein. Bei
einer hoheren Erwdrmung werden hinge-
gen irreversible Folgen fiir die Umwelt ein-
setzen, die sich gegenseitig riickkoppeln
und verstdrken.

Um den Klimawandel auf maximal 2°C
zu beschrianken, ist weltweit bis zum Jahr
2050 eine CO,-Emissionsminderung von
50% des Niveaus von 1990 notwendig, die
tiberproportional von den Industriestaaten
realisiert werden muss. Dies entspricht dort
einer Minderung um 80 % gegeniiber 1990.

Als Zwischenziel hat sich Deutschland das
Ziel gesetzt, seine CO,-Emissionen bis 2020
um 40% zu reduzieren. Der Verkehr macht
20% dieser Emissionen aus und ist der ein-
zige Quellfaktor, dessen Emissionen noch
immer zunehmen. 45% aller Personenver-
kehrswege werden mit dem Auto zuriickge-
legt, weitere 15 % als Mitfahrer. Der Umwelt-
verbund® nahm in der Vergangenheit immer
weiter ab und macht heute nur noch 40%
aus (23% Ful, 9% Rad und 8% OV). Der
Klimawandel macht eine Trendwende zur
verstarkten Nutzung des Umweltverbundes
dringend notwendig. Moglichkeiten, in das
Mobilitdtsverhalten einzugreifen und eine
Verlagerung zu forcieren, werden in den fol-
genden Abschnitten beschrieben.

2 Moderne, angepasste und
nachhaltige Planung - in Theorie
und Praxis

Technische Losungen konnen einen gro-
Ben Beitrag zur Minderung von Emissionen
leisten. Um die oben genannten Ziele zu er-
reichen, ist es jedoch notig, weitere Einspa-
rungsmoglichkeiten zu realisieren. So hat
die Verlagerung von Pkw-Wegen auf um-
weltvertrdgliche Verkehrsmittel ebenfalls
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einen deutlichen Effekt. Abbildung 3 zeigt,
dass der offentliche Verkehr deutlich gerin-
gere Emissionen erzeugt als der Pkw. Durch
eine Verlagerung auf Ful3- oder Radverkehr
werden Emissionen génzlich vermieden.

Insbesondere in Stddten ist die Erreichbar-
keit hoch und sind die meisten Wege kurz.
Knapp die Hilfte aller bundesweit mit dem
Pkw zuriickgelegten Wege ist kiirzer als 5km
(Abb. 4). Auf Strecken bis zu 3km ist man
sogar schneller mit dem Fahrrad als mit
dem Pkw. Dennoch ist das Auto auch hier
das eindeutig beliebteste Verkehrsmittel.
Die Griinde dafiir sind vielfdltig.

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl
(den sog. Modal Split) in verschiedenen
deutschen Stddten, macht der Pkw einen
ganz unterschiedlichen Anteil aus. Eine
Korrelation mit den topographischen Gege-
benheiten oder den Witterungsbedingun-
gen ist dabei nur geringfiigig festzustellen.
Vielmehr scheinen sich die lokale Verkehrs-
und Siedlungsplanung, das Angebot und
die Attraktivitdt des Umweltverbundes oder
das Ansehen des Autofahrens auf das Mobi-
litatsverhalten auszuwirken.

Wiirde es gelingen, bis 2020 die Hélfte der
Autofahrten unter 5km auf den Rad- oder
Fullgdngerverkehr zu verlagern, konnten
5,8 Mio. t CO, eingespart werden. Eine Ver-
dopplung des offentlichen Nahverkehrs in
Deutschland bis 2020 wiirde 2,5 Mio. t CO,
sparen.’ Die Verlagerung von Kurzstrecken
im Stadtverkehr lohnt sich in besonderem
Malle, denn nach jedem Motorkaltstart wer-
den tiiber 2 bis 3km Fahrstrecke bis zu drei-
mal so viel Emissionen erzeugt wie durch
den Verbrauch wihrend der Fahrt mit war-
mem Motor.

Durch die Nutzung von sog. ,muskelkraft-
betriebener Mobilitdt“ wie Fuld- oder Rad-
verkehr hat der Verkehrsteilnehmer zusitz-
lich einen enormen Gesundheitseffekt. Laut
einer WHO-Studie!® konnen bei Erwachse-
nen schon 30 Minuten Bewegung am Tag
ausreichen, um einen mindernden Einfluss
auf chronische Krankheiten, Herz-Kreis-
lauf-Krankheiten (Minimierung des Herz-
infarktrisikos um 50 %), Altersdiabetes (um
50%), Fettleibigkeit (um 50%), Bluthoch-
druck (um 30 %) und einige Krebsformen zu
haben. Das entspricht beispielsweise 6 bis
8km Radfahren pro Tag bei mittlerem Tem-
po — Bewegung, die sehr gut in den Alltag
integriert werden kann. Dieser Effekt kann

Abbildung 3
Verkehrstrégervergleich nach CO,-Emissionen/Personen-km
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Abbildung 4
Wegelangen (kumuliert) nach Hauptverkehrsmittel (MID 2008)
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auch fiir die Volkswirtschaft, Krankenkassen
und Unternehmen von Interesse sein. Die
jahrlichen Gesundheitsausgaben betragen
in Deutschland insgesamt 239,375 Mrd. .
Etwa 9% aller Kosten beziehen sich auf
Herz-Kreislauf-Krankheiten, so ergibt sich
pro Einwohner ein Aufwand von ca. 232

allein fiir diese Krankheiten.!! Die Hilfte
dieser Ausgaben konnte demnach durch re-
gelmilige Bewegung (beispielsweise Rad-
fahren) eingespart werden.



808

Caroline Stohr: Vertraglicher Alltagsverkehr ohne Auto

Mobilitdt bezahlbar, gesund und individuell

Staatliche Einflussmaglichkeiten

Die erhohte Personenverkehrsleistung er-
klart sich zum einen aus der Attraktivitdt
der bequemen und hochst individuellen
Von-Tiir-zu-Tiir-Mobilitdt mit dem Auto.
Zum anderen ist sie aber auch die Folge ei-
ner autogerechten Stadtplanung und eines
massiven Stralenausbaus, von sinkenden
Kosten der Pkw-Nutzung und giinstigeren
Grundstiickpreisen im Umland. Wahrend
die Lange offentlicher StraBen und Bundes-
autobahnen in den vergangenen Jahrzehn-
ten deutlich zunahm, wurden die Schienen-
trassen verkiirzt (Abb. 5). Ampelschaltungen,
Vorfahrtsregelungen und Parkpldtze direkt
am Ziel sichern den Autofahrern einen Vor-
teil vor dem Umweltverbund. So wird der
Zeitgewinn hdufig genutzt, um ldngere Stre-
cken zuriickzulegen. In der Literatur wird
geschétzt, dass 15 bis 20% des jdhrlichen
Verkehrswachstums auf den Ausbau der In-
frastruktur zuriickgehen'2.

Eine monofunktionale Siedlungsstruktur
macht zudem weitere und schwerer kombi-
nierbare Wege nétig, denen der Offentliche
Personennahverkehr oder der nicht moto-
risierte Verkehr nur schwer flichendeckend
gerecht werden kann.

Der Staat beeinflusst Verkehrsautkommen
und Verkehrsmittelwahl also direkt und
kann somit auch grundlegend mitwirken,
die richtigen Signale zur Umkehr des Moto-
risierungstrends zu setzen. Die Einfithrung
von Umweltzonen, eine City-Maut oder die
Einfiihrung einer Okosteuer sind Schritte
in diese Richtung. Hingegen bestérkt die —
eben doch nicht abgeschaffte — Pendlerpau-
schale eher darin, auch weitere Berufswege
in Kauf zu nehmen.

Abbildung 5

Verstédrkte Investitionen in die Férderung
des Umweltverbundes, in den o6ffentlichen
Verkehr sowie Rad- und Fulverkehr sind
Investitionen in den motorisierten Indivi-
dualverkehr vorzuziehen. Auerdem kon-
nen Anreizprogramme fiir Unternehmen
helfen, dass diese ihre Mitarbeiter zu einer
Nutzung des Umweltverbundes auf Berufs-
wegen motivieren. Das Ausprobieren neuer
Mobilitdatsmittel hat auch Auswirkungen auf
die Fortbewegung im Alltag.

Die Forderung innovativer Mobilitdtskon-
zepte kann Kommunen und Lénder fiir die
vielfdltigen Vorteile von Verkehrsalternati-
ven sensibilisieren. Vorbildliche Projekte
sollten dann in ihrer flichenhaften Einfiih-
rung von staatlicher Seite unterstiitzt wer-
den.

Diese Intention verfolgt beispielsweise der
Nationale Radverkehrsplan (NRVP) des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) fiir den Radver-
kehr. Neben dem Infrastrukturausbau in der
Baulast des Bundes unterstiitzt das BMVBS
seit 2002 auch Projekte, die den Radver-
kehr als gleichberechtigtes Verkehrsmittel
in den kommunalen Verkehr integrieren,
sein Image stirken oder das Serviceange-
bot verbessern. Schwerpunkte der Forder-
maBnahme sind die Bereiche Gesundheit,
Stadtentwicklung, Klimaschutz und Ver-
kehrssicherheit; auch der immer beliebter
werdende Radtourismus ist hier ein wich-
tiger Bereich. Im Rahmen des NRVP erar-
beiten Kommunen und Lidnder Leitbilder
und Handlungskonzepte, testen technische
Maoglichkeiten, um Hohenunterschiede zu
tiberwinden oder stofen ldnderiibergrei-
fende Arbeitsgemeinschaften an. Verbin-
de, Hochschulen oder Planungsbiiros or-

Entwicklung der StraBen- und Schienennetzlange 1990-2005
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ganisieren Fahrradevents, motivieren zum
nachhaltigen Mobilititsmanagement oder
informieren tber Sicherheitsaspekte des
Fahrradfahrens. Die Bandbreite innovativer
Projekte und kreativer Akteure ist grol3. Alle
Ergebnisse werden dann entweder direkt
bundesweit angewendet oder zur Ubertrag-
barkeit auf weitere Regionen aufgearbeitet
und verbreitet. Unterstiitzt und ausgebildet
werden die Kommunen tiiber eine eigens
eingerichtete ,Fahrradakademie“. Radver-
kehrsbeauftragte und Vertreter der stadti-
schen Behdérden, die in ihrer Arbeit mit dem
Radverkehr zu tun haben, werden hier an
die Potenziale und Herausforderungen der
Radverkehrsplanung herangefiihrt, bekom-
men fachliche Anleitung zu MaBnahmen
und Expertenrat in Problemsituationen. Auf
der jahrlich stattfindenden Fahrradkom-
munalkonferenz kénnen sich die Kommu-
nen austauschen und vorbildliche Beispiele
der Radverkehrsforderung vorstellen. Die
Nachfrage nach den Seminaren und damit
dem Bedarf an Forderung alternativer Mo-
bilitdtskonzepte steigt kontinuierlich.

Kommunales Engagement

Auf kommunaler Ebene kann grundlegend
Einfluss iiber eine verkehrsvermeidende
Siedlungs- und Verkehrsplanung genom-
men werden. Wie schon beschrieben, ist
die Siedlungsstruktur mitbestimmend fiir
Wegeldngen. Kompakte Gebdudestrukturen
und eine wohnungsnahe Ausstattung mit
Versorgungs-, Dienstleistungs- und Erho-
lungsangeboten sowie rdumliche Ndhe von
Wohnen und Arbeiten ermdglichen kurze
Alltagswege, die auch zu Ful§, mit dem Rad
oder dem offentlichen Nahverkehr bewdl-
tigt werden konnen. Das OV-Angebot ist in
der Regel in verdichteten Raumen besser
als im ldndlichen Raum. Eine Verdichtung
der Bebauungsstruktur anstelle einer Zer-
siedelung an den Rindern der Stadt ist so-
mit von den Kommunen anzustreben, um
das nachhaltige Planungskonzept der ,Stadt
der kurzen Wege“ umzusetzen.

Eine harmonische Integration von Sied-
lungs- und Verkehrsplanung fiihrt zu gerin-
geren Umweltbelastungen, was das Leben
in der Stadt attraktiver macht. Eine gelunge-
ne Verkehrsberuhigung kann sich beispiels-
weise positiv auf Liarm- und Schadstoff-
emissionen sowie Unfallzahlen auswirken.
Ein langsameres Geschwindigkeitsniveau
verstetigt die Fahrweise, ohne die Kapazi-

tdten einzuschridnken. So haben Studien
des Umweltbundesamtes erwiesen, dass
eine Reduzierung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit innerorts von 50km/h
auf 30km/h umweltfreundlicher, gesiinder
und damit stadtvertraglicher ist: Auf einer
Berliner Hauptverkehrsstrale wurde ein
Riickgang der Feinstaub-Immissionen von
6% gemessen — was etwa 10 Uberschrei-
tungstagen entspricht —, gleichzeitig san-
ken hier die NO,-Konzentrationen um 10 %.
Der reale Zeitverlust war in der Modellstadt
Wittstock minimal: Eine vollstindige Zen-
trumsquerung dauerte mit einer Fahrzeit
von 3 Minuten 43 Sekunden gerade einmal
38 Sekunden ldnger. Zusétzlich nimmt die
Schwere der Verkehrsunfille durch die Ge-
schwindigkeitsreduzierung deutlich ab. Die
Unfallfrequenz kann um 20 bis 80% redu-
ziert werden. Stadtischer Verkehrslarm sinkt
um ca. 3 dB (A) (Mittelungspegel)."

Ein multimodales Verkehrssystem kann zu-
dem hohere Kapazitidten bewéltigen als ein
allein auf den Autoverkehr ausgerichtetes
System. Es ist sozial gerecht und entspricht
den umweltpolitischen Anforderungen un-
serer Zeit. Hier konnen Kommunen und
Verkehrsbetriebe durch die Einfithrung ei-
nes Mobilitdtstickets fiir alle umweltfreund-
lichen Verkehrstréger Einfluss auf das Mo-
bilitdtsverhalten der Bewohner nehmen.
Fiir neu hinzugezogene Biirger hat sich ein
,NeubiirgerbegriilBungspaket“ mit Schnup-
perpreisen bewdhrt, da Menschen in einer
neuen Umgebung zunéchst besonders auf-
geschlossen fiir neue Formen der Fortbe-
wegung sind. Hat die Erschlieffung durch
den Umweltverbund (OPNV, Bahn, Rad-
und Fullverkehr) in der Stadt Vorrang vor
dem Autoverkehr (MIV), fillt dem Nutzer
der Umstieg zudem leichter. Auch die Ver-
kniipfung von offentlichen Leihfahrradern
mit dem stiddtischen Bus- und Bahnverkehr
wird derzeit in vielen Kommunen getestet.
Das BMVBS fordert zur Unterstiitzung ei-
nes modernen, nachhaltigen Stadtverkehrs
einen Wettbewerb besonders innovativer
und vorbildlicher Mobilitdtskonzepte.

Aus einer Verkehrsverlagerung kénnen sich
deutliche Vorteile fiir die Kommunen durch
Platzeinsparung und Kosteneffizienz erge-
ben: So konnen beispielsweise 5 bis 8 Fahr-
rdder auf einem einzigen Pkw-Parkplatz ab-
gestellt werden, und Bau und Erhalt eines
Fahrradparkplatzes kostet nur 314€/Jahr
gegeniiber 4 500€ fiir einen Autoparkplatz.
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Gleiches gilt fiir den flieBenden Verkehr:
1km ErschlieBungsstrale kosten durch-
schnittlich 1 Mio.€ gegeniiber 100 000€ fiir
1km Radweg. Eine Stadt mit geringem MIV-
Anteil und kurzen Wegen ist zudem beson-
ders attraktiv und kann Menschen zum Zu-
zug bewegen.

Vor dem Hintergrund knapper Haushalts-
kassen und einer ungleichen Bevolkerungs-
verteilung durch Migration miissen viele
strukturschwache oder alternde Regionen
ihre Mobilitdtskonzepte tiberdenken. Eine
Studie der Hochschule Neubrandenburg
beschiftigte sich in Mecklenburg-Vorpom-
mern mit der Seniorenmobilitdt in land-
lichen Rdumen. Hier ist interessant zu
sehen, dass in dieser Region der Ful3- und
Radverkehr eine grof3ere Rolle spielt als das
Auto oder der OPNV. Die Befragten bevor-
zugen das Fahrrad besonders dann, wenn
das Ziel ihres Weges eine kommunikative

Abbildung 6

und gesellige Tatigkeit wie etwa die Wahr-
nehmung eines Ehrenamts, den Kirchgang,
den Aufenthalt im Garten oder der Natur
oder auch den Einkauf betrifft (Abb. 6). Mo-
bilitdt ist fiir die meisten &lteren Menschen
eine wichtige Voraussetzung, um am gesell-
schaftlichen Leben teilnehmen zu konnen.
In besonders diinn besiedelten Gemeinden
wurde unzureichende Mobilitdt mit Ein-
sambkeit verbunden. Vielen Senioren fiel das
Radfahren leichter als zu Ful8 zu gehen. Als
Motive zum Radfahren gaben sie vor allem
Bewegung und Gesundheit, Spal, Umwelt-
freundlichkeit und auch geringere Kosten
an.

Nur fiir die Fahrt zum Theater oder
Schwimmbad wurde das Auto gegeniiber
dem Rad- oder Fullverkehr bevorzugt, was
auf Offnungszeiten, Kleiderordnung oder
gesundheitliche Ursachen zuriickzufiihren
sein konnte. Der oOffentliche Verkehr hat

Verkehrsmittelnutzung fiir verschiedene Ziele in Kreis- und Kleinstadten

Mecklenburg-Vorpommerns

Gesamt

Amt, Frisor, Bank

Arzt

Kirche

Garten/ Natur

Aktivitaten

Theater/ Schwimmbad

Cafe

freiwilliges Engagement

Einkauf

Besuch

Arbeit

[ I I
0 10 20

I
30

I I I I 1
40 50 60 70 80
Prozente

zu FuB Auto [ OPNV I Fahrrad

Quelle: Hochschule Neubrandenburg: Radverkehrsmobilitét von Senioren und Seniorinnen in landlichen

Raumen. — Kéin 2007



Informationen zur Raumentwicklung
Heft 12.2009

811

bei dlteren Menschen in dieser Region nur
einen sehr geringen Stellenwert; bemén-
gelt wurden niedrige Taktfrequenzen und
schlechte Anschlussverbindungen.'

Die verdnderten Mobilitdtsanforderungen
der peripher-landlichen Regionen konnten
Vorboten zukiinftiger Entwicklungen weite-
rer Gebiete im ldndlichen Raum sein. Unter
Beteiligung der dlteren Bevolkerung werden
hier nun neue, zukunftsfidhige Konzepte
erarbeitet, die moglichst ohne den Einsatz
hoher Investitionen durchfiihrbar sind. Die
Unterstiitzung von Ful3- und Radverkehrs-
malinahmen steht hierbei im Vordergrund.

Nachhaltiges Mobilititsmanagement

Die Forderung umweltgerechter Verkehrs-
trager wie etwa OPNV, Fulk- und Radverkehr
oder Car-Sharing muss nicht immer von 6f-
fentlicher Seite ausgehen. So zeigen bereits
viele Unternehmen ein umfangreiches En-
gagement im Mobilitdtsmanagement, um
sich als nachhaltig denkend zu prasentie-
ren, die Mitarbeiter gesund zu halten und
Kosten zu sparen. Durch die Nutzung von
Telefon- oder Videokonferenzen kénnen
Dienstreisen eingespart werden, zudem ist
es auch moglich, Dienstfahrrader anstelle
von Dienstwagen anzubieten. Fahrrider,
die man mittlerweile ebenso einfach leasen
kann wie einen Pkw, eignen sich gut als Mo-
tivationspramie.

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrs-
plans wirbt das Projekt ,bike & business® in
Hessen fiir die verstdrkte Nutzung des Fahr-
rads. Das Rhein-Main-Gebiet ist wirtschaft-
lich eines der wichtigsten Zentren Deutsch-
lands. Unternehmen aus vielen Branchen
haben dort ihren Sitz und beschiftigen
allein im Ballungsgebiet fast 1 Mio. Arbeit-
nehmer. Jeden Tag kommen etwa 350 000
Einpendler in den Frankfurter Raum, womit
das recht gut ausgebaute Verkehrsnetz hiu-
fig seine Grenzen erreicht. Verkehrs- und
Raumplaner arbeiten konsequent daran,
neue Konzepte fiir eine moderne Verkehrs-
infrastruktur und Mobilitit zu finden; ,bike
& business“ versucht einen Teil zur Losung
beizutragen. Bisher benutzen im Schnitt
noch gut zwei Drittel der Berufspendler
das Auto.” Das ist die Zielgruppe von bike
& business. Bereits 45000 Mitarbeiter nam-
hafter Unternehmen aus dem Ballungsraum
werden iiber das Projekt angesprochen. Die
Wirkung einer solchen Malinahme ldsst sich
iiber folgende Beispielrechung abschitzen:

Jeder Berufspendler, der werktags je 5km
mit dem Rad zur Arbeit hin- und zuriick-
fahrt anstatt das Auto zu benutzen, kann
im Jahr ca. 400 kg CO,-Emissionen einspa-
ren. Bei einer Entfernung von 10km sind es
schon 750 kg CO,."

3 ,Umsteigen” lautet das Fazit

Der Pkw allein kann die hohen Mobilitéts-
anspriiche unserer heutigen Generation
nicht umweltvertraglich und zukunftstaug-
lich befriedigen. Klimaerwdrmung und
Ressourcenbegrenzung machen ein Um-
denken in der Verkehrsplanung und Raum-
entwicklung unumgénglich, Flichenmangel
in Ballungsrdumen sowie unverhéltnisma-
Big hohe Kosten limitieren die Moglichkei-
ten der Verkehrsentwicklung. Zusétzlich
beeintrachtigen die Nebenwirkungen des
motorisierten Verkehrs die Lebensqualitdt
aller Bewohner.

Offentlicher und nicht motorisierter Verkehr
konnen helfen, den Pkw-Verkehr auf ein
vertrdgliches Mal$ im Sinne der Nachhaltig-
keit zu bringen, indem sie ernsthafte Alter-
nativen bieten. Ein giinstiges, komfortab-
les und verléssliches Verkehrssystem kann
Konsumenten tiberzeugen, ihr individuel-
les Mobilitdtsverhalten zu tiberdenken und
die Pkw-Nutzung auf die notigsten Wege zu
reduzieren. Ein vielféltiges attraktives An-
gebot an Einrichtungen und Gelegenheiten
im Nahbereich kann ein ,, Umsteigen“ unter-
stiitzen. Das Fahrrad ist als Fortbewegungs-
mittel beispielsweise nicht nur besonders
giinstig, sondern hat auch auf jedem Weg
zusidtzlich eine positive Gesundheitswir-
kung. Von Tiir zu Tiir ist man mit dem Rad
auf Kurzstrecken schneller unterwegs als
mit dem Auto, in Kombination mit dem OV
gilt dies auch fiir lingere Wege.

Nationale und internationale Beispiele zei-
gen, dass nachhaltige Mobilitdt funktionie-
ren kann, wenn sie gewollt ist. In Deutsch-
land sind bisherige Bemiihungen der
offentlichen Hand, angepasste Mobilitdts-
konzepte zu entwickeln und Alternativen
zum Pkw auszuprobieren, noch sehr zag-
haft und stehen in keiner Relation zu den
Forderungen des motorisierten Individu-
alverkehrs. An der grolen Nachfrage nach
bestehenden Forderprogrammen ist jedoch
abzulesen, dass Bewohner und Kommunen
nach vertréaglicher Alltagsmobilitdt suchen.



Caroline Stohr: Vertraglicher Alltagsverkehr ohne Auto
812 Mobilitdt bezahlbar, gesund und individuell

Eine Verschiebung der Prioritdten ist hier
uberfillig. Dies zeigt sich auch an wesentli-
chen Handlungsfeldern zur Siedlungssteu-
erung, wie Konzepten der Raumplanung,
bau- und planungsrechtlichen Regelungen

sowie Instrumenten der siedlungsbezoge-
nen Finanzpolitik. Im Umland der Stddte
kann das Wachstum der Siedlungsflichen

durch die Regionalplanung eingeddmmt
werden. In Regionen, wo wegen anhalten-

den Bevolkerungswachstums eine weitere
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Insgesamt 67 % der Berufspendler, davon
fuhren 64 % selbst und wurden 3 % wurden in
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dem Fahrrad oder zu FuB.

(16)
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TREMOD 4.17, 2006
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