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Mobilitat 2030 — Zwischen Dynamik und Stillstand

Das Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) présentiert die interdisziplindre Zukunftsstudie:
»~Zukunft der Mobilitat — Szenarien fur das Jahr 2030

Pressemitteilung, 16. Juni 2010

Berlin. Das ifmo stellt das zweite Update der einzigen, regelmaBig fortgeschriebenen
verkehrstrageribergreifenden Szenario-Studie fir Personen- und Guterverkehr in Deutschland vor.
Damit knUpft die vorliegende Studie an die Tradition des Instituts der langfristigen Zukunftsschau im
Mobilitatsbereich an. Jedoch in Zeiten von Wirtschaftskrise und ausufernden Staatsdefiziten, von
Ressourcenknappheit und Klimawandel, aber auch von enormer Dynamik aufstrebender
Schwellenlander ist die Vorhersage zukinftiger Entwicklungen mit deutlich hbheren Unsicherheiten
behaftet. So wurden auf Basis der Einschatzungen und Visionen von (ber 80 Experten aus Wirtschaft
und Wissenschaft drei duBerst unterschiedliche Szenarien zur zukinftigen (Mobilitats-)entwicklung in
Deutschland erarbeitet.

So unterschiedlich die einzelnen Entwicklungen auch sind, einige stabile Entwicklungen zeigen sich in
allen Szenarien:

Zunehmende Konzentration der Bevélkerung in den Ballungsraumen

In vielen landlichen Regionen in der Mitte und im Osten Deutschlands, aber auch in wirtschaftlich
schwachen Stadten findet eine deutliche Abwanderung der Bevélkerung in die prosperierenden
Ballungsraume statt. Insbesondere strukturschwache, landliche Raume kdmpfen mit einem massiven
Bevolkerungsschwund. Die verkehrlichen Auswirkungen zeigen sich in einer zunehmenden
Konzentration der Verkehrsstrome auf bereits hoch belasteten Achsen in und zwischen den
Ballungsrdumen. Die Aufrechterhaltung des Verkehrsangebots in entleerten landlichen Gebieten birgt
groBe Herausforderungen, insbesondere fir den 6ffentlichen Verkehr.

Schrumpfung und Alterung der Bevélkerung — Hohere Mobilitat im Alter

Das AusmalB des demografischen Wandels unterscheidet sich in den Szenarien, es findet aber in
jedem Fall ein Schrumpfungs- und Alterungsprozess statt. Dies wirkt insgesamt dampfend auf das
Mobilitatsniveau. Hinsichtlich des individuellen Mobilitatsverhaltens zeigt sich jedoch in allen drei
Szenarien, dass altere Personen im Jahr 2030 deutlich mobiler sind als es Gleichaltrige im Jahr 2010
waren.

Kaufkriterium ,,Umwelt*

Das Thema Umwelt spielt im Rahmen von Konsumentscheidungen eine zunehmend wichtige Rolle.
So werden auch Mobilitatsentscheidungen in Zukunft starker von dkologischen Uberlegungen
beeinflusst. Dementsprechend weitet sich das Angebot innovativer, ressourcenschonender
Mobilitatslésungen in allen drei Szenarien deutlich aus. Der spezifische Energieeinsatz reduziert sich
insbesondere im motorisierten Individualverkehr sehr stark. Der Einsatz nicht-fossiler Energie weitet
sich bis zum Jahr 2030 auf allen Verkehrstragern aus, z. B. Bio-Kraftstoffe im Luftverkehr, CO,-freie
Elektromobilitat auf Schiene und StraBe.

Neben diesen stabilen Entwicklungen unterscheiden sich die Szenarien maBgeblich entsprechend der
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, technologischen und politischen Entwicklungen. Drei
Kurzversionen der Szenarien finden Sie im Folgenden:



I f
Institut fir

Szenario ,,Gereifter Fortschritt” Mobilitétsforschung

Bildung dampft 6konomische Auswirkungen des demografischen Wandels

Die Bevélkerung ist um funf Millionen Menschen gegenlber 2010 geschrumpft und stark gealtert. Die
wirtschaftliche Entwicklung ist in den letzten zwanzig Jahren mit einem durchschnittlichen Wachstum
des Bruttoinlandsprodukts (BIP) von 0,7 % pro Jahr moderat ausgefallen und hat sich damit im
Vergleich zu vorherigen Dekaden abgeschwécht. Vor dem Hintergrund des Bevélkerungsriickgangs
ist dieser weitere Zuwachs jedoch als beachtlich einzuschatzen; pro Kopf betragt das BIP-Wachstum
immerhin ca. 1 % p.a. Die wesentliche Voraussetzung flr diese Entwicklung war eine deutlich bessere
Ausschépfung des Erwerbstétigenpotenzials in Deutschland. Die Vorruhestandsregelungen wurden
weitestgehend abgeschafft, das gesetzliche Renteneintrittsalter erhéht. Die Erwerbstatigenquote bei
Frauen ist gestiegen. Vor allem durch Bildungsinvestitionen haben die sozialen Unterschiede in der
Gesellschaft nicht weiter zugenommen, und die soziale Mobilitat bleibt erhalten. Der Anteil
qualifizierter Arbeitskrafte am Erwerbstatigenpotenzial ist gestiegen.

Deutscher AuBenhandel wachst starker als die Wirtschaftsleistung

Deutschland ist nach wie vor stark in die Weltwirtschaft eingebunden. Das Wachstum des
AuBenhandels ist zwar im Vergleich zu den 1990er und 2000er Jahren geringer ausgefallen. Mit
durchschnittlich 3,25 % pro Jahr (in Werten) ist die Entwicklung des AuBenhandelsvolumens immer
noch deutlich Uberproportional zur BIP-Entwicklung. Der Export ist nach wie vor wesentlicher Treiber
fir das Wirtschaftswachstum in Deutschland.

Infrastruktur entsprechend langfristiger wirtschafts- und verkehrspolitischer Ziele

Die Politik hat sich in den letzten zwanzig Jahren nicht nur in der Bildungs- und Sozialpolitik, sondern
auch in anderen Ressorts auf zentrale gesellschaftliche und wirtschaftliche Herausforderungen
fokussiert. Auch in der Verkehrspolitik ist eine Orientierung an einer klaren Strategie erkennbar,
ebenso wie eine verbesserte Koordination der verkehrspolitischen Akteure bei Bund, Landern und
Kommunen. Bei den Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, deren Niveau insgesamt in etwa
konstant gehalten werden konnte, zeigt sich eine starke Vernetzung wirtschafts- und
verkehrspolitischer Ziele. Investiert wird bei allen Verkehrstragern vor allem in den Erhalt und den
punktuellen Ausbau der Infrastruktur auf besonders nachfragestarken Teilen des Verkehrsnetzes.
Dazu gehéren neben den Infrastrukturen in den prosperierenden Ballungsrdumen vor allem die
wichtigen grenziberschreitenden Relationen, die deutschen See- und Binnenhé&fen und die
Drehkreuze im Luftverkehr.

Personenverkehr sinkt leicht — Auto trotz hohem Olpreis dominant

Die Personenverkehrsleistung ist gegentiber 2009 um 5 % gesunken. Das Auto ist auch im Jahr 2030
nach wie vor das dominante Verkehrsmittel. Die Bedeutung von Eigentum und Nutzung des Pkw
haben sich gegentiber 2010 kaum gewandelt; somit pragt das automobile Leitbild die Gesellschaft
nach wie vor sehr stark. Der hohe Erdélpreis von 200 $/Barrel im Durchschnitt (ber die letzten
zwanzig Jahre hinweg wirkte jedoch dampfend auf die Entwicklung der Verkehrsleistung im
motorisierten Individualverkehr, aber auch im Personenluftverkehr. Insgesamt zeigt sich eine leichte
Anteilsverschiebung vom motorisierten Individualverkehr auf den 6éffentlichen Verkehr.

Giterverkehr steigt tiberproportional zur wirtschaftlichen Entwicklung

Die Guterverkehrsleistung ist hingegen auf allen Verkehrstragern weiter gestiegen. Aufgrund der nur
moderat gestiegenen Wirtschaftsleistung lag das Wachstum in den letzten beiden Dekaden bei
insgesamt 20% und hat somit gegentiber den 1990er und 2000er Jahren deutlich an Dynamik
eingebliBt. Zusatzlich wirkte der Erddlpreis leicht dampfend. Das Wachstum im Giterverkehr war
jedoch im Vergleich zu dem des Bruttoinlandsprodukts weiterhin Gberproportional.
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Szenario ,,Globale Dynamik“ Mobilitdtsforschung

Deutschland bleibt Exportprofi in einer boomenden Weltwirtschaft

Die Weltwirtschaft ist in den vergangenen beiden Jahrzehnten dynamisch gewachsen. Deutschland
konnte seine internationale Wettbewerbsféhigkeit festigen, in einigen Bereichen sogar weiter
ausbauen. Die deutsche Exportwirtschaft ist stark in arbeitsteilige, globale Wertschépfungsnetzwerke
eingebunden. Der Export war damit in Deutschland ein wesentlicher Treiber fir das
Wirtschaftswachstum von durchschnittlich 1,5 % p. a. in den letzten zwanzig Jahren. Das Wachstum
des deutschen AuBenhandels ist daher mit durchschnittlich 5,5 % pro Jahr (in Werten) deutlich
Uberproportional zur BIP-Entwicklung ausgefallen.

Hohe Zuwanderung dampft Auswirkungen des demografischen Wandels

Aufgrund einer hohen Zuwanderung nach Deutschland ist die Bevélkerung nur leicht um 1,4 Mio. auf
80,2 Mio. Menschen geschrumpft. Die soziale Spreizung hat insgesamt in der Gesellschaft nicht
zugenommen. Sozial- und bildungspolitische Reformen, arbeitsmarktrechtliche, aber nicht zuletzt
auch verkehrspolitische MaBnahmen waren ausschlaggebend fur die positiven Entwicklungen.
Insbesondere wachsende Stadte und Ballungsrdume konnten von diesen giinstigen
Rahmenbedingungen profitieren, wahrend sich die Unterschiede zu strukturschwachen, landlichen
Gebieten weiter vergréBert haben. Vor allem bildungspolitische MaBnahmen haben dazu gefihrt,
dass groBe Teile der Bevdlkerung von besseren Bildungschancen profitieren konnten und somit auch
bessere Mdglichkeiten am Arbeitsmarkten hatten. So ist der Anteil qualifizierter Arbeitskrafte an den
Erwerbstatigen gestiegen.

Guterverkehr steigt um die Hélfte — Hohe Zuwéachse auf der Schiene

Besonders stark war der Anstieg im Glterverkehr; hier ist die Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030 um
50 % gestiegen. Die Glterverkehrsleistung ist bei allen Verkehrstragern gestiegen. Der Anteil des
StraBenglterverkehrs am Modalsplit ist konstant geblieben, wahrend der Schienengiterverkehr
seinen Anteil leicht ausbauen konnte. Die wesentliche Ursache daflir war die weitgehende
Realisierung der Interoperabilitdt im europaischen Schienenverkehr. Somit konnte die Schiene ihr
Potenzial auf Langstrecken ausspielen. Die Binnenschifffahrt hat hingegen geringfiigig Anteile
verloren.

Personenverkehr steigt weiter — Mobilitatsverhalten wird pragmatischer

Die Personenverkehrsleistung ist von einem vorher bereits sehr hohen Mobilitédtsniveau weiter
gestiegen. Im Vergleich zu den vorangegangen Dekaden bedeutet der Anstieg um 4 % Uber den
Betrachtungszeitraum dennoch eine massive Verlangsamung des Wachstums. Das
Mobilitatsverhalten in der Gesellschaft hat sich insgesamt deutlich gewandelt. Das Mobilitétsleitbild ist
deutlich pragmatischer geworden. Das zuvor noch stark routinebestimmte Verkehrsverhalten ist in
vielen Bevdlkerungsgruppen zunehmend einem deutlich flexibleren Verkehrsmittelwahlverhalten
gewichen. Je nach Preis, Fahrzeit, Komfort und Lifestyle wird das fir den jeweiligen Weg optimale
Verkehrsmittel gewahlt.

Offentlicher Verkehr wichst

Von der Bevdlkerungskonzentration in den prosperierenden Stadten und Ballungsraumen konnte der
OV insgesamt profitierten, wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modalsplit
leicht abgenommen hat. Sowohl der OPNV als auch die Hochgeschwindigkeitsrelationen zwischen
den groBen Stadten kénnen gestiegene Fahrgastzahlen vorweisen. Auch der Luftverkehr konnte sein
Wachstum aufgrund der allgemeinen positiven wirtschaftlichen Entwicklung stetig fortsetzen.
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Szenario ,,Rasender Stillstand“ Mobilitatsforschung

Finanzkrise, Olangebotsschock, Klimawandel

Die vergangenen beiden Jahrzehnte waren durch starke Schwankungen der Konjunktur gepragt.
Rezessions- und Wachstumsphasen wechselten einander ab. Die Ursachen lagen in mehreren
globalen, krisenhaften Entwicklungen, deren Auswirkungen sich gegenseitig verstarkten. Eine weitere
Finanz- und Wirtschaftskrise und ein Olangebotsschock hatten als nacheinander auftretende
Einzelereignisse massive und vielschichtige Auswirkungen. Dartber hinaus wurden auch in
Deutschland die Folgen des fortschreitenden Klimawandels zunehmend sptrbar.

Eingeschrankter Handlungsspielraum der Politik zur Krisenbekampfung

Deutschland war von den Auswirkungen dieser punktuell auftretenden Krisen sowie der
kontinuierlichen Prozesse sowohl direkt als auch indirekt betroffen. Die politischen Akteure standen
diesen Entwicklungen oft machtlos gegentiber, obwohl sie stets mit MaBnahmen reagierten. Diese
zeigten jedoch oft nur kurzfristige Wirkung, blieben langfristig aber in vielen Fallen weitestgehend
wirkungslos. Der Handlungsspielraum der politischen Akteure schrankte sich zudem kontinuierlich
weiter ein, da langfristige nationale Entwicklungen, z.B. die infolge der Krisenbekdmpfung stetig
zunehmende Staatsverschuldung und der demografische Wandel, die 6ffentlichen Haushalte stark
belasteten.

Stagnation der Wirtschaftsleistung liber zwanzig Jahre

Insgesamt fihrten diese Entwicklungen dazu, dass die Wirtschaftsleistung in Deutschland im
Durchschnitt Uber die letzten beiden Dekaden stagnierte. Damit ist erstmals seit Ende des zweiten
Weltkriegs eine langfristige Phase ohne Wirtschaftswachstum in der Bundesrepublik aufgetreten.
Auch die Entwicklung des deutschen AuBenhandels verlduft mit einem Wachstum von 1,25 % (in
Werten) sehr verhalten. Dies ist gréBtenteils in der mangelnden Dynamik der Weltwirtschaft
begriindet.

Starke soziale Spreizung — groBBe regionale Unterschiede

Aufgrund der wirtschaftlichen und demografischen Entwicklungen haben die Bevdlkerungszahl (- 5
Mio.) und die Zahl der Erwerbstatigen stark abgenommen. Der fortwéhrende Konzentrationsprozess
der Bevélkerung in Stadten und Ballungsrdumen verstarkte die Auswirkungen in den
strukturschwachen landlichen Gebieten und flihrte zu einer zunehmenden regionalen
Ungleichverteilung der Wirtschaftsleistung. Die soziale Spreizung der Gesellschaft hat vor allem
aufgrund unzureichender Investitionen in Bildung und Integration zugenommen.

Kosten bestimmen Mobilitatsverhalten

Bedingt durch die wirtschaftliche Stagnation hat die Personenverkehrsleistung insgesamt um 8 %
abgenommen. Besonders stark war der Rickgang der Verkehrsleistung im motorisierten
Individualverkehr. Der hohe Olpreis von 200 $/Barrel sowie leicht sinkende Haushaltseinkommen
verstérkten ein ohnehin zunehmend kostenorientiertes, pragmatisches Mobilitédtsverhalten. Die
gesunkenen Konsumbudgets der privaten Haushalte sowie ékologische Argumente standen dabei im
Vordergrund. Der OPNV kann anteilsmaBig stark zulegen, ebenso der Schienenverkehr, wahrend der
Luftverkehr sogar Anteile verliert. Dies liegt teils auch an den starken Auflagen fir den Klimaschutz
und damit einhergehenden Kostensteigerungen.
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Stagnation der Giiterverkehrsleistung Mobilitétsforschung

Die verhaltene wirtschaftliche Entwicklung, gekoppelt mit einer zunehmenden Tendenz der
Rackverlagerung von Wertschépfungsstufen nach Deutschland, fihrte zu einer Stagnation der
Guterverkehrsleistung. Wéhrend die Schiene und das Binnenschiff vor allem aufgrund der
gesunkenen Gteraufkommen auf den langen Distanzen Anteile am Modalsplit verloren haben,
konnte der StraBengiiterverkehr zulegen. Darliber hinaus ist aufgrund der stagnierenden
Wertschdpfung bei gleichzeitigen Effizienzgewinnen in der industriellen Produktion in Deutschland der
Rohstoffbedarf in den letzten zwei Jahrzehnten zunehmend gesunken. Damit verbunden war
insgesamt auch ein Rickgang im grenzliberschreitenden Massenguttransport. Davon betroffen waren
der Schienenguter- und der Binnenschiffsverkehr. Die Auswirkungen des Klimawandels fihrten zu
stark schwankenden Pegelstanden auf den BinnenwasserstraBBen, die zuséatzlich zu Anteilsverlusten
beim Binnenschiff fihrten.

Zentrale Herausforderungen fiir die Mobilitat der Zukunft

Welche Herausforderungen ergeben sich nun zusammenfassend aus den drei Szenarien fiir die
Mobilitat der Zukunft? In welchen Bereichen gibt es wichtige Stellhebel fir eine zukunftsféhige
Gestaltung von Mobilitat? Wie kdnnen sich die Mobilitatsanbieter aufstellen? Welche wesentlichen
Entwicklungen kénnen bereits heute in die Wege geleitet werden?

Die Reduktion des Ressourcenverbrauchs fir Mobilitat stellt in allen drei Szenarien eine zentrale
Herausforderung dar. Bei einer boomenden wirtschaftlichen Entwicklung werden ausreichend Mittel
fir Innovationen zur Verfligung stehen, wahrend die im dritten Szenario beschriebenen krisenhaften
Entwicklungen langfristige strategische Planungen erschweren. Der 6konomische Optimierungsdruck
wird aber auch in dieser Welt zu einer wesentlich effizienteren Gestaltung von Mobilitat fihren. Die
Knappheit von Finanzmitteln fur Infrastrukturinvestitionen stellt eine andere wesentliche
Herausforderung fUr eine zukunftsorientierte Gestaltung von Mobilitat dar. Eine auf langfristige
strategische Zielsetzungen ausgerichtete Verkehrspolitik wird damit fir einen effektiven und
effizienten Mitteleinsatz noch wichtiger. Eine weitere bedeutende Herausforderung liegt darin,
Kooperationen zur Umsetzung vielfaltiger Lésungen einzugehen. Eine unternehmens- und
verkehrstrageribergreifende Zusammenarbeit gemeinsam mit Institutionen der 6ffentlichen Hand ist
sowohl zur Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern als auch fir eine effizientere
Gestaltung des gesamten Verkehrssystems zukiinftig wesentlich.

Technologische Innovationen sind fiir die zukunftsorientierte Gestaltung der Mobilitat im Jahr 2030
notwendig. Davon sind bereits heute einige in die Wege geleitet. Fir deren erfolgreiche Umsetzung
und Einflihrung ist eine hohe Sensibilitat fir zukinftige Bedirfnisse und Erfordernisse notwendig. Die
vorliegende Studie kann hierzu wertvolle Ansatzpunkte liefern.

Die vollstéandige Studie steht zum Download zur Verfigung: www.ifmo.de.
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