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Bereits seit Jahrzehnten stehen die Umweltauswirkungen des Verkehrs im Blickpunkt des
offentlichen Interesses. Heute, wo der Klimawandel als eine der groften Herausforde-
rungen fiir unsere Gesellschaft diskutiert und begriffen wird, riicken die Auswirkungen
der verschiedenen Verkehrsmittel auf die Klimaverdnderungen starker in den Fokus.

Mobilitat klimavertraglicher zu gestalten stellt demnach einen wichtigen Beitrag fr ei-
ne zukunftsfihige Entwicklung dar. Zur Emissionsreduzierung werden Losungen zum
einen in der Entwicklung alternativer Antriebstechniken fiir den motorisierten Verkehr
gesucht. Zum anderen bekommen aber auch der offentliche Verkehr und der nicht mo-
torisierte Individualverkehr mehr Bedeutung. Die Frage nach der Beeinflussbarkeit der
individuellen Verkehrsmittelwahl hin zu klimafreundlichen und effizienten Verkehrsmit-
teln durch neue Angebote und Organisationsmodelle gewinnt zunehmend an Relevanz.

Doch bei einer zukunftsfahigen Entwicklung der Mobilitat geht es nicht nur um verflig-
bare Technologien, Emissionen und die individuellen Mobilititsbedirfnisse der Men-
schen. Vielmehr spielt auch der Raumbedarf des Verkehrs eine wichtige Rolle. Flachen-
versiegelung und -zerschneidungen durch Verkehrsinfrastruktur wirken sich teils massiv
auf die Biodiversitat und andere 6kologische Funktionen aus. Anbaufldchen fiir Energie-
pflanzen - ob zur Herstellung von Bio-Kraftstoff oder zur Stromgewinnung fiir Elektroau-
tos - treten in Konkurrenz zu anderen Nutzungen. Bedeutende Einflussgrof3en sind hier
sowohl die Mobilitdts- bzw. Verkehrsentwicklung im Allgemeinen als auch die Etablie-
rung kiinftiger Technologien und die Entwicklung des Modal Split. Dariiber hinaus stellt
sich die Frage nach den raumlichen, 6kologischen und klimatischen Konsequenzen, die
neue Entwicklungen wie etwa das Elektro-Auto nach sich ziehen.

Die Reduzierung des CO,-Ausstolbes und des ,Flachenverbrauchs” sind erklarte Ziele
der Politik. Durch Steuern, Maut, Subventionen oder durch Forschungsférderung neh-
men Politiker teilweise in erheblichem Mal} Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ver-
schiedener Akteure. Auch auf lokaler und regionaler Ebene wird versucht, die Verkehrs-
mittelwahl z. B. mithilfe von Mobilitdtsmanagementansatzen zu beeinflussen. Dies zeigt,
dass durchaus auf verschiedenen Ebenen Maoglichkeiten zur Steuerung der Mobilitdt
vorhanden sind.

Diese Einflihrung zeigt bereits die vielféltigen Wechselbeziehungen zwischen Mobili-
tat, Energie- und Klimafragen. Die Arbeitsgruppe ,Energie, Klima, Raum - Wie ldsst sich
Mobilitat sinnvoll steuern?” widmete sich vor dem Hintergrund der Klima- und Raumver-
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traglichkeit von Mobilitdt daher im Wesentlichen der zentralen Fragestellung nach Ein-
fluss- und Steuerungsmoglichkeiten auf verschiedenen Handlungsebenen sowie nach
deren Auswirkungen auf den Raum.

Die Beitrage stellen Gedanken und Ansatze aus wissenschaftlicher und planungsprak-
tischer Sicht vor, die die Gestaltungsmoglichkeiten fiir eine klimafreundliche und ener-
gieeffiziente Mobilitdt beleuchten.

Michael Konig prasentiert in seinem Beitrag Ansdtze postfossiler Mobilitdt und Ener-
gieversorgung. Sogenannte Post-Oil-Cities (POC) stellen ein Stadtentwicklungskonzept
dar, das es ermoglichen soll, moderne und hochentwickelte Strukturen in den hochin-
dustrialisierten Landern trotz reduzierter fossiler Energierohstoffe ohne Komfortverzicht
beizubehalten. Uber die Themen ,Energie” und ,Mobilitat” auf Erzeugungs- bzw. Ver-
braucherseite und tGber das Thema ,Planung” mit seinen Umsetzungsinstrumenten wer-
den Ansatzpunkte vorgestellt, deren Verwirklichung zur Erreichung einer von fossilen
Energierohstoffen unabhangigen Gesellschaft zielfihrend sein kann. Durch Anforderun-
gen wie die Themen e-mobility, Flichenbedarf fiir erneuerbare Energiepflanzen, Strom-
erzeugung in und auf Gebduden, Infrastrukturnetze und bauliche Vorgaben sei die
Stadtplanung nun in besondere Weise gefordert, sich der Energiewende anzunehmen
und sie durch einen ,Masterplan Klimaschutz” in geordnete Bahnen zu lenken, so sein
Pladoyer.

Auch der Beitrag von Hans-Martin Neumann setzt sich mit einer postfossilen und
energieautonomen Mobilitdt auseinander. Dabei geht er der Frage nach, inwiefern eine
resiliente Mobilitait im regionalen Malistab moglich ist. An diversen Beispielen aus
Deutschland, der Schweiz, Osterreich und Liechtenstein zeigt er bereits bestehende
Bemiihungen, eine vom Rohol unabhédngige regionale Energieversorgung zu erreichen.
Bisher weitestgehend unberticksichtigt bleibt dabei jedoch nach seiner Einschatzung die
Frage nach der Deckung des Verkehrsenergiebedarfes. Daher legt Neumann ein beson-
deres Augenmerk auf die Erorterung der Frage, ob und inwiefern die fiir den regionalen
Verkehr benotigte Energie ebenfalls aus regionalen erneuerbaren Energiequellen ge-
deckt werden kann, um so eine vom Ol unabhéngige und klimafreundliche Mobilitat zu
ermoglichen. In der Bodenseeregion wird im Projekt BAER ebendies erforscht. Ein An-
satzpunkt ist dabei das Konzept der Energieparteien, das vorsieht, die durch den Verkehr
in Anspruch genommenen Flichen im Gegenzug auch zur Erzeugung der im Verkehr
bendtigten Energie zu nutzen.

Sabine Michels lenkt in ihrem Beitrag ,Energieeffiziente Mobilitdt durch Aktivierung
menschlicher Ressourcen: Mallnahmen und Bilanzierung” den Blick weg von techni-
schen Neuerungen zur Steigerung der Energieeffizienz der Mobilitdt hin zum Menschen
als Ressource und wichtiger EinflussgrofSe. Anhand des Beispiels der Stadt Schwabisch
Gmiind erldutert sie den Ansatz, Einsparungen nicht nur durch technologischen Fort-
schritt zu erzielen, sondern den Menschen durch diverse Malnahmen zu einer energie-
effizienteren Veranderung seines Mobilitatsverhaltens und seiner Verkehrsmittelwahl zu
bewegen. Im Fokus der Bemiihungen steht daher die Kommunikation mit Blrgern und
politischen sowie wirtschaftlichen Akteuren in der Stadt. Der Ansatz in Schwabisch
Gmiind zeigt aber auch deutlich, dass das Verhalten der Bevolkerung stark von lokalen
Strukturen - nicht zuletzt den geographischen Gegebenheiten - abhéngig ist und Mobili-
tatskonzepte immer auf die spezifischen Bedingungen vor Ort und die Bediirfnisse der
Nutzer mafgeschneidert werden miissen.
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Diskussion und Ergebnisse

Auf Grundlage der Beitrdge und des praktischen und theoretischen Erfahrungshinter-
grundes der Teilnehmer wurde in der Arbeitsgruppe intensiv Uber die Herausforderun-
gen einer zukunftsfahigen Mobilitdt im Spannungsfeld zwischen Energie, Klima und
Raum diskutiert. Als Grundannahmen zur kinftigen Entwicklung der Mobilitat einigten
sich die Teilnehmer darauf, dass mindestens das heutige Mal$ an Mobilitat auch in Zu-
kunft erhalten bleiben wird. Als Ziel formulierte die Gruppe dabei die Erreichung einer
CO»-Neutralitat im Verkehr.

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass bei der Suche nach geeigneten Energietragern
und Technologien zur Gewéhrleistung der Mobilitat der Energiebedarf und die Voraus-
setzungen fiir dessen Erzeugung zusammen gedacht werden missen: Wahrend bisher
die Energieeffizienz im Mittelpunkt der Diskussion stand, sollte nach Ansicht der Teil-
nehmenden kinftig auch die Wertschopfung in den Regionen und die Deckung des
Verkehrsenergiebedarfes aus den Regionen heraus starkere Beachtung finden - so z.B.
auch im Rahmen der Bemuhungen einiger Regionen, eine hundertprozentige Eigenver-
sorgung mit Energie zu gewahrleisten. Fiir die Entwicklungen im stadtischen und landli-
chen Raum wurden dabei unterschiedliche Herausforderungen bzw. Herangehenswei-
sen diskutiert.

Um die genannten Ziele zu erreichen und den Weg dorthin zu gestalten, wurden in
der Diskussion sowohl fir die raumliche Planung als auch fiir Politik, Wirtschaft und Wis-
senschaft Handlungsansdtze und -notwendigkeiten formuliert. Diese seien jedoch nicht
isoliert zu betrachten. Vielmehr seien sie in Verbindung mit einem stetigen Austausch
und Kooperationen zwischen den Akteuren zu sehen.

Die raumliche Planung kann in ihren klassischen Handlungsfeldern einen planerischen
Rahmen fiir eine zukunftsfahige Mobilitat schaffen (z.B. offentliche Verkehrsmittel star-
ken, Rad- und Fullverkehr forcieren, stadtebauliche Integration férdern). Dariiber hinaus
sollte das bestehende Instrumentarium aufgrund neuer Anforderungen erweitert wer-
den. So konnten beispielsweise neue Themen wie die Bereitstellung von Infrastrukturen
(Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge, Parkflachen fiir Carsharing), notwendige Flachen zur
Energieerzeugung (z.B. Biomasse, Photovoltaik) und Schnittstellen verschiedener Ver-
kehrsarten in der Raumplanung zukiinftig zunehmend berticksichtigt und planerisch aus-
gestaltet werden. Denkbar ware demnach, den Flachennutzungsplan durch Energie- und
Klimafragen zu erganzen. Die Potenzialermittlung moglicher Energieerzeugung in Regio-
nen konnte genauso dazu gehoren wie die Erstellung multimodaler Mobilitdtsplane, in
denen ein integratives Gesamtsystem verschiedener Verkehrsmittel abgebildet wird. In
der Diskussion wurde deutlich, dass es einer kleinrdumigen Datengrundlage bedarf.
Hierzu wurde festgestellt, dass die Daten bereits heute an verschiedenen Stellen vor-
handen sind und kombiniert als Entscheidungs- und Planungsgrundlage aufbereitet wer-
den miissten. Des Weiteren sei eine Visualisierung der Daten fiir die Aufiendarstellung
zu empfehlen. Die Raumplanung kann hier eine koordinierende Funktion tibernehmen
und Themen sowie Akteure verschiedener Ebenen miteinander verkniipfen. Da die Ein-
flussmoglichkeiten der Raumplanung jedoch begrenzt sind, erscheint es wesentlich, der
Politik planerische Inhalte verstarkt zu vermitteln. Dazu gehort, dass Planer ,politischer”
denken sollten, um die entsprechenden Inhalte wirkungsvoll platzieren zu konnen. Auch
mit der Wirtschaft sollte die Raumplanung Koalitionen suchen, um planerische Zielfor-
mulierungen verstarkt konkret in eine Umsetzung fithren zu konnen. Neben der Aus-
schopfung der traditionellen und ggf. neuen moglichen Handlungsfelder der Raumpla-
nung ist die Vermittlung planerischer Ziele gegeniiber der Politik und die Partnerschaft
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mit der Wirtschaft wesentlich, um die Einflussmoglichkeiten auf Mobilitdt und Verkehr
der Zukunft zu verstarken und zu erweitern.

Als Handlungsansatze fiir die Politik wurden eine Quotenregelung fir Verkehrstrager
bei der Fordermittelvergabe oder die Einfiihrung einer gestaffelten Umsiedlungspramie
zur Umsetzung u.a. von regionalplanerischen Zielen (finanzielle Anreize fiir Wegzug aus
den Achsenzwischenrdumen) diskutiert. Grundsatzlich wurde in Hinblick auf die Ein-
flussmoglichkeiten durch die Politik jedoch festgestellt, dass politisches Engagement sehr
von Personen abhdngig ist und Themen politisch gut zu verkaufen sein miissen, um die
notwendige Aufmerksamkeit zu erfahren. Daher wurde die Starkung der Politikbera-
tungskompetenz der Raumplanung als zentrale Voraussetzung gesehen, um im politi-
schen Raum die aus Sicht der Planung sinnvollen Impulse zu setzen.

Auch die Wirtschaft wurde von der Arbeitsgruppe in die Pflicht genommen. Sie muss
bei der Entwicklung neuer Verkehrsprodukte Pioniergeist zeigen und im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat gesellschaftliche Verantwortung tragen. Sie wird als wichtiger
Partner der Raumplanung gesehen, um Mobilitat der Zukunft zu gestalten und neue
Konzepte umzusetzen.

Die Rolle der Wissenschaft wird vor allem in der Bewertung neuer Entwicklungen ge-
sehen. Diese Bewertungen sollen Politik und Planung als Entscheidungshilfe zur Verfu-
gung stehen. Auch die Entwicklung neuer Methoden zur Kosten-Nutzen-Rechnung von
Infrastrukturprojekten, bei denen Energieverbrauch und CO,-Emission berticksichtigt
werden, oder Bewertungsverfahren zur Einschiatzung der Wirksamkeit von MafSnahmen
im Bereich Verkehr, waren denkbare Handlungsansétze seitens der Wissenschaft in die-
sem Kontext.

Als Fazit der Diskussion kann festgehalten werden, dass die Raumplanung zwar Hand-
lungsmoglichkeiten zur Gestaltung einer zukunftsfahigen Mobilitat besitzt, jedoch die Un-
terstitzung durch Politik und Wirtschaft benétigt, um wirkungsvoll in der Umsetzung sein
zu konnen. Dazu sollte die Raumplanung intensiver ihre Inhalte in die Politik und die Wirt-
schaft tragen, um dort zielgerichtete Handlungsansatze im Sinne einer nachhaltigen Mobi-
litdt zu erzeugen. Um dies erfolgreich umsetzen zu konnen, sollte die Politik- und Unter-
nehmensberatungskompetenz der Planer ausgebaut und gestarkt werden (vgl. Abb. 1).

Abb. 1: Einflussnahme auf Mobilitdt und Verkehr im Zusammenspiel der Akteure
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