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Vorwort 

 

Sehr geehrte Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Zukunftskonferenzen „Mobilitätsvision für Bayreuth und Kul-
mbach“, 

 

es freut uns sehr, dass Sie sich zwei mal zwei Tage Zeit nehmen, um an einer Zukunftsvision für die Mobilität in 
der Region zu arbeiten!  

Unsere heutigen Formen, wie wir unsere Mobilität organisieren, sind nicht zukunftsfähig. Diese nüchterne Fest-
stellung wird durch die Klimaforschung unterstützt: Der Sektor Verkehr sorgt in den letzten Jahren für steigende 
Treibhausgasemissionen in Deutschland. Auch in unserem unmittelbaren Lebensumfeld sind die negativen Fol-
gen in der Diskussion: Feinstaubbelastung, gesundheitsgefährdende Schadstoffe, Mikroplastik durch Reifenab-
rieb, um nur einige Aspekte zu nennen. In den Städten beanspruchen die PKWs enorm viel Platz und stören die 
Sicherheit und Aufenthaltsqualität für andere Verkehrsteilnehmer. 

Doch haben wir überhaupt eine Chance, unsere Mobilität mit weniger Autos zu gewährleisten? Wie soll das ge-
rade in den ländlichen Gemeinden in der Region funktionieren? Wie kann eine zukunftsfähige postfossile Mobi-
lität erreicht werden? Wie wollen wir auch unsere Versorgung mit Gütern und Vorprodukten für unsere Wirt-
schaft gewährleisten und gleichzeitig weniger LKW-Verkehr erreichen? Wie können öffentliche Verkehrsange-
bote wirksam ausgebaut und realistische Alternativen zur heutigen Situation geschaffen werden? 

Die notwendige Mobilitätswende bringt viele „große“ Fragen mit sich. Tiefgreifende Veränderungen sind aber 
nur dann erfolgreich, wenn sie einer mutigen Idee folgen, wenn sie getragen werden von einer spannenden Vi-
sion für die sich der Einsatz in der Praxis lohnt, von einer realistischen Utopie. 

Wir wollen Sie einladen, in den Zukunftskonferenzen daran zu arbeiten. 

Mit dem vorliegenden Dossier haben Studierende aus dem humangeographischen Master-Studiengang Stadt- 
und Regionalforschung Materialien aufgearbeitet und zusammengestellt, die inspirieren sollen und die einen 
Rahmen für die Arbeit in den Zukunftskonferenzen schaffen sollen. Auch werden die einzelnen Diskussionsthe-
men eingeführt. 

Wir wünschen viel Spaß bei der Lektüre und viel Freude und gutes Gelingen bei den Konferenzen! 

 

 

Prof. Dr. Manfred Miosga 
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1 Einleitung 

 

Eine umwelt- und sozialverträgliche, enkeltaugliche, zukunftsfähige und gleichzeitig ressourcenscho-

nende Mobilitätswende ist einer der zentralen Herausforderungen unserer Zukunft. Sie muss jedoch 

bereits heute schon gedacht und in Angriff genommen werden, da es morgen schon zu spät sein kann. 

Heute trägt die Mobilität - basierend auf fossilen Treibstoffen - erheblich zu wachsenden Treibhaus-

gasemissionen und damit zur zunehmend bedrohlichen Erderwärmung bei. Dabei tauchen immer wie-

der Fragen wie die Folgenden auf: „Was ist eine Mobilitätswende?“ „Welche Bereiche umfasst die 

Mobilitätswende?“ oder „Wie kann eine Mobilitätswende organisiert werden?“. Skeptiker fragen wo-

möglich sogar „Warum brauchen wir überhaupt eine kommunale Mobilitätswende?“. 

Dabei gibt es durchaus viele und gute Gründe für die Mobilitätswende. „Jahrzehnte lang wurde der 

urbane Raum für Autos geplant und umgebaut. Aber lebendige Städte sind keine Durchgangsräume, 

sondern Orte sozialer Begegnung und kultureller Innovation“ (ALBRECHT 2019). Die Art wie Mobilität 

derzeit in den meisten deutschen Städten organisiert ist, führt immer häufiger zum Verkehrschaos und 

beeinträchtigt die Sicherheit sowie die Aufenthaltsqualität. Die Frage nach einer Alternative zu fossilen 

Antrieben, zum motorisierten Individualverkehr und zu einer Neustrukturierung der gesamten Mobili-

tät wird immer lauter. Wie werden wir uns in Zukunft fortbewegen? Eine neue Lösung muss her! 

Oder natürlich am besten mehrere Lösungen. Denn es gibt keine universelle Lösung für alle Probleme. 

Und jede Stadt, jede Region muss dabei ihren ganz eigenen Weg der Mobilitätswende gehen, um sich 

vom Durchgangsraum wieder zum Begegnungsraum zu wandeln und um die Lebensqualität wieder in 

die Stadt zurück zu holen.  

Ziel der Zukunftskonferenz Mobilitätsvision Bayreuth-Kulmbach ist es nun, diesen Weg gemeinsam 

weiter zu gehen, Probleme zu diskutieren, innovative Lösungen zu entwickeln und erste Umsetzungs-

schritte einzuleiten. Eine nachhaltige und alle Bereiche umfassende Zukunft steht dabei im Fokus.  

Dieses Dossier dient als Einstieg in die Zukunftskonferenz und beschreibt die unterschiedlichen Sta-

dien, Irrwege und alternativen Möglichkeiten der Verkehrsentwicklung in Deutschland. Darüber hinaus 

werden die für Bayreuth und Kulmbach wichtigen Verkehrsbereiche, welche im Rahmen der Zukunfts-

konferenz diskutiert werden sollen, kurz vorgestellt. Lassen Sie sich durch das Dossier für die Diskussi-

onen auf den Zukunftskonferenzen inspirieren!   

Was ist Mobilität? 
Im allgemeinen Sprachgebrauch wird unter Mobilität die Beweglichkeit (potentielle Bewegung) sowie die tat-
sächliche Bewegung von Menschen und Dingen verstanden. 
Die Verkehrsmobilität als Teilbereich der Mobilität umfasst dabei außerhäusliche (bei Personen) oder außer-
betriebliche (bei Dingen) Ortsveränderungen, die  
a) in öffentlich zugänglichen Verkehrsräumen (Straße, Schiene, Luftraum, Wasserstraße) Verkehr erzeugen. 
b) Auf ein bestimmtes geographisches Ziel (Wohnung, Arbeitsplatz, Produktionsstätte, Lager- oder Waren-

haus) ausgerichtet sind, wobei das Ziel immer auch Ort von Aktivitäten wie z.B. Wohnen, Arbeiten, Laufen 
oder Produzieren, Zwischenlagern, Verteilen ist. 

Je mehr Aktivitätsziele dabei erreicht werden, desto höher ist die Mobilität- Diese Definition besagt, dass die 
Zielerreichung mobilitätsbestimmend ist, und nicht die Weglänge. Ziel ist es nun, mehr Mobilität bei weniger 
Verkehr zu erreichen (vgl. Umweltbundesamt 2010). 
Verkehr ist dabei lediglich das Instrument, das man für die konkrete Umsetzung von Mobilität benötigt und 
umfasst Fahrzeuge, Infrastrukturen und Verkehrsregeln (vgl. RANDELHOFF 2017). 
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2 Inhaltlicher Rahmen 

 

Die Gesellschaft, und vor allem die Wirtschaft, folgt immer mehr und stärker den Maximen der Be-

schleunigung und des Wachstums, die in allen Belangen des Lebens verankert sind. Das wirtschaftliche 

Wachstum zeigt sich im Verkehrssektor durch ein steigendes Verkehrsaufkommen (vgl. REHEIS 2016: 

828; ALTVATER 2016: 808; 814). Die Verkehrserschließung ist hierbei zu einer Säule des Wachstumsmo-

dells geworden. Durch das Wachstumsmodell einer flexiblen Spezialisierung gibt es zudem eine größer 

werdende Vernetzung und der Ausbau von Verkehrssystemen wird weiter umgesetzt (vgl. ALTVATER 

2016: 815). Im Folgenden soll deshalb aufgezeigt werden, zu welchen (Fehl-)Entscheidungen im Ver-

kehrssektor dies in der Vergangenheit geführt hat, welche aktuellen Alternativen sich entwickeln und 

welche Form von Mobilität zukunftsträchtig erscheint.  

 

Das Modell der autogerechten Stadt 

Der Begriff der autogerechten Stadt ist heutzutage immer noch ein viel diskutiertes Thema. Er kommt 

aus der Zeit des Wiederaufbaus deutscher Städte nach 1945: Städte mit überwiegend kleinen und en-

gen Gassen und Straßen, die noch aus dem Mittelalter stammten und Jahrhunderte vor der Entwick-

lung des Autos gebaut wurden, sollten durch das Leitbild der autogerechten Stadt an die modernen 

Mobilitätsbedürfnisse angepasst werden. Die autogerechte Stadt ist eine Stadt, die sich an die tatsäch-

lichen oder vermeintlichen Bedürfnisse des motorisierten Individualverkehrs (MIV) orientiert. In die-

sem Leitbild wird die Verkehrsinfrastruktur optimal auf den Individualstraßenverkehr ausgerichtet und 

Bedürfnisse der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer und wirtschaftliche Erfordernisse werden hin-

tenangestellt, um autogerechte städtische Ziele zu erreichen. Das wichtigste Ziel ist der ungehinderte 

Autoverkehr. Dementsprechend ist die Verkehrsinfrastruktur optimal auf den Individualverkehr aus-

gerichtet und dem Autoverkehr wird viel Fläche zugewiesen. In diesem Leitbild spiegelt das Auto das 

Symbol des Wiederaufbaus wider; es kommt zu neuen Perspektiven und neuen Lebensmöglichkeiten. 

Durch den Anstieg der Anzahl von Autos wächst auch der Bedarf an der Verkehrsinfrastruktur: es müs-

sen neue Straßen ausgebaut und angelegt werden, das Straßennetz muss erweitert werden und Brü-

cken und Tunnel werden gebaut (vgl. RANDELHOFF 2015, REICHOW 1959, SCHMITT 2015, TOOP 2014). 

Die Auswirkungen einer autogerechten Stadt sind sehr vielfältig: (städte-)baulichen/ infrastrukturellen 

Auswirkungen (bspw. Unterführungen oder Fahrbahnerweiterungen), Trennung der verschiedenen 

Verkehrsarten, Stau und Lärm, hohe Kosten (z. Bsp. für die Instandhaltung der vorhandenen Infrastruk-

tur), gesundheitliche Folgen durch die hohe Feinstaub- und Luftschadstoffbelastung sowie eine Zer-

störung der Einzelhandelsstruktur uvm.  

Um dem Leitbild entgegenzuwirken, geht es um den Rückbau der autogerechten Stadt. Die (Neu-)Ge-

staltung der Straßenräume, die Parksituation in der Stadt und die Verkehrssteuerung spielen hierbei 

eine wesentliche Rolle. Es geht nicht nur um ein Stück Stadtreparatur oder um den Umbau von Stra-

ßen, sondern um weniger Autoverkehr und den Abbau von vorhandenen Strukturen. Um dies alles zu 

erreichen, erfordert es eine andere Flächenverteilung. Die Verkehrsteilnehmer müssen differenzierter 

priorisiert werden und es muss eine andere Wertschätzung gegenüber ‚schwachen‘ Verkehrsteilneh-

mer erfolgen (ebd.). 
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Ein extremes Beispiel, wenn es um 

autogerechte Städte geht, sind die 

USA: hier sind viele Städte tatsächlich 

nur mit dem PKW zu erreichen. Grund 

dafür ist, dass andere Möglichkeiten 

der Fortbewegung nicht geplant und 

vorgesehen sind. Doch auch in Eu-

ropa wurden und werden weiterhin 

die Städte um das Automobil herum organisiert und gebaut. Folglich sind öffentliche Verkehrswege, 

Fuß- und Radwege als ergänzend, zweitrangig und nachgeordnet angelegt, da sie keine große Rolle in 

der Autostadt spielen. Im Rahmen des Mobilitätsdispositivkonzeptes soll ein soziologisches Verständ-

nis der Automobilität untersucht werden und wie ein solches Verständnis aussehen könnte. Im fordis-

tischen Zeitalter entstand Automobilität als ein Element dieser Produktionsweise innerhalb einer spe-

zifischen Gesellschaftsformation und gehört zu den charakteristischen Eigenschaften industrialisierter 

Gesellschaften und trägt zum Großteil zur Modernisierung und zur Mobilisierung der Gesellschaft bei 

(vgl. MANDERSCHEID 2013). 

 

Autosituation in Bayreuth 

Im Herbst 2015 hat die Stadt Bayreuth eine Mobilitätsuntersuchung für die Gewinnung aktueller Daten 

für eine Verkehrsplanung vornehmen lassen. Inhalte der Untersuchung waren: allgemeine Fragen zur 

Verkehrsmittelverfügbarkeit und Mobilität in Bayreuth und Verkehrswege an ausgewählten Stichta-

gen. Ziel der Untersuchung war es, herauszufinden, wie sich die Bayreuther Bevölkerung fortbewegt – 

Auto, Bus, Rad, zu Fuß -, um dann den Fußgänger- und Radverkehr weiter anzuregen. Ein Ergebnis der 

Studie war, dass ein beachtlicher Nahmobilitätsanteil von Radfahrern und Fußgängern 42% ergab, trotz 

einer häufigen Auto-Nutzung und einer verhältnismäßigen Auto-Ausstattung und der Fahrradanteil 

betrug über 20%. Ein weiteres Ergebnis war, dass laut Umfrage 81% der Bayreuther Bevölkerung min-

destens ein Auto haben und über 60% der Befragten können ohne Einschränkungen auf ein Auto zu-

rückgreifen. Ebenfalls 81% haben mindestens ein Fahrrad zur Verfügung. Mit knapp 8% ist das Elekt-

rofahrrad vertreten. Viele Faktoren bestimmen die Verkehrsmittelwahl: Zeitkarten für Bahn und Bus, 

Führerscheinbesitz oder die Verkehrsmittelverfügbarkeit (vgl. Stadt Bayreuth; FREHN & DEUTZ; WAHA 

2016b). 

Tabelle 1: Haushalte mit Autos in Bayreuth (FREHN & DEUTZ 2016:20) 

 

Foucault beschreibt Dispositive als Ensemble von „Diskursen, In-
stitutionen, architektonischen Einrichtungen, reglementieren-
den Entscheidungen, Gesetzen, administrativen Maßnahmen, 
wissenschaftlichen Aussagen, philosophischen, moralischen und 
philantrophischen Lehrsätzen, kurz Gesagtes ebenso wie Unge-
sagtes (…). Das Dispositiv selbst ist das Netz, das man zwischen 
diesen Elementen herstellen kann.“ (FOUCAULT 2003: 392f.) 
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Tab. 1 zeigt die Haushalte mit Autos in Bayreuth im Vergleich zu anderen Städten. In Bayreuth gibt es 

81 % der Haushalte mit Auto und sogar 24 % der Haushalte verfügen über zwei oder mehr Autos. Die 

PKW-Dichte in Bayreuth beläuft sich auf 570 pro 1.000 Einwohner. 

 

Abbildung 1: Verkehrsmittel in Bayreuth (FREHN & DEUTZ 2016:37) 

In Abb. 1 Ist die Verkehrsmittelwahl in Bayreuth dargestellt. Zu sehen ist, dass 51% das Auto nutzen 

(42% als Fahrer, 9% als Mitfahrer) am wenigsten wird der ÖV mit 7% genutzt. 

 

Abbildung 2: Allgemeine Verkehrsmittelnutzung (FREHN & DEUTZ 2016:31) 

Abb. 2 Zeigt die allgemeine Verkehrsmittelnutzung – aufgeteilt in Fahrrad, PKW/Motorrad, ÖV. In Bay-

reuth wird täglich der PKW bzw. Das Motorrad mit 40% am meistens genutzt. 
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Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen der Wege (FREHN & DEUTZ 2016:44) 

Die Abb. 3 zeigt deutlich, dass mit zunehmender Entfernung das Auto öfters genutzt wird: bei einer 

Entfernung unter einem Kilometer wird das Auto gerade mal zu 12% gewählt, während bei einer Ent-

fernung ab zehn Kilometer fast Dreiviertel der Befragten mit dem Auto fahren. 

Alles in allem hat die Studie gezeigt, dass in Bayreuth trotz eines hohen Anteils am Nahmobilitätsver-

kehr (Fahrrad und zu Fuß bei 42%) es eine verhältnismäßig hohe Auto-Ausstattung gibt und das Auto 

häufiger als das Fahrrad genutzt wird. Durch die Lage als Oberzentrum wird der Stadt Bayreuth „eine 

wichtige zentralörtliche Funktion für die Umlandgemeinden und die angrenzenden Städte“ (FREHN & 

DEUTZ 2016: V) zugesprochen; daher wird der Verkehr nach Bayreuth hauptsächlich mit dem Auto 

gefahren (vgl. ebd.). 

 

„Verkehr im Kapitalismus“ (SCHWEDES 2017) 

Das Verkehrssystem dient als Grundlage für alle anderen gesellschaftlichen Teilsysteme und es geht 

um eine Kopplung von Wirtschaft und Verkehr. Außerdem ist das Verkehrssystem (Alleinstellungs-

merkmal: Verknüpfung von Produktion und Konsum) ein funktionaler Bestandteil der modernen Ge-

sellschaften. Das Motto des Verkehrssystems ist höher, schneller, weiter. Es findet ein Wechsel vom 

Suffizienzansatz hin zum Effektivitäts- und Effizienzansatz statt und die Auswirkung auf den Verkehrs-

sektor ist das Bekenntnis zur mobilen Gesellschaft. Ohne ein effizientes Verkehrssystem ist ein starkes 

Wirtschaftswachstum mit Wohlstand und neuen Arbeitsplätzen schwer vorstellbar und kaum möglich. 

Daher muss ein wechselseitiger Zusammenhang zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum herge-

stellt werden. Das gemeinsame Ziel von Verkehr, Wirtschaft und Beschäftigung ist Wachstum und 

Wirtschaftswachstum setzt das Verkehrswachstum voraus (vgl. SCHWEDES 2017). 

Nachhaltiges Verkehrswachstum kann vor allem durch eine integrierte Verkehrspolitik erfolgen: eine 

nachhaltige Verkehrsentwicklung ist gleichbedeutend mit einem nachhaltigen Verkehrswachstum zu 



9 
 

verstehen, wobei eine systematische Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsträger durch Marktin-

teressen durchkreuzt wird (ebd.). 

Für eine neue Verkehrspolitik ist das Gemeinwohl Ausgangspunkt und hierbei spielt die Daseinsvor-

sorge eine wichtige Rolle. Das Grundbedürfnis der Mobilität wird heute fast nur noch durch den auto-

mobilen Hausanschluss gewährleistet und der öffentliche Kollektivverkehr dünnt immer weiter aus. Es 

muss hierbei besonders auf die soziale Frage geachtet werden: es geht um Basisleistungen, die für das 

alltägliche Leben notwendig sind (ebd.). 

SCHWEDES stellt die Frage, inwiefern der individuelle Anspruch – ohne privates Auto – auf ein Mindest-

maß an Mobilität gewährleistet werden kann. Der „Hausanschluss für Mobilität“ sollte künftig im Rah-

men eines neudefinierten Daseinsvorsorgekonzepts Aufgabe des Staates sein. Durch die Neuformulie-

rung der Daseinsvorsorge sollte die Etablierung eines neuen Mobilitätsgesetzes als ein wesentliches 

Ziel gesetzt werden. Es taucht wieder das Dilemma vom Verhältnis von Verkehr und Gemeinwohl auf: 

im ländlichen Raum ist im Gegensatz zu Zentren der „Hausanschluss für Mobilität“ nicht gewährleistet 

und daher ist nur eine eingeschränkte gesellschaftliche Teilhabe möglich (ebd.). 

Die ersten Schritte im Rahmen eines neuen Mobilitätsgesetzes (Gesetz für den ÖPNV) sind einerseits 

eine Etablierung einer neuen Mobilitätskultur bzw. eines neuen Mobilitätsverständnisses. Anderer-

seits muss der Verkehr neu organisiert werden. Doch die zentrale politische Herausforderung muss 

noch angegangen werden: Die Vermittlung des Nachhaltigkeitsgedankens bei der Bevölkerung als Ge-

meinwohlinteresse. Zusammenfassend lässt sich sagen, dass mit dem Mobilitätsgesetz ein Hausan-

schluss als gleichwertige Alternative für die gesellschaftliche Teilhabe geschaffen werden sollte und 

dass ein Mindestmaß an nachhaltiger Mobilität jedem Bürger garantiert werden muss. Dabei ist der 

Staat Moderator zwischen Gesellschaft und Verkehr und soll zugleich gesellschaftliche Innovationen 

aktiv unterstützen (ebd.). 
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Mentale Infrastrukturen der Mobilität (nach Harald WELZER) 

Die an den motorisierten Individualverkehr angepassten 

Stadtstrukturen bezeichnet der Soziologe und Sozialpsycho-

loge Harald Welzer als sogenannte materielle Infrastruktu-

ren der Mobilität. Hierzu zählen sowohl Straßen als auch Su-

permärkte und unser Stromnetz – also die gesamte gebaute 

Umwelt in der wir uns tagtäglich bewegen. Diese materiel-

len Infrastrukturen werden gestützt von institutionellen Inf-

rastrukturen wie dem politischen und juristischen System. 

Als dritte und sehr entscheidende Infrastruktur nennt Wel-

zer darüber hinaus die „mentalen Infrastrukturen der Mobi-

lität“. 

Bei diesen mentalen Infrastrukturen handelt es sich nun um 

historisch gewachsene Denkmuster unserer Gesellschaft, 

um grundlegende Werte, implizite Regeln und kulturelle 

Praktiken. Sie helfen uns, uns innerhalb unserer Gesellschaft 

zurechtzufinden, weil wir ähnliche Vorstellungen von der 

Welt haben, an die man anknüpfen kann. Wir wissen also 

unbewusst, wie wir uns im Straßenverkehr zu verhalten ha-

ben, ohne dass wir groß darüber nachdenken müssen. Sie 

haben in dieser Hinsicht also ganz klar Vorteile, geben Ori-

entierung und vereinfachen das Leben – gleichzeitig sind sie 

jedoch auch eine Festlegung, da wir dadurch unser Verhal-

ten und somit auch unsere Vorstellungen von Mobilität nur 

selten hinterfragen (vgl. WELZER 2011: 11ff.; Konzeptwerk 

neue Ökonomie o.A.).  

Für Welzer sind unsere Vorstellungen von kontinuierlichem 

Fortschritt, von Wachstum und Entwicklung, die in der Mo-

derne entstanden sind, die zentralen mentalen Infrastrukturen, die uns auch daran hindern, eine nach-

haltige Gesellschaft zu denken und umzusetzen. Wenn wir uns nun also daran machen wollen, Mobili-

tät neu zu gestalten, müssen wir uns die Frage stellen, welche Rolle diese unbewussten Denkstruktu-

ren einnehmen. Wir müssen uns diese bewusstmachen, bevor man sie hinterfragen und final auch 

verändern kann (vgl. ebd.).  

Die Mobilitätswende ist somit ein tiefgreifendes Projekt, welches weit über eine rein technologische 

(z.B. Elektromobilität) und ordnungs- und anreizpolitische (z.B. Fahrverbote, kostenloser ÖPNV) Ebene 

hinausgeht. Es gilt, die Denkmuster der Gesellschaft und jedes einzelnen Menschen nachhaltig zu ver-

ändern. Denn „erst, wenn sich der Protest nicht mehr gegen die Flughäfen richtet, sondern gegen das 

Fliegen würde er politisch werden und eine handfeste Intervention gegen die gegebenen materiellen, 

institutionellen und mentalen Infrastrukturen sein“ – so Welzer (UNMÜßIG, SANTARIUS 2011: 9).  

 

  

Harald Welzer 
Der 1958 bei Hannover geborene Sozio-

loge und Sozialpsychologe arbeitet als 

Honorarprofessor für Transformations-

design an der Universität Flensburg. Bei 

seinen Lehr- und Forschungsschwerpunk-

ten handelt es sich um Erinnerungs- und 

Gedächtniskultur, Holocaust, rechte Ge-

walt und kulturwissenschaftliche Klima-

forschung. Darüber hinaus ist er Autor 

und Publizist, sowie Direktor der „Futurz-

wei – Stiftung Zukunftsfähigkeit“. Futurz-

wei ist eine gemeinnützige Stiftung, die 

sich für das Projekt einer zukunftsfähi-

gen, enkeltauglichen und offenen Gesell-

schaft einsetzt. Gleichzeitig führt Welzer 

die Zeitform des Futur-II ein, um Zu-

kunftsfragen zu diskutieren (vgl. KWI-

NRW 2019). 

 
Abbildung 4: Harald Welzer (StuttgarterZei-
tung.de 2016) 
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Elektromobilität und Digitalisierung 

In der aktuellen Literatur werden die Elektromobilität und die Digitalisierung im Individualverkehr 

quasi als „Heilsbringer“ angepriesen. Aus verschiedensten Gründen ist dies als problematisch und dis-

kussionswürdig anzusehen. 

Der Individualverkehr, wie er sich bislang ausprägt, wird durch den Nutzen von Erdöl als Hauptantrieb 

nicht beständig sein können. Der Fokus auf der Entwicklung neuer Antriebssysteme auf elektronischer 

Basis führt allerdings dazu, dass andere oder neue Mobilitätsformen nicht genug Beachtung erlangen. 

Hinzu kommt, dass neue Antriebssysteme nicht das Problem von Staus, Unfällen, Lärm oder Flächen-

verbrauch lösen (vgl. ARL 2011:2). Das Elektroauto verdrängt also Ansätze alternativer Nutzungsmög-

lichkeiten und die Hoffnung wird weiterhin in die alte Individualverkehrsinfrastruktur (lediglich erneu-

ert mit Vernetzung und Automatisierung) gesetzt. RAMMLER spricht in diesem Zusammenhang von ei-

ner „neue[n] Technologie mit der alten Nutzungsform“ (RAMMLER 2016a: 908). Hinzu kommt, dass der 

Schaden und die Emissionen lediglich an anderer Stelle und nicht vor Ort durch den Ausstoß von Treib-

hausgasen entstehen. Das Problem hierbei sind der hohe Ressourcenverbrauch seltener Metalle und 

Rohstoffe für den Motor und die Energiespeicher sowie die aufwendige Herstellung. Diese Systeme 

müssten beispielsweise auch mit regenerativen Energien betrieben werden, um nachhaltig zu werden 

(vgl. ebd). Denn letztlich ist „[e]in Elektroauto […] nur so klimafreundlich wie der Strom, mit dem es 

produziert und betankt wird” (GRONEWEG; WEIS 2018: 42). Mittel- bis langfristig sind Ansätze für den 

Individualverkehr basierend auf Elektromobilität aufgrund ihrer Effizienz nicht nachhaltig genug und 

leisten dadurch keinen Beitrag zu einer postfossilen und suffizienten Mobilität (vgl. RAMMLER 2016a: 

909).  

Anders verhält es sich beispielsweise beim Güterverkehr. Dieser müsste grundsätzlich auf die Schiene 

verlagert werden und neben der Elektrifizierung der Antriebssysteme, durch synthetische Treibstoffe 

aus erneuerbarem Strom ergänzt werden (Power-to-Gas oder Power-to-Liquid). So könnte der Güter-

fernverkehr auf der Straße größtenteils über Oberleitungen elektrisch angetrieben werden und die 

restlichen Strecken werden von klimaverträglichen LKW befahren. In innerstädtischen Gebieten wären 

E-Bikes als Lastenfahrräder und elektrifizierte Kleintransporter denkbare Lösungen für den Waren-

transport (vgl. Greenpeace 2017: 7ff.). 

Unter der Digitalisierung verstehen Geistes- und Sozialwissenschaftler „die Implementierung von digi-

talen Informations- und Kommunikationstechnologien in sämtliche Wissens- und Lebensbereiche als 

dritte technologische Revolution” (RAMMLER 2016b: 9) nach der Erfindung der Dampfmaschine und den 

Entwicklungen in den Bereichen der Elektrizität und Petro-Chemie. RAMMLER (vgl. 2016b: 112) gibt zu 

bedenken, dass „die einhellige Meinung, dass die Digitalisierung der Mobilitätsbranche erstens nicht 

mehr aufzuhalten ist und zweitens überwiegend positive Effekte mit sich bringen wird – die Risiken 

werden jedoch nicht ausreichend diskutiert.“ Die ‚digitale Revolution‘ wie sie oftmals genannt wird, 

bringt unterschiedliche Innovationen hervor. Da es sich um ein junges Phänomen handelt, sind die 

Muster und Standards dieser Innovationen noch nicht etabliert und eine kritische Auseinandersetzung 

kann fruchtbar sein (vgl. ebd.). Aus diesem Grund werden einige Aspekte im Folgenden näher beleuch-

tet.  

Eine momentan sehr populäre Entwicklung insbesondere bei Automobilherstellern ist das autonome 

Fahren. Gemeint ist damit das „selbstständige, zielgerichtete Fahren eines Fahrzeugs im realen Ver-

kehr, ohne Eingriffe des Fahrers“ (Daimler 2019). Beworben wird vor allem das Senken der Unfallzahl, 
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da über 90% der Unfälle auf menschliches Versagen zurückzuführen sind. Außerdem entsteht durch 

das autonome Fahren ein freies Zeitfenster für den Fahrer, das individuell genutzt werden kann (vgl. 

RAMMLER 2016b: 42). Diese Aspekte könnten zu einer weiteren Attraktivitätssteigerung des PKW bei-

tragen. Bisher weniger diskutiert ist das autonome Fahren im öffentlichen Verkehr, zum Beispiel durch 

den Einsatz von vollautomatisierten Kleinbussen als Ergänzung zu anderen Verkehrsmitteln. Dies 

könnte dabei helfen das Problem der „letzten Meile“ zu überwinden und den oft geforderten Hausan-

schluss vor allem im ländlichen Raum zu ermöglichen.  

Eine weitere Innovationslinie ist die Telepräsenz bzw. die Virtualisierung. Hierbei geht es um die Mög-

lichkeit der Substitution von Verkehren. Also um dir Frage, wie können Mensch-zu-Mensch-Interakti-

onen durch Telepräsenz ersetzt werden, um den Verkehrsaufwand zu minimieren. Im Gegensatz zur 

physischen Mobilität, bei der man sich im Raum von A nach B begibt, findet die Mobilität virtuell statt. 

Beispiele hierfür sind Telearbeit (z.B. Homeoffice), Telemedizin und Telelernen (vgl. RAMMLER 2016b: 

64ff.). Man könnte also davon ausgehen, dass durch digitale Kommunikationsformen weniger face-to-

face-Kontakte notwendig sind. In der Realität stellt sich allerdings heraus, dass dies nicht der Fall ist, 

weil sich zeitgleich durch neue, digitale Steuerungsformen der Kontakte der Radius der Bekanntschaf-

ten erhöht, wodurch eher mehr Verkehr als zuvor entsteht (vgl. ALTVATER 2016: 809).  

Durch die Digitalisierung steigt die Anfälligkeit für Datenraub und -missbrauch sowie für menschliches 

oder technisches Versagen durch die immer komplexer werdenden Systeme (vgl. RAMMLER 2016a: 

914). Die Gewährleistung des Datenschutzes stellt die Politik vor immer größere Herausforderungen. 

Personenbezogene Daten sind in der EU-Grundrechtcharta geschützt. Dieser Schutz wird jedoch von 2 

Aspekten bedroht: (1) Sammlung, Auswertung und Vermarktung von personenbezogenen Daten durch 

IT-Betreiber bei der Nutzung von Online-Dienstleistungen und Apps. (2) Illegale Ausspähung für Über-

wachungs- oder Manipulationszwecke. Durch digitale Verkehrssysteme wird eine Nachverfolgung der 

Verkehrsteilnehmer stark vereinfacht. Die ortsbezogenen Aktivitätsmuster führen zu einer starken 

Transparenz des Menschen und schließlich zum gläsernen Kunden (vgl. CANZLER & KNIE 2016: 109ff.; 

RAMMLER 2016b: 89ff.). 

Hinzu kommt der hohe Ressourcenverbrauch, der mit digitalen Systemen verbunden ist. Die tägliche 

Nutzung digitaler Technologien und Dienstleistungen stellt sich leicht und angenehm dar, um dies je-

doch bereitstellen zu können sind Endgeräte wie Smartphones, Tablets, Notebooks notwendig. Diese 

benötigen große Mengen an Ressourcen und Energie. Neben umweltschädlichen Rohstoffen werden 

Infrastrukturen benötigt und immer größere Serverfarmer gebaut, betrieben und gekühlt. Die meisten 

Untersuchungen zu Ressourceneffekten konzentrieren sich lediglich auf den Energieverbrauch wäh-

rend der Nutzungsphase und beziehen den Verbrauch für Transport, Herstellung und Entsorgung nicht 

mit ein (vgl. RAMMLER 2016b: 93ff.). Diese Problematik wir auch beim Elektroauto deutlich und wird 

beispielhaft am ökologischen Rucksack eines Mobiltelefons in der folgenden Grafik dargestellt.  
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Abbildung 5: Ökologischer Rucksack (Bundesministerium für Bildung und Forschung 2012) 

 

Was wird theoretisch mit technologischen Innovationen bezweckt? In der Regel weniger Zeit-, Kapital- 

und Ressourcenaufwand. Effizienzsteigerungen können aber zu Problemen der Überkompensation der 

ursprünglich intendierten Einsparung durch Mehraufwendung an anderer Stelle führen! Das Einspa-

rungspotenzial wird durch diesen Umstand aufgehoben. Ein Beispiel dafür wäre der Kauf eines sparsa-

men Fahrzeugs, dass aber aufgrund höherer Effizienz mehr gefahren wird. Diese Rebound-Effekte ge-

fährden eine dauerhafte nachhaltige Entwicklung. Es geht also meist nicht darum neue Geräte zu kau-

fen, die energieeffizienter sind, sondern die bereits bestehenden Geräte in ihrer Lebensdauer zu ver-

längern (vgl. ebd.: 97ff.). 

Chancen der Digitalisierung ergeben sich vor allem im Bereich der intermodalen Vernetzung. Durch 

digitale Plattformen lösen sich die Grenzen zwischen Taxi, Carsharing sowie Bus und Bahn auf, da be-

darfsgerecht geeignete Verkehrsangebote dargestellt werden (vgl. Greenpeace 2017: 11). Die daraus 

resultierenden Vorteile für den ÖPNV werden in Kapitel 4 näher beleuchtet.  

Die gerade angesprochene „Sharing Mobility” wird erst durch die Digitalisierung realisierbar. Die Mög-

lichkeit der Nutzung von Autos für einzelne Fahrten bleibt dabei erhalten, während der eigene Wagen 

ein Auslaufmodell wird.  

“Die verstärkte Nutzung von Carsharing statt der Anschaffung eines eigenen Autos ermöglicht 

eine weitaus intensivere – und damit ressourcenschonendere – Nutzung eines Pkw. Zwar müs-

sen die Fahrzeuge dadurch häufiger ausgetauscht werden, doch können so auch neuere, alter-

nativ angetriebene und effizientere Modelle schneller zum Einsatz kommen.” (Greenpeace 

2017: 8). 

Die Online-Buchung von Sharing-Fahrzeugen hat großes Potenzial als Ergänzung zu den öffentlichen 

Verkehrsmitteln und ermöglicht ein dichtes Angebot auch außerhalb der Zentren (ebd.: 8ff.).  
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Notwendigkeit einer postfossilen und suffizienten Mobilität 

Derzeit stammen 17,8% der deutschen Treibhausgasemissionen aus dem Verkehrssektor. Zudem ist 

der Verkehrssektor der einzige Bereich, in dem die Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Jahr 

1990 nicht wie eigentlich erforderlich zurückgegangen, sondern gestiegen sind. Dementsprechend ist 

es wenig verwunderlich, dass die Wahl des Verkehrsmittels nach wie vor vom PKW bestimmt wird. 

Kamen im Jahr 2000 noch 532 Autos auf 1.000 Personen, so waren es 2015 548 Autos pro 1.000 Per-

sonen. Und auch die Zahl der neu zugelassenen PKWs steigt stetig: Im Jahr 2016 handelte es sich um 

3,4 Millionen Autos, wobei Diesel und Benzin trotz alternativer Antriebstechnologien anhaltend domi-

nant sind. Auch der Güterverkehr nimmt aufgrund der stetig wachsenden Wirtschaft in Deutschland 

anhaltend zu. Über 70% des Güterverkehrsaufwands werden dabei über die Straße abgewickelt, denn 

das Straßennetz ist schließlich besser ausgebaut als das deutsche Schienennetz und weist weniger Eng-

pässe auf. Dass der Transport mit LKWs im Vergleich zum Schienentransport viermal so hohe Emissio-

nen verursacht, kann diese Vorteile des Straßennetzes scheinbar nicht entkräftigen (vgl. Greenpeace 

2017: 3f.).  

Diese hier und oben genannten negativen Entwicklungen machen in Kombination mit der derzeitigen 

global positiven Bevölkerungsentwicklung, dem steigenden Wohlstand in der Gesellschaft mit höher 

werdenden Anforderungen, aber gleichzeitig auftretender Ressourcenknappheit sowie den schon der-

zeit und zukünftig noch spürbaren Folgen des Klimawandels ein neues Denken über Verkehr in Form 

von Mobilität notwendig (vgl. ARL 2011: 2). Denn wenn die Entwicklungsrichtung der Mobilität nicht 

drastisch geändert wird, „ist ein Beitrag zum Pariser Klimaschutzabkommen und damit die Bemühung, 

die Erderhitzung auf 1,5 Grad Celsius einzugrenzen, nicht möglich” (Greenpeace 2017: 3). Um eine 

Mobilitätswende zu erreichen, wird der Fokus auf eine postfossile und suffiziente Mobilität gelegt:  

Postfossil bedeutet in diesem Zusammenhang das Abwenden von fossilen Brennstoffen, zum Beispiel 

in Form von Benzin, als Antriebsmittel. Das Wort ist (noch) nicht in den Duden eingetragen, wodurch 

die momentan geringe gesellschaftliche Akzeptanz und Beschäftigung mit diesem Thema deutlich 

wird. Suffizient steht für ausreichend oder zureichend, was heutzutage laut SACHS vor allem in den 

entwickelten Industriestaaten nicht mehr bedeutet einen Mangel (an Rechten) auszugleichen, sondern 

vielmehr den Überfluss abzubauen (vgl. SACHS 2015: 5). Hierbei wird angeführt, dass sich die derzeitige 

Beschleunigung der Gesellschaft nicht mehr durch Lebensqualität auszeichnet und es somit fraglich ist, 

ob eine solche Gesellschaft ökologisch und sozial zukunftsfähig sein kann. Der Fokus der Wirtschaft 

liegt derzeit auf dem Wachstum, Suffizienz würde aber, auch im Verkehrssektor, eine Wachstumsneut-

ralität bedeuten. Das heißt, dass Wachstum möglich ist, aber der Hauptfokus auf dem Schutz von Natur 

und Gesellschaft liegt, in welchem Zusammenhang auch von einer „Ökonomie des Genug“ (SACHS 2015: 

6.) die Rede ist.  

Aufgrund dessen wird eine postfossile Revolution gefordert, welche mit dem Bisherigen bricht und 

eine radikale Änderung in den derzeitigen (Verkehrs-)Systemen durchsetzt. Das fossile Zeitalter soll 

beendet werden, indem die Nutzung fossiler Energieträger beendet wird, um die Auswirkungen des 

menschengemachten Klimawandels nicht weiter zu verstärken. Dies entspräche einer ebenso epocha-

len Transformation wie die industrielle Revolution (vgl. WUPPERTAL INSTITUT).  
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Um diese epochale Transformation erreichen zu können, bedarf es einer Vielzahl aufeinander abge-

stimmter Maßnahmen. Denn es geht nicht darum, Mobilität einzuschränken, sondern durch eine in-

telligente Steuerung die gleichen Bedürfnisse mit weniger Verkehrsaufwand auch künftig erfüllen zu 

können (vgl. Greenpeace 2017: 11). Die folgenden Maßnahmen stellen Auszüge eines möglichen Sze-

narios des Jahres 2035 dar. Sie können als Beispiele und Anregungen für notwendige Veränderungen 

auf dem Weg in ein postfossiles Zeitalter dienen.  

Bis zum Jahr 2035 müssen die Anteile der Verkehrsmittel an der Anzahl der Wege deutlich verändert 

werden (Abbildung 6). Der Anteil an Fuß- und Radverkehr sowie des ÖPNV wird sich im Gegensatz zum 

PKW erhöhen. Insgesamt soll der PKW nur noch für 33% der Wege genutzt werden, was eine Verrin-

gerung um 25% im Vergleich zum Jahr 2015 bedeutet. Trotz dieses allgemeinen Trends der Verringe-

rung der Autonutzung bleiben Unterschiede zwischen Stadt und Land dennoch bestehen. Der Anteil 

des PKWs an den zurückgelegten Wegen auf dem Land und in Gebieten mit Verstädterungsansätzen 

wird beispielsweise relativ hoch bleiben, der Anteil des ÖPNV hingegen im Vergleich zur Stadt niedrig.  

 

Abbildung 6: Weniger Autos, mehr Räder! (Greenpeace 2017: 7). 

 

Die Anzahl der Privatwagen pro 1.000 Personen wird bis zum Jahr 2035 sinken müssen (Abbildung 7). 

Insgesamt wird eine Verringerung um mehr als 50% nötig sein, um die oben beschriebene postfossile 

Revolution zu verwirklichen. Die Anzahl muss von 458 Stück im Jahr 2008 auf 200 Privatwagen pro 

1.000 Personen im Jahr 2035 zurückgehen. Auch hier bleiben Unterschiede zwischen Städten, Gebie-

ten mit Verstädterungsansätzen und dem ländlichen Raum bestehen. Doch selbst auf dem Land, wo 

der PKW voraussichtlich eine wichtige Rolle beibehalten wird, kann die Anzahl der Privatwagen pro 

1.000 Personen um knapp die Hälfte reduziert werden.  
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Abbildung 7: Anzahl der Privatwagen pro 1.000 Personen (Greenpeace 2017: 6). 

 

Neben der Veränderung der Verkehrsmittelanteile und einer Reduzierung der Privatwägen muss im 

Personenverkehr bis zum Jahr 2035 außerdem eine erhebliche Menge an Energie eingespart werden 

(Abbildung 8). Insgesamt soll der Verbrauch von 1.564 Petajoule pro Jahr auf 359 Petajoule pro Jahr 

bis zum Jahr 2035 beschränkt werden. Dabei muss nicht nur eine quantitative Veränderung umgesetzt 

werden, sondern auch eine Veränderung der Energiequellen muss damit einhergehen. Der Fokus wird 

von fossilen Energieträgern wie Diesel und Benzin auf Strom verlagert und durch Wasserstoff und Bi-

omethan ergänzt werden müssen. Der Großteil der Energieeinsparung muss beim PKW stattfinden. 

Auch der mit fossilen Brennstoffen betriebene Busverkehr muss ungefähr die Hälfte an Energie ein-

sparen. Dahingegen soll der mit alternativen Energien betriebene ÖPNV, wie zum Beispiel die Straßen-

bahn, gestärkt werden.  
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Abbildung 8: So viel Energie muss der Personenverkehr einsparen (Greenpeace 2017: 9). 

 

Die Veränderungen im Personenverkehr müssen schließlich mit einer Umverteilung im Gütertransport 

einhergehen (Abbildung 9). Der Anteil des Gütertransports mit LKWs muss zum Erreichen einer post-

fossilen Revolution um 18,2% verringert werden. Im Gegensatz dazu muss der Warentransport über 

die Schiene und zu Wasser bis zum Jahr 2035 um jeweils um 13,7% und 4,4% erhöht werden.  

 

Abbildung 9: So können Güter im Jahr 2035 transportiert werden (Greenpeace 2017: 8). 
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Durch diese Beispiele notwendiger Maßnahmen für eine postfossile Revolution wird ersichtlich, dass 

nicht nur Metropolen und urbane Räume durch eine radikale Wende an Qualität gewinnen werden. 

Letztlich wird „[a]uch das Land […] von der Mobilitätswende profitieren” (Agora Verkehrswende 2017: 

35). Obwohl die Nutzung des privaten Autos im Allgemeinen deutlich eingeschränkt werden muss, wird 

es auf dem Land eine wichtige Rolle für die Aufrechterhaltung der Mobilität beibehalten. Dennoch wird 

sich die Bedeutung des PKWs auch im ländlichen Raum verändern. Denn „Innovationen im öffentlichen 

Verkehr [können] Alternativen auf das Land” (Agora Verkehrswende 2017: 38) bringen und so Mög-

lichkeiten zum Neudenken und Umgestaltung der ländlichen Mobilität schaffen. Solche alternative An-

gebotsformen (Abbildung 7) können zum Beispiel durch flexibel buchbare Fahrzeuge oder Sharing-An-

gebote mit intelligenter Routenführung den aktuellen ÖPNV auf dem Land verbessern oder gar erset-

zen. Auch eine Weiterentwicklung von Ruf- oder Bürgerbussen kann Teil der Innovationen sein. Zudem 

kann durch die Kombinationen eines neuen ÖPNV-Konzepts mit einer Smartphone-App den öffentli-

chen Verkehr effizienter und flexibler machen (Agora Verkehrswende 2017: 38f.).  

 

Abbildung 10: Alternative Angebotsformen für den ländlichen Raum (Agora Verkehrswende 2017: 38). 

 

Um eine ökologisch verträgliche und eine sozial gerechte Mobilität sowie Gesellschaft erreichen zu 

können, muss auf verschiedenen Ebenen angesetzt werden: der materiellen, konzeptionellen und der 

kulturellen Verhaltensebene (vgl. RAMMLER 2016a: 906). Einerseits ist es weiterhin wichtig, die harten, 

materiellen Faktoren, wie die Verkehrsinfrastrukturen, durch Innovationen weiterzuentwickeln. Hier-

bei gilt es allerdings, den Fokus nicht nur auf Innovationen, sondern auch auf Alternativen zu legen und 

so zum Beispiel von der Straße auf die Schiene, von der Luft aufs Wasser zu verlagern und daher den 

Ausbau von Schienenverbindungen voranzutreiben anstelle des überregionalen Straßenverkehrsnet-

zes oder von Kurzstreckenflügen. Weiterhin sind Geschwindigkeits- und Gewichtsreduzierungen ein 

wichtiger Schritt, um Kraftstoff einzusparen. Neue Produktionsmodelle der Kreislaufwirtschaft sind ge-

fragt, damit weniger Ressourcen eingesetzt werden. Darüber hinaus gilt es an allen Stellen einfach 

Verkehr – Güter-, Geschäfts- und Privatverkehr – zu vermeiden. Hierbei wird deutlich, dass das Ver-

kehrssystem und Mobilität mit dem gesamten Gesellschaftssystem – und auch dem Wirtschaftssystem 

– zusammenhängen. Es ist nicht lediglich eine andere, neue Verkehrsmittelwahl notwendig, sondern 

Wirtschaftsweisen, Produktionsmuster und Konsumverhalten müssen sich verändern. Es muss also 

neue Lebensstyle und Verhaltensweisen geben (vgl. ALTVATER 2016: 823). Daher muss eine Mobilitäts-

wende auch weiche, immaterielle Faktoren beeinflussen. Es muss ein Umdenken stattfinden. Hier wer-

den zum einen politische aber ebenso auch individuelle Entschleunigungsmaßnahmen gefordert (vgl. 
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REHEIS 2016: 841). Die bisherigen Regelungen und Konzepte, die von der Politik beschlossen wurden 

und von der Planung seit Jahrzehnten umgesetzt werden, legen den Fokus auf den Ausbau von Straßen 

sowie die Stärkung der allgegenwärtige Präsenz von Kfz-Strukturen in Kommunen. Andere Verkehrs-

arten, wie der Schienen- oder Radverkehr, werden dadurch vernachlässigt. Die Literatur kritisiert, dass 

Verkehr lediglich zu einer Funktion von Globalisierung und Kapitalismus verkommt, da er immer mehr 

den Zwängen von Beschleunigung, Deregulierung und Privatisierung unterworfen ist, was zur Entste-

hung von neuen räumlichen und sozialen Ungleichheiten führt (vgl. ALTVATER 2016: 823; REHEIS 2018: 

835). 

Deshalb müssen Politik und Planung die Voraussetzungen für alternative Handlungskonzepte mit Kfz-

armen Strukturen schaffen, indem beispielsweise Konzepte der „Kurzen Wege“, eine Regionalisierung 

der Wirtschaftskreisläufe, keine Ausweisung von Kfz-abhängigen Wohngebieten oder ein Lösen von 

der Autolobby durchgesetzt werden (vgl. ARL 2011: 12). Zusätzlich dazu muss eine Mobilitätswende 

die einzelne Bürgerin, den einzelnen Bürger ansprechen, um auf der individuellen Verhaltensebene 

anzusetzen, welche durch kulturelle Verhaltensweisen beeinflusst wird. Es ist ein kultureller Wandel 

gefordert, um die bereits entwickelten Alternativen zum momentanen Verkehrssystem auch nutzen 

zu können. Der kulturelle Wandel muss stattfinden, damit der einzelne ein Bewusstsein für eine öko-

logisch und sozial verträgliche Mobilität entwickeln kann. 

 

  



20 
 

3 Eine Vision für Bayreuth und Kulmbach 

 

Die Zukunft ist und bleibt unvorhersehbar. Damit sie aber optimistisch und konstruktiv gestaltet wer-

den kann, brauchen Bayreuth und Kulmbach eine Vision – „eine geistige Vorstellung zukünftiger Zu-

stände“ (vgl. POHL 2012: 5), damit heute bessere Entscheidungen für morgen getroffen werden kön-

nen. Hierbei liegt der Fokus auf Lösungen und nicht auf den Problemen. Das Motto lautet: Dafür ist 

das neue Dagegen (WELZER 2018). 

Visionen weisen einen normativen Charakter auf und sind daher die Reflexion von Wertevorstellungen 

und menschlichen Bedürfnissen. Sie verfolgen immer eine bestimmte Mission, das heißt es stehen 

fundamentale und gesellschaftlich relevante Absichten dahinter. „Die Erfindung einer Gesellschaft 

nach dem Wachstum ist ein zivilgesellschaftliches Projekt, dessen Umsetzung man an niemanden de-

legieren kann“ (WELZER 2011: 42). Visionen verleihen Vorhaben einen Sinn und stecken den Rahmen 

für Zielvorstellungen ab. Dabei stellen sie den Zusammenhang zwischen Handlung und Wirkung dar. 

Durch Visionen können künftige Pläne leichter umgesetzt werden, da sie als Bindeglied zwischen Men-

schen fungieren und das Gemeinsame hervorheben indem Konflikte überbrückt werden. Darüber hin-

aus haben Visionen eine motivierende Wirkung auf Menschen, die dadurch ein konkretes Zukunftsbild 

vor Augen haben und die Anstrengungen als sinnvoll erachten (vgl. POHL 2012: 10). Dieses Argument 

wird auch durch Welzer unterstützt, der sagt, dass man erst wenn man weiß, wohin ein Weg führen 

soll, über die Richtung bestimmen kann, die einzuschlagen ist. Sätze und Horrorszenarien wie „es ist 5 

vor 12“, „wenn wir jetzt nichts tun…“ seien dagegen durch den häufigen Gebrauch in den Medien be-

reits alltagstauglich geworden und zu negativ mit dem Moralapostel-Stigma behaftet, um tatsächlich 

ein Umdenken in der Gesellschaft bewirken zu können (vgl. WELZER 2011: 41). 

Die zentralen Fragen bei der Erarbeitung einer Zukunftsvision stellt Welzer dabei in seiner Futur-II-

Form: „Wie wollen wir gelebt haben?“, „Wer möchte ich einmal gewesen sein?“ und „Wie möchte ich 

die Welt in 20 Jahren eingerichtet sehen, wie möchte ich sie meinen Kindern hinterlassen?“ (WELZER 

2011: 40; UNMÜßIG, SANTARIUS 2011: 9).  

Mit dieser Herangehensweise eröffnen Visionen Einblicke in eine nachhaltige Zukunft und bilden dabei 

eine Grundlage für Strategien und Aktionen. Ziel der Vision ist dabei die Etablierung von Leitbildern für 

einen künftigen Transformationsprozess (POHL 2012: 3).  

„Alle Entscheidungen beeinflussen die Zukunft und somit ist ein Bild von der Zukunft [=Vision] 

der Schlüssel für entscheidungsbasiertes Verhalten” (ebd.). 

Um die Erarbeitung dieses Schlüssels geht es bei der geplanten Zukunftskonferenz in Bayreuth.  

 

10 
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4 Die Themen der Zukunftskonferenz 

 

Die Zukunftskonferenz als ein effektives Instrument der Bürgerbeteiligung, verfolgt das Ziel, eine von 

allen Teilnehmern getragene Vision zu entwickeln. In einem strukturierten Arbeitsprozess werden ge-

meinsame Ziele entwickelt, gemeinsame Werte entdeckt und ein gemeinsamer Handlungsplan aufge-

stellt. „Die Zukunftskonferenz wird typischerweise am Anfang eines Prozesses eingesetzt, wenn Orga-

nisationen oder eine Gemeinde eine Neuorientierung oder einen Aufbruch planen, an dem wichtige 

Strömungen, Interessengruppen usw. mitwirken sollen“ (BAUER 2003: 276). 

Eines der Grundprinzipien der Zukunftskonferenz ist es dabei, das gesamte System in einem Raum 

abzubilden. Dies bedeutet, dass alle Akteure und alle Bereiche, die entscheidend sind für eine zukunfts-

fähige Mobilitätsvision für die Städte und Landkreise Bayreuth und Kulmbach zusammenkommen, um 

gemeinsam die Zukunft zu gestalten. 

Auf den folgenden Seiten werden diese acht Themenfelder nun jeweils kurz vorgestellt. Jedes dieser 

Themenfelder soll dabei zusätzlich in Hinblick auf einige, das gesamte System beeinflussenden Bedin-

gungen und Entwicklungen gedacht werden. Diese bilden einen Rahmen für eine funktionierende Zu-

kunft, die sowohl sozial gerecht, ökologisch umsetzbar als auch wirtschaftlich tragfähig sein soll.  

Bei diesen Faktoren handelt es sich um: 

Umweltverträglichkeit: eine umweltverträgliche, nachhaltige Lösung steht im Mittelpunkt 

Sicherheit: eine sichere Teilhabe am Verkehr muss für jeden gewährleistet werden können 

Nutzen statt Besitzen: Sharing-Modelle und ÖPNV-Angebote als Alternative zum eigenen Auto 

Infrastruktur: ein neues Mobilitätsverhalten benötigt innovative und flexible Infrastrukturkonzepte 

Resilienz: angepasste und widerstandsfähige Strukturen stützen eine zukunftsfähige Mobilität 

Gesundheit: saubere Luft und eine aktive Mobilitätsgestaltung werden fokussiert 

Digitalisierung: Potenziale und Risiken innovativer Technik müssen mitgedacht werden 
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Abbildung 11: Die Themen der Mobilitätsvision (eigene Darstellung). 
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Logistik und Wirtschaftsverkehr  

 

Mithilfe der Logistik soll das Kontrollieren, die Planung und Steuerung vom (im-)materiellen Waren-

strom zwischen Endkunden und Lieferanten, zwischen zwei oder mehreren partnerschaftlichen Unter-

nehmen oder innerhalb eines Unternehmens selbst vonstattengehen. 

Tabelle 2: Eckdaten der Region Bayreuth (KADNER-RAUSCH, SÜNKEL, DR. HÜBSCHE 2016: 1) 

Bevölkerung 175.669 Einwohner 

Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte 68.048 Beschäftigte 

Unternehmen aus Dienstleistungen und Ge-
werbe 

3.878 aktive HR-Firmen 
6.563 Kleingewerbetreibende 

Handwerksbetriebe 2.627 Unternehmen HWK 

Tab. 2 zeigt die wichtigsten Eckdaten für die Region Bayreuth aus dem Jahr 2015. 

Die Region Bayreuth kann mehrere Pluspunkte im Bereich Logistik verzeichnen (vgl. KADNER-RAUSCH, 

SÜNKEL, DR. HÜBSCHE 2016:1): 

 Partner der Logistikkooperation Metropolregion Nürnberg 

 Hervorragende Standortbedingungen für Logistiker 

 Strategisch günstige Lage an der verkehrstechnisch wichtigen A9, A70 sowie an überregional 

bedeutenden Bundesstraßen 

 Gewerbeflächen liegen hauptsächlich an der Hauptverkehrsachse der A9 

 Industrie- und Gewerbeflächenangebot von 100 ha 

 Logistikpark direkt an der Autobahnausfahrt Bayreuth Nord 

 Megaansiedlung in der Gemeinde Speichersdorf mit der 120 ha größten zusammenhängenden 

Fläche möglich 

 Hochinnovative Logistikunternehmen 

 60 Kilometer zum Güterverkehrszentrum Hof und zum trimodalen Umschlagplatz Hafen Bam-

berg (  direkte Anbindung an die deutschen Seehäfen) 

 Containergestützte Güterumschlagplätze für die Binnenschifffahrt in Bamberg bzw. Nürnberg 

 Nähe zu Flughäfen Bayreuth und Hof sowie zu den internationalen Frachtflughäfen Nürnberg, 

aber auch zu München, Frankfurt, Leipzig und Prag 

 innovative Lösungen sowie Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten 

Die Fraunhofer-Projektgruppe Regenerative Produktion befindet sich mit der MSMD Logistik GmbH 

bei medi in Bayreuth. Ersteres befasst sich mit den „Prozessinnovation erzielbaren signifikanten Ver-

besserungen“ (KADNER-RAUSCH, SÜNKEL, DR. HÜBSCHE 2016) für ostbayerische mittelständische Unter-

nehmen. Zweites ist ein Logistikzentrum, mit einer Gesamtkapazität von ca. 60.000 Lagerplätzen und 

einem Umschlag von 4.500 Paketen pro Tag (ebd.). 

Die Stadt und Region Bayreuth haben verschiedene Logistikkooperationspartner (vgl. KADNER-RAUSCH, 

SÜNKEL, DR. HÜBSCHE 2016:2): 

 Maisel Transport & Logistik GmbH 

 Spedition Steinbach GmbH 

 Stöhr Spedition GmbH & Co. KG 
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 WEDLICH.Servicegruppe GmbH & Co KG 

 Verteilerzentrum Transgourmet Deutschland GmbH & Co. OHG 

 

Der Wirtschaftsstandort Bayreuth kennzeichnet sich durch eine eher breit gefächerte Wirtschafts-

struktur aus. Es gibt eine Vielzahl von kleinen bis mittleren Betrieben und einige größere und große 

Unternehmen. „Die Entwicklung der bestehenden Arbeitsstätten sowie die zielgerichtete Ansiedlung 

von neuen Unternehmen und Betrieben sind wesentliche Bestandteile für die zukünftige Entwicklung 

des Wirtschaftsstandortes Bayreuth. Für die Ansiedlung neuer Betriebe inkl. Gründungsunternehmen 

ist neben einem Angebot an attraktiven, d. h. insbesondere gut erreichbaren und im Stand-ortvergleich 

günstigen Gewerbeflächen die Gesamtattraktivität des Standortes, insbesondere unter Berücksichti-

gung des vorhandenen Branchen- und Technologiemixes sowie des Arbeitskräfte-Angebotes, entschei-

dend.“ (ISEK 2009: 11) (ISEK 2009). 

Tabelle 3: Anzahl der Beschäftigten in einigen ausgewählten Betrieben (Eigene Darstellung nach ISEK Bayreuth 2009) 

Arbeitgeber Beschäftigte 

Universität Bayreuth 1.800 

Klinikum Bayreuth 1.800 

BAT Germany GmbH Bis zu 1.200 

Medi GmbH Ca. 800 

Schlaeger Kunststofftechnik GmbH 350 

Standort Bayreuth Rund 60.000 Arbeitsplätze (kleine bis große 
Unternehmen 

Gemäß dem Landesentwicklungsprogramm von 2006 ist Bayreuth als Oberzentrum einzustufen. Die 

Stadt ist zudem noch eine Verwaltungsstadt, d.h. die Regierung von Oberfranken hat hier ihren Sitz, 

ebenso wie knapp 70 öffentliche Institutionen sowie (übergeordnete) Behörden. Bayreuth als Ober-

zentrum hat die Aufgabe, die Bevölkerung mit Dienstleistungen und Gütern des höheren und speziali-

sierten Bedarfs zu versorgen. Somit kommt Bayreuth als Oberzentrum eine überregionale Bedeutung 

zu und ist eines der wirtschaftlichen Leistungszentren in der Region von Oberfranken. Durch die Ko-

operation mit verschiedenen Akteuren aus Verbänden, Verwaltung, Wirtschaft und Wissenschaft ist 

Bayreuth ein dynamischer Forschungs- und Universitätsstandort. Die Universität Bayreuth ist mit ihren 

knapp 1.800 Mitarbeitern der größte Arbeitgeber der Stadt und versorgt als Kooperationspartner die 

Wirtschaft mit hohen Forschungskompetenzen (Wissens- und Technologietransfer) (Stadt Bayreuth 

2008b, 2008c, o.J e). 

 

Tabelle 4: Entwicklung der Bayreuther Industriebetriebe mit 10 bzw. 20 und mehr Beschäftigten (Eigene Darstellung nach 
Stadt Bayreuth 2008b) 

Jahr Anzahl Bayreuther Industriebetriebe mit 10 
bzw.20 (ab 1977) und mehr Beschäftigten 

1960 90 Betriebe 

1997 53 Betriebe 

Folgejahre Schwankung zwischen 51 und 59 Betrieben 

2004 und 2005 52 Betriebe 
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Tabelle 5: Zahlen, Daten, Fakten (Stadt Bayreuth (o.J. f) 

Lage/ Anbindung  Bayreuth: Zentrum der Europäischen. Entwicklungsachsen 

 Autobahnen: A9 und A70 

 Zahlreiche Bundesstraßen 

 Einbindung in Nord-Süd- sowie Ost-West-Richtung 

Wichtige Wirtschaftszentren (in-
ternationale Flughäfen, contai-
nergestützte Güterumschlags-
plätze) binnen 1-3 Stunden er-
reichbar 

 Nürnberg 80 km 

 Leipzig 190 km 

 München 210 km 

 GVZ Hof 60 km 

 Frankfurt 250 km 

 Hafen Bamberg 60 km 

 Hafen Nürnberg 90 km 

Regelmäßige und günstige Zug-
verbindungen 

Von Bayreuth aus nach Nürnberg und Dresden 

Fernbuslinien Linien München – Nürnberg – Leipzig - Berlin 

Flugplatz Bayreuth 5 km nordöstlich der Stadt, nahe der A9 

Bevölkerung  Einwohner: 74.986 (30.06.18) 

 Ausländeranteil bei 11,6% (30.06.18) 
Wirtschaftsstruktur  Oberzentrale Funktion mit Sitz vieler öffentlicher Verwal-

tungseinrichtungen und der Universität Bayreuth 

 Einpendleranteil: 61% 

 Unternehmen am Standort: 4.979 (2018) 

Sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigte 

 47.688 Personen (30.06.18) 

 Darunter: 

 Land- und Fortwirtschaft, Fischerei: 0,3% 

 Produzierendes Gewerbe: 21,5% 

 Handel, Verkehr, Gastgewerbe: 18,7% 

 Sonstige Dienstleistungen: 59,5% 

Arbeitslosenquote 4,5% (Jahresdurchschnitt 2018) 
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Fahrrad  

 

Die im Jahr 2015 durchgeführte Mobilitätsuntersuchung (vgl. FREHN & DEUTZ 2016) stellt dar, dass das 

Fahrrad in Bayreuth als alltägliches Verkehrsmittel genutzt wird. So werden an einem normalen Werk-

tag 22% der Wege mit dem Fahrrad zurückgelegt. Insgesamt wird das Fahrradfahren von den Bay-

reuthern*innen mit der Note 2,9 beurteilt und schneidet damit verhältnismäßig schlecht ab. Der Be-

reich der Fahrradabstellanlagen schneidet dabei am Arbeits- und Ausbildungsort sowie im eigenen 

Wohngebiet gut ab. Schlecht beurteilt wurden hingegen Abstellmöglichkeiten in der Innenstadt, am 

Hauptbahnhof sogar als besonders schlecht. Neben der Witterung, die selbstverständlich niemand än-

dern kann, wurde die schlechte Radinfrastruktur als ausschlaggebender Grund gegen die Nutzung des 

Fahrrads angegeben. Auch die schlechte Eignung des Fahrrads als Transportmittel fällt ins Auge. Aus 

der Mobilitätsstudie geht aber auch klar hervor, dass aufgrund der allgemein kurzen Wege und der 

geringen Steigungen innerhalb des Bayreuther Stadtgebiets ein großes Potenzial für die regelmäßige 

Nutzung des Fahrrads existiert. Zudem besteht bereits seit dem Jahr 2014 ein Radverkehrskonzept, 

welches das Fahrradfahren in Bayreuth schöner und sicherer machen soll (Stadt Bayreuth o.J.b). Auch 

ein 2012 umgesetzter Radring innerhalb und um die Stadt herum soll das Fahrradfahren angenehmer 

und flexibler machen. Ein äußerer und innerer Ring soll den Radlern durch die guten Kombiniermög-

lichkeiten zu einem schnellen Erreichen und Verlassen der Innenstadt verhelfen (Stadt Bayreuth o.J.a).  

Doch dieses eigentlich große Potenzial und die bereits vorhandenen Infrastrukturangebote für das 

Fahrrad als Transportmittel innerhalb des Stadtgebiets werden noch nicht ausreichend ausgeschöpft! 

Auch in der lokalen Presse wurde die Mobilitätsstudie kommentiert. So wird im Nordbayerischen Ku-

rier geschrieben: „Dabei hat diese Stadt eigentlich die besten Voraussetzungen, eine Stadt zu sein, die 

für den Radler attraktiv ist. Es sind die kurzen Wege. Die Schlupflöcher, die man auch ohne Radver-

kehrskonzept und fett rot markierte Radwege findet. In welcher anderen Stadt kann man in der Fuß-

gängerzone ungestraft radeln? Und wenn man auf die jüngsten Diskussionen übers Parken auf den 

Gehsteigen nachdenkt, dann ist das Rad die beste Alternative: hinfahren, absteigen, absperren, fertig. 

Dass Bayreuth von den Radlern schlechte Noten bekommt, liegt an verkopften Lösungen wie oben in 

der Bürgerreuther Straße oder in der Pottensteiner Straße, am Regulierungswahn. Radeln statt Regeln 

würde helfen” (WAHA 2016a).  

Es stellt sich also die Frage des „Warums”. Warum wird das Fahrradfahren trotz der vorhandenen Ver-

suche, die Radinfrastruktur zu verbessern, so negativ bewertet? Sind die „verkopften Lösungen” tat-

sächlich das Problem? Warum fahren nicht mehr Bayreuther*innen mit dem Rad, obwohl die Voraus-

setzungen die Stadt eigentlich attraktiv dafür machen sollten? Vielleicht liegt es an der Bestimmtheit, 

mit der die vergangenen und aktuellen Maßnahmen umgesetzt werden. Man denke dabei an die kürz-

lich durchgeführte Maßnahme im Bereich Rotmaincenter/Am Sendelbach, welche letztlich doch nur 

als sehr schüchtern durchgeführte und vorübergehende Maßnahme „auf Probe” betrachtet werden 

kann.  

Sollten nicht eher die Maßnahmen der Stadt Kopenhagen als Beispiel dienen? Sie gilt heute als Para-

dies für Radfahrer und bringt auf diese Weise bereits seit einigen Jahren die Mobilitätswende voran. 

Durch eine kontinuierliche Förderpolitik konnte der Anteil der Stadtbewohner, die mit dem Rad zur 

Arbeit fahren, auf 62% erhöht werden. Erreicht werden konnte dieser Prozentsatz durch eine mutige 
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und klare Ausrichtung der materiellen Infrastruktur auf das Fahrrad. Fahrrad-Schnellwege und -Brü-

cken, die Grüne-Welle für das Fahrrad und eine deutliche Markierung der Radwege trugen beispiels-

weise einen erheblichen Beitrag zur Attraktivitätssteigerung des Fahrradfahrens (vgl. GRONEWEG, WEIS 

2018: 50) – ist also eine gute Radinfrastruktur vorhanden, wird sie auch genutzt!  
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ÖPNV  

 

Aus der Bayreuther Mobilitätsuntersuchung im Jahr 2015 (vgl. FREHN & DEUTZ 2016: 1ff.) geht hervor, 

dass etwa 24% der Befragten eine Zeitkarte für die regionalen Bus- und Bahnlinien besitzen. Laut den 

Autoren ist der Zeitkartenbesitz stark vom Erwerbsstatus abhängig. Während Studierende und Schüler 

am ehesten im Besitz einer ÖV-Zeitkarte sind, verfügen nur rund 10 % der Erwerbstätigen über ein 

solches Ticket. Mehr als 90 % der alltäglichen Wege der Befragten werden innerhalb von Bayreuth 

zurückgelegt, jedoch lediglich 7 % davon mit Bus oder Bahn. Aufgrund der Ergebnisse der Studie stellt 

sich die Frage, warum nicht mehr Menschen den ÖPNV nutzen. Bayreuth als Stadt der kurzen Wege 

und die enge Verflechtung mit dem Landkreis bieten die idealen Voraussetzungen dafür.  

In diesem Zusammenhang ist das Park-and-Ride-Modell für die Region interessant, welches vorsieht, 

dass Pendler und Besucher außerhalb der Stadt parken und mit den öffentlichen Bussen ins Stadtin-

nere gelangen. Die Bayreuther und Kulmbacher Innenstadt-Parkplätze könnten dann verkleinert und 

anderweitig genutzt werden. Darüber hinaus werden das Verkehrsaufkommen und die damit verbun-

denen Staus zu den Stoßzeiten verringert, was dann auch wieder den Fußgängern und Fahrradfahrern 

sowie Nutzern des ÖPNV zugutekommt.  

Auch vor dem ÖPNV macht die Digitalisierung nicht halt, jedoch beklagen die Autoren CANZLER und 

Knie, dass die Möglichkeiten, die sich dem öffentlichen Verkehr bieten, noch längst nicht ausgeschöpft 

werden (vgl. 2016: 39). Ein Kritikpunkt der beiden Sozialwissenschaftler ist der Umstand, dass nur aus-

gewählte Vertriebspartner und Agenturen berechtigt sind Bustickets zu verkaufen und der Online-Ti-

cketverkauf im Vergleich zum Beispiel zur Flixbus-App oftmals recht kompliziert ist (vgl. ebd.: 42ff.).  

Ein wichtiges Thema ist die intermodale Vernetzung, bei der unterschiedliche Verkehrsträger digital 

miteinander verbunden werden. Dieser Trend ist das Ergebnis einer veränderten Bedürfnisstruktur. 

Entscheidend ist die unmittelbare Online-Verfügbarkeit von Informationen über Verkehrsmittel. Der 

Wettbewerb, welches Verkehrsmittel genutzt wird, verschiebt sich von der physischen Ebene auf den 

digitalen Marktplatz. Das Smartphone entwickelt sich dabei zum digitalen Schlüssel der intermodalen 

Welt. (vgl. ebd.: 18f.). Im Moment sind die Busse und Bahnen über die VGN-App abrufbar. Dies gestat-

tet den Bayreuther und Kulmbacher Nutzer*innen zu jeder Zeit und überall spontane Entscheidungen 

und Planänderungen, die vorher nur das Auto bieten konnte. Durch eine Verbesserung der Nutzer-

freundlichkeit und eine stärkere Bewerbung dieser App ergeben sich Chancen und Optionen für den 

öffentlichen Verkehr.  

Ein aktuell deutschlandweit viel diskutiertes Thema ist der kostenlose ÖPNV. Ziel dabei ist die Stärkung 

des öffentlichen Verkehrs insbesondere in Klein- und Mittelstädten, damit Autofahrer auf Bus bzw. 

Bahn umsteigen. Gerade wenn Verkehrsmittel außerhalb der Stoßzeiten nicht ausreichend ausgelastet 

sind, kann der kostenlose Service ein Anreiz sein und einen Anstieg der Fahrgastzahlen zur Folge ha-

ben. Dieser muss dann aber wiederum von den Verkehrsunternehmen bewältigt werden. Außerdem 

bedeutet der Wegfall der Fahrgelderlöse eine finanzielle Belastung für die Kommune. Trotzdem bietet 

der kostenlose ÖPNV die Möglichkeit die Attraktivität des PKWs zu reduzieren und mehr Menschen für 

den regionalen ÖPNV zu gewinnen (vgl. RANDELHOFF 2018). Ab 1. März 2020 wird Luxemburg als erstes 

Land den gesamten öffentlichen Nahverkehr kostenlos machen. Augsburg plant ab Mitte 2019 einen 

Gratis-Nahverkehr in der Innenstadtzone (vgl. JAKOB 2018).   
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Politik und Entscheidungsträger 

 

Administrative Grenzen sollen im Allgemeinen Zugehörigkeiten aufzeigen, Zuständigkeiten beschrei-

ben und somit das Handeln vereinfachen. So gibt es beispielsweise bundesweit ein Geflecht aus ver-

schiedenen Verwaltungs- und Politikebenen, die zum Teil übergreifend arbeiten, zum Teil aber auch 

parallel zueinander tätig sind. Durch die zugewiesenen Zuständigkeiten beschäftigt sich jeder innerhalb 

seiner administrativen Grenzen. Dabei findet eine Stadt für sich die besten Lösungen, der angrenzende 

Landkreis oder die angrenzende Stadt geht aber möglicherweise ganz andere Wege. Dadurch geht teil-

weise der gebietsübergreifende Sinn einiger Themen verloren. Inhalte wie der Klimaschutz oder auch 

eine neue Mobilität sind jedoch nur in Gesamtkonzepten erreichbar. Es muss hier über administrative 

Grenzen hinweg gedacht werden, Zusammenschlüsse von Städten und Landkreisen können oft viel 

mehr bewirken, da sie großflächiger angelegt sind und dadurch eine größere Wirkung aufweisen. 

 

Letztlich ist es die Politik, welche solche großen und wichtigen Entscheidungen fällt, und dadurch die 

Zukunft in eine bestimmte Richtung beeinflussen kann. Gerade deshalb ist ihr Engagement und rich-

tungsweisendes Handeln hier bei so wichtig, um etwas zu bewegen und eine Mobilitätswende anzu-

stoßen, die getragen und umgesetzt wird. 
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Bildung und Öffentlichkeitsarbeit  

 

Egal ob es sich nun um innovative Radverkehrskonzepte, ÖPNV-Angebote, Mitfahrbänke oder Car-Sha-

ring-Angebote handelt, so können diese erst dann in der Region Fuß fassen und zu einer Mobilitäts-

wende beitragen, wenn sie von den Bürgern angenommen werden. Damit das jedoch überhaupt pas-

sieren kann, ist es unerlässlich, die Bayreuther und Kulmbacher aktiv an den laufenden Planungspro-

zessen zu beteiligen, sie zu informieren und immer wieder auf die bereits bestehenden Angebote in 

der Region (siehe dafür auch die im Anhang gelisteten Initiativen und Projekte) sowie auf die Notwen-

digkeit zum Umdenken und Handeln hinzuweisen. Die Kommunen selbst natürlich, aber auch die Bil-

dungseinrichtungen (u.a. Schulen, Kindergärten, die Universität aber auch die Volkshochschule) und 

die regionalen Medien haben hierbei eine entscheidende Rolle inne. Denn nur wer über bestehende 

Probleme und zukunftstaugliche Alternativen Bescheid weiß, kann sein Handeln verändern und Teil 

der Mobilitätswende werden. 

So geht das Format dieser Zukunftskonferenz mit bestem Beispiel voran. Aber auch das Forum 1.5 und 

die Projekte des Green Campus treiben die nachhaltige Mobilität von universitärer Seite vorwärts. Und 

sogar bei den ganz Kleinen finden Klimaschutz- und Verkehrsthemen Anklang. Beispielsweise im Pro-

jekt „Kindermeilen“, in dem Schulkinder sogenannte „Grüne Meilen“ für umweltfreundlich zurückge-

legte Wege sammeln. Unterstützend wirken hier z.B. auch die Schulwegpläne von Polizei und Stadt. 

Hier wird für jede Bayreuther Grundschule der sicherste Schulweg mitsamt Gefahrenstellen und No-

tinseln aufgezeigt, damit die Kinder ihren Schulweg auch alleine sicher bestreiten können und nicht 

mit dem Auto zur Schule gefahren werden müssen. 

Wie diese Beispiele und die vielseitigen Projekte, Planungen und Initiativen in den anderen Themen-

bereichen also zeigen, existiert bereits eine Vielzahl an alternativen Mobilitäts-Potentialen. Nun gilt es 

aber, dies auch verstärkt und kontinuierlich zu kommunizieren. Es muss eine starke und motivierende 

Werbung für die Mobilitätswende betrieben werden. Aufklärungsarbeit ist bei allen Altersstufen zu 

leisten, von Kindergärten und Schulen bis hin zu den älteren Generationen. Und hier ist bekanntlich 

immer Luft nach oben.   
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Barrierefreiheit und soziale Teilhabe  

 

Die Stadt Bayreuth wurde im Jahr 2012 von der Stiftung Lebendige Stadt und dem Bundesfamilienmi-

nisterium bei dem internationalen Wettbewerb „Barrierefreie Stadt“ als „beispielgebend gewürdigt“. 

Besonders hervorgehoben wurden hierbei ein Blindenleitsystem in der Fußgängerzone und an den 

Fußgängerampeln oder auch die besondere Schulung der Busfahrer und der Einsatz von Niederflur-

bussen, welche eine barrierefreie Fortbewegung innerhalb der Stadt ermöglichen sollen (vgl. Stadt 

Bayreuth d). Auch wird versucht in den Landkreisen Bayreuth und Kulmbach bei den Neubauten von 

Bahnsteigen auf die barrierefreie Zugänglichkeit zu achten (vgl. Nordbayrischer Kurier 2018). Hier-

durch wird deutlich, dass das Thema der Barrierefreiheit in der Region bereits Anklang gefunden hat, 

in das Bewusstsein getreten ist und beachtet wird. Dennoch weisen diese Systeme einige Lücken auf, 

wie beispielsweise …Allerdings muss darüber hinaus, über die Barrierefreiheit hinaus, auch eine soziale 

Teilhabe gewährleistet sein. Jeder Bürgerin und jedem Bürger muss es möglich sein, die Mobilitäts-

strukturen in der Region nutzen zu können, was häufig vernachlässigt wird. Mobilität muss für jeden 

erschwinglich, bezahlbar und somit auch nutzbar sein. … 

Dieses Thema muss repräsentiert sein, um nicht nur den technischen Fortschritt oder ökologische In-

novationen im Blick zu haben, sondern auch um eine sozial gerechte Zukunft und Mobilitätswende 

herbeiführen zu können. 
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Fußgänger, öffentlicher Raum  

 

Der 2015 durchgeführten Mobilitätsstudie zufolge werden 20% der an einem normalen 

Werktag zurückgelegten Wege zu Fuß zurückgelegt. Mit der Note 2,0 schneidet das Zu-Fuß-Gehen in 

Bayreuth außerdem recht gut ab (vgl. FREHN & DEUTZ 2016). Die wohl öffentlichkeitswirksamste Maß-

nahme der letzten Jahre, die das Zu-Fuß-Gehen in den Fokus nahm, ist ohne Zweifel die Umgestaltung 

der Maximilianstraße. Durch eine Verkehrsberuhigung sollte so die innerstädtische Aufenthaltsqualität 

erhalten und aufgewertet werden (vgl. hirner & riehl architekten und stadtplaner o.J.).  

Trotz der positiven Zahlen und Entwicklungen in Bayreuth gilt der „Fußverkehr […] hierzulande nicht 

als ernst zu nehmende Verkehrsart – dabei beginnt und endet jeder Weg zu Fuß. Kommunen profitie-

ren davon, wenn mehr Wege zu Fuß zurückgelegt werden. Um den Fußverkehr nachhaltig zu fördern, 

muss allerdings eine Experimentierklausel in der Straßenverkehrsordnung eingeführt werden. Ein 

wichtiger Baustein der Verkehrswende” (Heinrich Böll Stiftung 2018). GEHL (2010: 17ff.) macht in die-

sem Zusammenhang deutlich, wie entscheidend das „Angebot” für Fußgänger im öffentlichen Raum 

für dessen „Nachfrage” ist. Denn je nachdem, wie und wofür (PKW, Fahrrad, Fußgänger etc.) öffentli-

che Räume gestaltet sind, werden sie letztlich auch genutzt. So zieht eine steigende Anzahl an Straßen 

beispielsweise ein steigendes Verkehrsaufkommen mit sich. Andererseits ziehen verbesserte Bedin-

gungen für Fußgänger nicht nur einen zunehmenden Fußgängerverkehr nach sich, sondern gleichzeitig 

auch ein gestärktes und aktiveres Stadtleben. Ein Zusammenhang zwischen der Qualität und der At-

traktivität des öffentlichen Raums und dessen tatsächlicher Nutzung sowie das Ausmaß an urbaner 

Lebendigkeit kann also festgehalten werden.  

Attraktive Städte und ansprechende öffentliche Räume sind also nicht autogerecht. Lebenswerte 

Städte zeichnen sich hingegen durch eine moderne Verkehrsplanung und eine ambitionierte Verkehrs-

politik aus. Sie widmen die vom Autoverkehr dominierten Strukturen in Flächen für Rad- und Fußver-

kehr sowie in Aufenthalts- und Grünflächen um. Weniger Flächen für private Autos schaffen so wieder 

wertvollen öffentlichen Raum und der Mensch rückt wieder stärker in den Mittelpunkt (Agora Ver-

kehrswende 2017: 26ff.). Auf diese Weise macht „[d]ie Verkehrswende […] aus Abstellflächen für Fahr-

zeuge wieder Lebensraum von Stadtbewohnern” (Agora Verkehrswende 2017: 91).   

https://www.german-architects.com/de/hirner-and-riehl-architekten-und-stadtplaner-munchen
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Siedlungsstruktur und Planung  

 

Im Bereich der Stadt- und Siedlungsstruktur ist es besonders wichtig, die Stärken der Stadt zu finden 

und auszubauen und im gleichen Atemzug die vorhandenen Schwächen abzubauen bzw. in mögliche 

Stärken für die Stadt umzuwandeln (Isek Bayreuth 2009). 

Bayreuths spezifisches Wachstumsmuster seiner gesamtstädtischen Siedlungsentwicklung bestimmt 

heutzutage immer noch das Erscheinungsbild der Stadt, die Qualität als Lebensraum sowie das Stadt-

gefüge. Die Entwicklung von Wohnraumangeboten befindet sich größtenteils in kleinräumigen Ergän-

zungsgebieten zu den vorhanden Quartieren und Vororten, verteilt über das gesamte Stadtgebiet. 

Hierbei sind die Entwicklungsschwerpunkte der südliche und westliche Stadtrand (ebd.). 

Ein Teil des Dienstleistungs- und Einkaufszentrums macht den historischen Stadtkern Bayreuths aus. 

Die wichtigsten Verkehrsachsen gehen sternförmig vom Stadtkern aus; zwischen diesen Verkehrsach-

sen befindet sich eine verhältnismäßig dichte Blockbebauung (bspw. um den Wilhelmsplatz). Zwischen 

den acht Radialen befinden sich in gewissem Abstand zur Innenstadt mehrere größere Wohngebiete, 

alle in mehrgeschossiger und offener Bauweise (bspw. Birken oder Hammerstatt) (Stadt Bayreuth 

2008a). 

Geschlossene und kleinere Siedlungsgebiete, wie z. Bsp. Saas oder Roter Hügel, wuchsen Anfang des 

20. Jahrhunderts in der Nähe der ehemaligen Stadtgrenze mit dazwischenliegenden zum Großteil 

mehrgeschossigen Wohnbauten an. Die Stadtbereiche am Rand von Bayreuth verfügen noch über ihre 

alten Dorfkerne und sind durch Einfamilienhausgebiete, die daran angrenzen und nach 1945 entstan-

den sind, gekennzeichnet. der Stadtteil St. Georgen und der historische Stadtkern werden räumlich 

von der Gleisanlage mit dem Hauptbahnhof voneinander getrennt (ebd.). 

Städte werden nicht umsonst als „Orte der Bewegung“ (DR. ALBRECHT & KÜHNE 2018) bezeichnet. Durch 

die geistige, physische und soziale Mobilität greifen Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung ineinan-

der. Doch durch die suburbane und raumgreifende Zersiedelung wachsen Städte in die Fläche. Dadurch 

wird das Verkehrsaufkommen erhöht und die Anbindung durch den ÖPNV wird verteuert. Folglich kön-

nen Städte so nicht durch die kurzen Wege zu kulturellen Innovationszentren gemacht werden. Ande-

rerseits hat die Planung mit der Städteverdichtung als Herausforderung zu kämpfen: Denn es heißt, 

dass die räumlichen Ressourcen an ihre Grenzen kommen. Und erst wenn die kommunale Verkehrs-

wende effektiv im Rahmen einer nachhaltigen Mobilität eingesetzt wird, kann diese auch funktionie-

ren. Daher ist bspw. das Parkraummanagement ein wichtiger Punkt für die Kommunen: eine Alterna-

tive zum Auto kann es nur geben, wenn die riesigen Flächen für den ruhenden Verkehr reduziert wer-

den und diese Flächen dann für Busspuren, Radwege oder Straßenbahntrassen bereitgestellt werden. 

Erst durch das Ineinandergreifen von Stadt- und Verkehrsplanung kann es zu einer kommunalen Ver-

kehrswende kommen. Nur dadurch kann die „Stadt der kurzen Wege“ (ebd.) nachhaltig suggeriert 

werden. Dafür braucht es allerdings gute Konzepte und es muss auf eine Reihe von bürokratischen und 

rechtlichen Gegebenheiten geachtet werden, damit die lokalen Strukturen beständig verändert wer-

den können (ebd.). 

Es lassen sich in der Verkehrsplanung zwei allgemeine Trends feststellen: technologische Dynamik mit 

der Digitalisierung und das Leitbild der ‚healthy streets‘ (Quartiere, mit Fuß- und Radverkehr, weitge-

hend frei vom MIV). Ein wesentliches Schlagwort hier könnten die Stadtmobilitätspläne sein. Hierbei 
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handelt es sich um eine Methode innerhalb der umweltschonenden und modernen Verkehrsplanung 

mit dem Ziel, die Zugänglichkeit des Stadtgebietes zu verbessern, indem es nachhaltige und qualitativ 

hochwertige Transportmöglichkeiten und Mobilitätsnagebote gibt. Diese Planung soll eine regelmä-

ßige Entwicklung der unterschiedlichen Verkehrsträger (Fuß-, Rad- und Straßenverkehr, ÖPNV) fördern 

und anschließend zu einer Verkehrsverlagerung führen. Um alle möglichen Sparten miteinzubeziehen, 

soll die zuständige kommunale Behörde mit anderen Behörden und deren verschiedenen Abteilungen, 

der Lokalpolitik und weiteren wichtigen Interessengruppen zusammenarbeiten. Auch soll es zu mehr 

Austausch zwischen den einzelnen Behörden und Kommunen auf Kreis- bzw. auf Landesebene kom-

men (ebd.). 
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Projekte und Initiativen in Bayreuth und Kulmbach 

 

Die Zukunftskonferenzen bauen hierbei auf bereits viele erfolgreiche Projekte und Initiativen in Stadt 

und Landkreis Bayreuth sowie in Stadt und Landkreis Kulmbach auf und sollen helfen, diese zu vernet-

zen, weiter zu stärken sowie neue Initiativen und Projekte hervorzubringen. Diese sind nachfolgend in 

alphabetischer Reihenfolge für Bayreuth als auch für Kulmbach aufgelistet. 

 

Projekte und Initiativen in Stadt und Landkreis Bayreuth: 

ADFC Bayreuth 

AGFK  - Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. 

Bayreuthmobil e.V. 

Carry&Smile 

Critical Mass Bayreuth 

Elektromobilitätskonzept von ecolibro und emcel 

Fahrradverkehrskonzept Bayreuth 

Forum 1.5 

Green Campus Uni Bayreuth 

    Fahrradselbsthilfewerkstatt 

    Fahrradflickstation 

    Lastenfahrrad der ZT 

    Elektro-Mobilität und Lastenfahrrad im ÖBG 

    UBT CO2 Challenge: Unser campusweiter Radfahrwettbewerb 

    Carsharing 

    E-Tankstelle am Campus 

Mobilität 2030 (Landkreis Bayreuth als Modellregion) 

Ökobil Bayreuth (meiaudo - Carsharing) 

oikos Bayreuth: Studierendenorganisation für Sustainable Economics und Management 

Regionaler Planungsverband Oberfranken-Ost – Verkehrsleitbild 

VCD Kreisverband Bayreuth 
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Projekte und Initiativen in Stadt und Landkreis Kulmbach: 

Klimaschutzmanagement und integriertes Klimaschutzkonzept  

    Klimaschule 

    Energie- und Klimaschutzberatung  

    Klimameile beim autofreien Sonntag 

    Kulmbacher Energiegespräche 

Elektromobilitätskonzept des Landkreises Kulmbach  

    Ladesäulen 

    Treffpunkt Elektromobilität  

Pilotprojekt FiftyFifty Taxi App in den Landkreisen Lichtenfels und Kulmbach  

Umweltaktionstage: Nachhaltige Umweltbildung des Landkreises Kulmbach 

 

 


