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Beispiele von Personen (z.B. Kaspar Hauser, Kampusch), die lange Zeit eingesperrt 
waren, haben die Menschen immer bewegt. Das Gefängnis ist – nach der Todesstrafe 
– die härteste Sanktion, die Gesellschaften kennen. Der Mensch braucht als „animal 
sociale“ den Kontakt zu anderen Menschen, um sich seelisch und geistig entwickeln 
zu können. 
 
Mobilität ist ein Potentialfaktor und Grundrecht. Achtung: Mobilität ist nicht gleich 
Verkehr! 
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Der Ötzi ist ein sehr frühes Beispiel dafür, welche Mühen der Mensch auf sich nimmt, 
um an Ressourcen oder Produkte zu gelangen, die am Standort seines 
Lebensmittelpunktes nicht verfügbar sind, um damit Handel zu treiben. 
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Diese Folie vermittelt eine Vorstellung über den gewaltigen Radius, den sich der Ötzi 
aufgrund der Funde in seiner Tasche „erwandert“ haben muss. Die Menschen neigen 
dazu, immer bis an den Rand der bekannten Welt zu gehen. 
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Dies zeigen auch die Stationen in der militärischen Laufbahn des Publius Helveticus 
Pertinax. Wir halten unsere Welt heute für „globalisiert“! Dies war sie auch schon vor 
2000 Jahren zur Zeit der Römer; allerdings bezog sie diese Globalisierung damals auf 
die „zur Zeit der Römer damals bekannt Welt“.   
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Der Mensch optimiert seinen Mitteleinsatz bei der Umsetzung seiner 
Mobilitätsbedürfnisse im Raum-/ Zeitsystem! Mit der Nutzung von Verkehrsmitteln 
entscheidet er sich für eine Verkehrsart. Diese Entscheidung wird, wie das Beispiel 
auf der Folie zeigt, sehr von Aufwand-/ Nutzenaspekten geprägt. 
 
Das Schiff als Verkehrsmittel hatte für die Römer erhebliche „Systemvorteile“: 
 
• Man benötigte kaum aufwändig zu errichtende Infrastruktur (Nutzung der Flüsse 

als Fahrwege) 
• Fähigkeit zum Tragen großer Lasten (z.B. 50 to) 
• Geringer Reibungswiderstand 
• Nutzung der Windenergie, Ruderer, Zugtiere („treideln“) 

 
Das Verkehrsmittel beeinflusst die Raumwahrnehmung. Man kannte vor allem die 
Welt entlang der Flüsse. Und die Verkehrsmittel beeinflussen die Entwicklung der 
Raum-/ Siedlungsstrukturen (z.B. Köln als günstiger Standort für einen natürlichen 
Hafen, Änderung der Flußcharakteristik, die den Wechsel des Schiffstyps nahelegte). 
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Verkehr ist die Umsetzung der Mobilitätsbedürfnisse. Die Verkehrsmittelwahl ist von 
einer ganzen Reihe von Faktoren abhängig. Dies sind u.a: 
 
• Verkehrsmittelverfügbarkeit (Führerscheinbesitz) 
• Sachgerechte Infrastruktur 
• Energie für Transport 
• Transportvermögen 
• Kosten-/ Nutzenaspekte.  
 
Mit der Wahl des Verkehrsmittel sind spezifische Leistungsmerkmale verbunden. 
Diese sind u.a. Geschwindigkeit der Raumüberwindung, Transportvermögen, 
Energieverbrauch, Komfort, „Freude am Fahren“, Zurschaustellung der sozialen 
Stellung. 
 
Mit dem Betrieb von Verkehr und dem Bau von Verkehrsinfrastruktur sind 
Belastungen für die Umwelt verbunden. Insofern beeinflusst unser Verkehrsverhalten 
die Wirkungen für die Umwelt unmittelbar.  
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Zahavi hat den Mechanismus beschrieben, wie aufgrund der Verbesserung von 
Erreichbarkeiten Wege immer länger werden und sich Siedlungsstrukturen 
ausdehnen. 
 
Dies kann bis zum sogenannten „urban sprawl“ in  amerikanischen Städten gehen, die 
mit dem öffentlichen Verkehr kaum zu erschließen sind und in denen jedem 
Fußgänger sofort Hilfe angeboten wird. 
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Raum- und Verkehrsentwicklung beeinflussen sich seit der Entwicklung von 
Verkehrsmittel gegenseitig. War die Stadt bis in napoleonische Zeiten in ihrer 
räumlichen Ausdehnung von den Raumüberwindungsfähigkeiten des Fußgängers 
geprägt, machten Verkehrsmittel, wie zuerst der Pferdeomnibus und später die 
Straßenbahn die Ausdehnung der Stadt (nach dem Schleifen der Stadtmauern) 
möglich. Wachsende Städte folgten der Anforderung, die länger werdenden Wege mit 
neuen Verkehrsmittel zu bedienen.   
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Insofern bedingen sich, wie Michael Wegener in den Diagramm darstellt, 
Verkehr/Transport und Raum-/Siedlungsentwicklung aufgrund von Kausalketten 
gegenseitig. Verkehrsplanung ohne die Betrachtung der Effekte für und durch die 
Raum- und Siedlungsstrukturen ist daher wenig sinnvoll!   
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Parallel zur Entwicklung der Verkehrsmittel hat sich – vor allem seit der Initiative des 
ehemaligen Verkehrsministers Georg Leber - die Erreichbarkeit aller Landesteile durch 
den Ausbau der Infrastruktur deutlich entwickelt. Heute können wir von einer „reifen 
Infrastruktur“ sprechen, bei der uns der Erhalt und die Erneuerung zunehmend vor 
mehr (finanzielle) Herausforderungen stellt, als der Neubau. 
 
Mit dieser Entwicklung der Erreichbarkeit gehen allerdings auch vielfältige 
Umweltwirkungen einher. 
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Die Umweltwirkungen der verschiedenen Verkehrsmittel sind sehr unterschiedlich. 
Die Folie zeigt die relevanten Umweltwirkungen der jeweiligen Verkehrsmittel. 
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Im Kontext der Diskussion über den Klimawandel stellt sich die Frage, wie sich 
Verkehr von der vor-fossilen zum Verkehr in der fossilen Zeit entwickelt hat. 

• Abwesenheit von fossilen 
Verkehrsmitteln

• Im Landverkehr wird 
Zufußgehen durch die 
Nutzung von Tieren und 
einer entsprechenden 
Infrastruktur ergänzt.

• Nutzung von 
Naturkräften.

Prae-fossile Mobilität



• Fossile, nicht-regenerative 
Energieträger,

• zusätzliche Emissionen 
durch die Verbrennung 
fossiler Energieträger,

• dadurch Belastung des 
Ökosystems.

Fossiler Verkehr



„Postfossile Mobilität ist die  
 
• durch erneuerbare Energieträger,  
• hohe Energieeffizienz und  
• Körperkraft  
ermöglichte Bewegung und Beweglichkeit im Sinne von Potenzialen für die 
Ortsveränderung von Personen, Gütern und Informationen.“ 
 
Schindler, Held, Würdemann (2009): Postfossile Mobilität – Wegweiser für die Zeit 
nach dem Peak Oil, S. 128+129, Verlag für Akademische Schriften (VAS) 
 
 

• erneuerbare 
Energieträger,

• hohe Energieeffizienz, 

• Körperkrafteinsatz,

• Kompensation

• kürzere Wege

Post-fossiler Verkehr

Definition nach Schindler, Held, Würdemann (2009): 
Postfossile Mobilität – Wegweiser für die Zeit nach 
dem Peak Oil, S. 128+129, Verlag für Akademische 
Schriften (VAS)

Postfossile Mobilität



Wenn wir von den Möglichkeiten zur Einsparung von Treibhausgasen reden, sprechen 
wir meist von den Anzahlen der Wege nach Wegezwecken und über die zugehörigen 
Wegelängen. Diese Analyse führt zwangsläufig auf die zunächst naheliegende Fährte, 
dass sich mit einer Entwicklung der Nahmobilität (in unseren Städten) ein Großteil 
unserer Klimaprobleme lösen ließe. Diese Analyse weist auch in Richtung der 
Elektromobilität mit ihren geringen Reichweiten.  
 
Grafik ist so lesen: 
 
Links Prozent – farbige Darstellung, rechts absolute Mengen – weißes Rechteck 
 
Anzahl der Wege pro Tag, dann 50% unter 10 Kilometer -> Umweltverbund, 
städtische Verkehrsplanung 
Freizeit die meisten Wege  
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Für die Treibhausgase im Verkehr sind aber die Verkehrsleistungen verantwortlich. 
Her zeigt sich, dass vor allem Wege in der Freizeit und im Beruf für die 
Treibhausgasemissionen verantwortlich sind. Wir müssen uns bei der Frage der 
Reduktion klimaschädlicher Gase zuvorderst mit den „Langläufer-Verkehren“ 
befassen, von denen wir vergleichsweise wenig wissen.  
 
 
 
Grafik genauso zu lesen, wie zuvor 
 
Freizeit die meisten Wege und fast 50% über 50 Kilometer. Weite Strecke entstehen 
auch im Zusammenhang mit Dienstgeschäften. 
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Die folgenden Folien sollen weiterführende Informationen zu den 
Rahmenbedingungen liefern, die die Verkehrsentwicklung künftig wesentlich 
beeinflussen werden: 
 
Für die Entwicklung der Nachfrage nach Verkehr(infrastruktur)leistungen sind 

bedeutsam:  
 
• Demografische Entwicklung/ Alterung 
• Die Entwicklung der Familienstrukturen und veränderte Lebensbiografien, 

Lebensstile 
• Eine Gesellschaft der „reifen Strukturen“ 
• neue Medien und die Mediatisierung 
• Die Vermeidung des Klimawandels und der „Peak Oil“ 
• Die Schuldenbremse. 
 



Bevölkerungsrückgang, Alterung, geringerer Anteil jüngerer Menschen 
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Die Veränderung der Arbeitsbiografien und die Veränderung gesellschaftlicher 
Werthaltungen hat Wirkungen für Lebensbiografien, Familienstrukturen und 
die Lebensstile der Menschen. 
 
Individualisierte multilokale Lebensstile, kleine Haushalte 

 
• Suchen flexible Optionen 
• Suchen preiswerte Mobilität 
• Weisen neue Zeitmuster auf 
• Organisieren sich spontan 
• Haben neue Wertesysteme 
 
 
Für die Veränderung der Arbeitswelt sind verantwortlich: 
 
• die Effekte des globalen Wettbewerbs mit 
• einer immer stärkeren Leistungsorientierung, 
• der Veränderung der Arbeitswelt von der Produktionsorientierung zur 

Entwicklung des Dienstleistungssektors 
• mit einer starken Mobilisierung der Mitarbeiter 
 



Die Menschen haben sich etwas aufgebaut, sie haben sich eingerichtet, sie haben 
kaum mehr Grundbedürfnisse und viele subtile Wünsche und ausdifferenzierte 
Anforderungen.  
 
Sie haben viel zu verlieren und wissen, dass das, was es zu gewinnen gibt, mit Risiken 
und Nebenwirkungen verbunden sein kann.  
 
Insofern klammern sie sich an das „hier und jetzt“. Sie wollen den Augenblick 
festhalten. Sie werden immer skeptischer gegenüber Veränderungen. Sie gehen 
Veränderungen nur noch ein, wenn sie sich sicher sind, dass die Nutzen der Lösung 
deren potentielle Risiken bei weitem überwiegen. 
 
Dies führt zu wachsenden Anforderungen an die Qualität von Planung und die 
Verträglichkeit von Lösungen. Die steigert den Erläuterungs- und 
Abstimmungsaufwand. 
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Gerade für den Verkehr bieten die neuen Medien (smartphones) erhebliche Chancen 
als personenbezogene, ubiquitäre verfügbare Informations-, Bestell- und 
Bezahlplattform. 
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Unsere Abhängigkeit vom Erdöl von bis zu 94% stellt ein erhebliches Risiko dar. Die 
Haushalte werden durch die stark steigenden und volatilen Spritpreise erheblich 
belastet.  
 
Die Älteren von uns haben die Erfahrung, was passiert, wenn von heute auf morgen 
Erdöl nicht mehr in ausreichendem Maße zur Verfügung steht. In der Ölkrise 1973 
(Bild) ergaben sich folgende Entwicklungen: 
 
• Binnen kürzester Zeit vervierfacht sich der Rohölpreis.  
• Die Bürger unternehmen Hamsterkäufe. 
• Höchstgeschwindigkeit generell auf 100 Stundenkilometer begrenzt. Auch das 

bundesdeutsche Wirtschaftswachstum stagnierte schlagartig. Die Preise, vor allem 
die von Benzin, und die Arbeitslosenrate steigen. Es wurde klar, in welchem Maße 
der Westen vom Öl abhängig war, und es schien geboten, nach alternativen 
Formen der Energiegewinnung zu suchen. 

• Forcierter Ausbau der Kernenergie 
 
Postfossile Mobilität ist eine existentielle Nachhaltigkeitsaufgabe im Sinne der 
Gefahrenabwehr: 
 
• zum Schutz unserer Lebensgrundlage 
• zur Sicherung des sozialen Friedens im Innern  
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• zur Sicherung des globalen Friedens und 
• zur Sicherung unserer wirtschaftlichen Basis. 

 
Postfossile Mobilität ist aber auch eine Gestaltungsaufgabe mit fundamentalen 
Chancen: 
 
• durch Verbesserung unserer Umwelt (Lärm, Schadstoffe, Flächengewinn)  
• durch Verbesserung der Lebensqualität (Gesundheit, sozialen Teilhabe, Sicherheit)  
• durch Qualifizierung von Stadtstrukturen 
• durch neue Produkte und die Erschließung neuer Geschäftsfelder. 
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Die Schuldenbremse wird unser Denken und Handeln in den nächsten Jahren 
zunehmend beeinflussen. 
 
Derzeit folgen wir immer noch viel zu sehr dem Gedanken des „nice to have“! Wir 
können noch keine Schwerpunkte setzen. Wir haben noch kein Kostengefühl in der 
Gesellschaft! Die einen Hand gibt in großem Stil aus, wo die andere Hand das Geld 
viel sinnfälliger und nutzbringender einsetzen könnte. Wir fördern Prestigeprojekte 
und können bald den Alltagverkehr nicht mehr aufrecht erhalten. Wir setzen uns viel 
zu wenig mit den Kosteneffekten des demografischen Wandels auseinander. 
 
In Zukunft werden wir Erhalt vor Neubau, in der Bevölkerung akzeptierte Projekte vor 
partikular gewünschten Projekten, praktizieren und uns für eine Löung entscheiden 
müssen. Den Aufbau von Parallelsystemen und Prestigeprojekten werden wir uns 
nicht mehr leisten können. Die Bevölkerung wird viel maher darauf achten, dass das 
wenige Geld in Projekten mit dem höchsten Nutzen eingesetzt wird. Hierbei könnten 
neue Kriterien relevant werden.  
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Aus den vorangegangenen Hinweisen und den Aussagen des Vortrags ergeben sich 
Ziele und Maßnahmen, die nachfolgend überblickartig und ohne den Anspruch auf 
Vollständigkeit vorgestellt werden. 
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