Postfossile Mobilitat  -Wegweiser fur die Zeit nach dem Peak Oil- Zusammenfassung
von Jorg Schindler und Martin Held unter Mitarbeit von Gerd Wirdemann

,Ob wir wollen oder nicht, wir stehen am Beginn ein er epochalen Transformation vom fossilen Verkehr zur
postfossilen Mobilitat.”

Der moderne Verkehr ist fast vollstandig vom Erdél abhangig. Peak Oil, der Hohepunkt der weltweiten Olférde-
rung ist erreicht. Das Olangebot wird in naher Zukunft kontinuierlich abnehmen. Die bisherige Entwicklung zu
immer mehr fossilen Verkehr kann sich, ob wir wollen oder nicht, nicht mehr fortsetzen. Deshalb muss ein radi-
kales Umdenken einsetzen vom Paradigma von immer mehr Verkehr hin zur Sicherung der Mobilitat fur alle
Menschen.

Der fossile Verkehr trieb den Flachenverbrauch an. Immer gréere Entfernungen konnten Gberwunden werden.
Dadurch wurde der Raumwiderstand kontinuierlich verringert. Eine Spirale wurde in Gang gesetzt: Mehr Ver-
kehrsinfrastruktur Induziert eine entsprechende Siedlungsentwicklung, die wiederum Bedarf nach mehr Infra-
struktur nach sich zieht. Das billige und reichliche Erddl erméglichte eine bis in die jiingste Vergangenheit an-
haltende enorme Steigerung des Stral3enverkehrs, des Luftverkehrs und des Schiffsverkehrs.

Geht man davon aus, das sich diese Entwicklung aufgrund von weiterhin verfiigbaren billigen Ol weiter fortsetzt
und nicht mit entsprechenden MaRnahmen auf die Abnahme des Olangebotes reagiert (Business-as-usual
[BAUY]), ist mit einer harten Landung zu rechnen.

Weiterhin wird erortert, ob der Riickgang des konventionellen Ols durch andere fossile oder nukleare Energie-
trager ausgeglichen werden kann. Dabei kommen die Autoren zu folgenden Schlussfolgerungen:

e Zusatzliches Erdgas fiir den Verkehr zur Substitution des zuriickgehenden Erddlangebots wird es nicht in
den erforderlichen Mengen geben, da Erdgas bereits jetzt knapp zu werden beginnt.

« Nichtkonventionelles Erddl aus Teersanden und Schwerél kann den Riickgang des konventionellen Erddls
nur zu einem geringen Teil ausgleichen. Die Kosten und die negativen Umweltwirkungen der Férderung
sind enorm.

+ Es wird dargestellt, dass Kohle das Problem des zuriickgehenden Olangebotes nach dem Peak Oil aus
mehren Griinden weder I6sen noch merklich mindern kann.

e Fir eine Substitution von Erdél durch Kernenergie im Verkehr wéare eine enorme zusatzliche Ausweitung
der Kernenergieproduktion erforderlich. Diese ist u.a. wegen der begrenzten Uran-Ressourcen und der
enormen Risiken und Umweltbelastungen auf allen Stufen der Kernenergieproduktion von der
Uranférderung bis zur Endlagerung der Abfalle véllig aul3erhalb der Méglichkeiten.

Weiterhin wird dargestellt, dass wir uns aufgrund dieser Entwicklungen umorientieren missen: Nicht der Ver-
kehr darf im Mittelpunkt stehen, sondern die Mobilitat, das hei’t der Mensch mit seinen Bedirfnissen in Bezug
auf Bewegung und Beweglichkeit. Eine zunehmende Verkehrsleistung kann man nicht mit einer besseren
Erfullung der Mobilitatsbedirfnisse gleichsetzen. Bei der heute vorherrschenden Denkweise wird der
motorisierte Verkehr bevorzugt, wahrend die Mobilitatsbedurfnisse einiger Gruppen wie z. B. von Kindern und
Senioren benachteiligt werden.

Die heutige Verkehrspolitik ist durch das Paradigma des fossilen Verkehrs gepragt. Eine Mobilitatspolitik gibt es
weder vom Begriff her noch der Sache nach. Die Mobilitatspolitik geht als systemischer Ansatz vom Zusam-
menhang der Flachennutzung/Siedlungsstrukturen und Raumentwicklung mit den Mobilitatsbedirfnissen aus.
Es werden 7 Leitplanken fiir die Zeit nach dem Peak Oil auf dem Weg zu einer zukunftsfahigen Mobilitat vorge-
stellt:

Energieeffizienz

Erneuerbare Energien

Effizientere Raum- und Siedlungsstrukturen

Mobilitdtschancen fur alle

Kdrperkraftmobilitat

Beweglichkeit durch Verkniipfung digitaler Dienste mit dem Verkehr

Attraktive und emotional ansprechende Gestaltung postfossiler Mobilitat

Dabe| kommt es auf das richtige Zusammenspiel der Trager des notwendigen Veranderungsprozesses in
Gesellschaft, Wirtschaft und Politik an. Fiir den gesellschaftlichen Bereich werden beispielgebend die Transition
Towns-Initiative, die Eco-mobility-Bewegung und die schweizerische Initiative ,2000-W att-Gesellschaft* ge-
nannt.

In der Wirtschaft geht es zusammengefasst um Innovationen in allen Clustern des Verkehrs, wie dem Stral3en-
guterverkehr, der Seeschifffahrt, dem Flugverkehr, dem motorisierten Individualverkehr, der Standortwahl und
den Raum- und Siedlungsstrukturen. Ziele dieser Innovationen sind die ErschlieRung von Effizienzpotentialen
und damit ein Strukturwandel zur Nachhaltigkeit.

In der Politik darf nicht langer eine Business-as-usual-Option in Betracht gezogen werden. Ein Ubergang von
der Verkehr- zur Mobilitatspolitik ist notwendig. Dabei muss der Ansatz sein, dass Erdol nicht mehr in stei-
genden Mengen als Treibstoff verfligbar ist. Neben der Verkehrspolitik miissen auf dieser Grundlage umfas-
sende Losungen in der Energie- und Infrastrukturpolitik, Stadt- und Regionalplanung, Wirtschafts-, Finanz-,
Technologie-, Umwelt- und Bildungspolitik erarbeitet und umgesetzt werden. Wichtig ist dabei die Aufgabe,
N&he und Ferne neu zu balancieren und in diesem Zusammenhang Infrastrukturen anpassen. Insbesondere im
Nahbereich muss die bisherige Priorisierung der motorisierten Verkehrsmittel aufhdren und die Kérperkraftmo-
bilitét gleichrangig werden. Damit wird gleichzeitig die physische Aktivitat und die Gesundheit und das Wohlbe-
finden der Menschen gefdrdert. Das kann zum Beispiel durch die Infrastrukturpolitik erreicht werden, die eine
Versorgung mit Dienstleistungs- und Einzelhandelsangeboten férdert und die Wohnortndhe und gute
Erreichbarkeit zu Arbeitsplatzen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln in den Mittelpunkt stellt.
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