G AV P T A

L = o AL A Ay
LAURNUIIIL ST IVIODINNIW l'II ﬂ’__
Szenarien fur das Jahr 2025

Erste Fortschreibung




Impressum

Die Deutsche Bibliothek — CIP-Einheitsaufnahme
Zukunft der Mobilitat — Szenarien fUr das Jahr 2025
Institut fur Mobilitatsforschung, 2005
(ifmo-Studien)

ISBN 3-932169-26-3

Herausgeber:

Institut fir Mobilitatsforschung

Eine Forschungseinrichtung der BMW Group
CharlottenstraBe 43

10117 Berlin

Tel: +49 (0) 30 - 20 30 04-0

Fax: +49 (0) 30 - 20 30 04-29

www.ifmo.de

Verlag: BMW AG

1. Auflage 2005, 4.000 Exemplare
Gestaltung: Hillert und Co. Werbeagentur GmbH
Druck: Alfred Aumaier GmbH, Minchen
Munchen 2005




Zukunft der Mobilitat
Szenarien fur das Jahr 2025

Erste Fortschreibung

-f
Institut fur
Mobilitatsforschung

BMW Group

Die Bahn |DB

% Bundesministerium
fiir Bildung

und Forschung




INHALTSVERZEICHNIS

Inhaltsverzeichnis
Geleitwort ... 8
ZusammenfasSUNG ... 9
1. Szenarien fiirdenVerkehr2025-einVorwort.................................... 12
2. Das Vorgehen bei der ErarbeitungderSzenarien............................... 13
2.1 Diegewahlte Methode-Szenariotechnik ..................... ... ... .................... 13
2.2 DieFortschreibung der Personenverkehrsszenarien .............................. ... 14
2.3 DieGiiterverkehrsszenarien ............ ... i 15
2.4 Die Zusammenfiihrung zu Gesamtverkehrsszenarien .................................... 16
2.5 Trendbruchereignisse ............. ... 17
2.6 Innovations-Roadmaps ... 18
3.Der Szenarioprozess - Riickblickund Ausblick.................................. 19
3.1 DieVorhersage der Zukunft-eine Gratwanderung? ........................... ..ol 19
3.2 Die wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen bei der Erstellung
der Basisszenarien und bei derersten Fortschreibung ................................... 20
3.3 Dieifmo Szenario Dialoge mit PolitikundWirtschaft ..................................... 21
3.4 ErsteErfahrungenausdemDialog-Prozess....................... .. i i, 22

4. Was passiert, wenn nichts passiert-ein kritischer Blick in die Zukunft ... 24

4.1 Vorbemerkung ........... o 24
4.2 Wieessichauchentwickelnkann... ............... i 25
Das verflgbare Haushaltseinkommen sinkt ... i 25

Viele Menschen mussen sich in inrer Mobilitat einschréanken ... 26

Der Stellenwert der individuellen Mobilitdt nimmtzu ... 27

Der Guterverkehr in Deutschland nimmt auch ohne Wirtschaftswachstumzu .................... 27
Mangelhafte StraBeninfrastruktur behindert Mobilitat und Verkehr ..............cooociiiiinn, 28

Die Schiene profitiert vom Zuwachs auf der StraBe, kann sie aber nicht wesentlich entlasten ... ... 28

Die Umweltbelastungen Steigen Weiter ........c.ori i e 28

Immer mehr Unternehmenwandern ab . ... ..o 28
5.Szenario ,,Mobilitatbraucht Aktion*................................................. 31
5.1 DerPersonenverkehrimJahr2025 ................ i 31
5.1.1 Moderates Wirtschaftswachstum bei alternderBevolkerung ............................ 31
Die deutsche Wirtschaft ist im Durchschnitt um 1,8 Prozent jahrlich gewachsen .................. 31

Die Einkommensschere hat sich weiter geoffnet . ... 31

Die Menschen haben ihr Ausgabeverhalten verandert ........ ..o 32

Die Ausgaben fir Mobilitat sind deutlich gestiegen ........ ..o 32

Die Bedeutung des Dienstleistungssektors hat weiter zugenommen ...............coiiiinnn, 32

Der Bedarf an Erwerbspersonen kann noch gedecktwerden ... 32

Die Bevolkerungszahl blieb nur aufgrund von Zuwanderernkonstant ......................ooae 34

In Deutschland sterben weiterhin mehr Menschen als geborenwerden .......................... 34

Die Deutschen werden immer Alter . ...t 34

Die Verkehrsnachfrage hat sich quantitativ und qualitativverdndert ...................coooioinns 35




5.1.2

5.1.4

5.1.5

5.1.6

INHALTSVERZEICHNIS

Die Deutschen sind mobilerundflexibler .................... ... 37
Einzelne Regionen Deutschlands entleerensich ... 37
Soziale Beziehungsnetze werden WetraUMIGET ... .t 37
Erwerbsorientierung und aktive Freizeitgestaltung halten sich dieWaage ........................ 39
Der Tagesablauf wird KOmpliZIBrter ... ... 39
Das Verkehrsverhalten wird flexibler — bei weiterhin hoher Bedeutung des Autos ................. 39
Eine aktive Verkehrspolitik gestaltet wichtige Rahmenbedingungen .................... 41
Verkehrspolitik hat national an Bedeutung gewonnen ... 41
Harmonisierung und Liberalisierung in der EU wurden abgeschlossen ................cooovivin 41
Investitionen in Infrastruktur wurden gesteigert ... ..o 42
Die Umweltpolitik rlickte wieder starker in den Mittelpunkt 6ffentlichen Interesses ................ 42
Autofahren wurde teurer-dafiirflieBtderVerkehrnoch .................................. 43
Nutzerfinanzierung und Privatisierung im StraBenverkehr wurden umgesetzt ..................... 43
Die Pkw-Maut wurde eingeflnrt ... .. 43
Technische Innovationen verbessern den Verkehrsfluss . ... 43
Die Menschen gehen pragmatischer mitdem Autoum ... 44
FUr Anbieter von Automobilitét ergaben sich neue Marktchancen ..., 44
Alternative Kraftstoffe haben einen Marktanteil von 20 Prozenterreicht ..............cooiiinnn 44
Der durchschnittliche Flottenverbrauch konnte deutlich gesenktwerden......................... 45
Die Gerauschemissionen Wurden redUZIET . ... .o .o v e et e e 45
Der Kraftstoffbasispreis hat sich verdoppelt ....... ... 45
Autofahren ist umweltfreundlicher, aber insgesamt deutlich teurergeworden ..................... 46
Die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr ist nur langsam gestiegen ................ 46
Hohe Investitionen und Wettbewerb starken die Schiene ................................ 47
Schienenverkehr wird nach wie vor politisch gefordert ... i 47
Die Schiene steigertihre Kapazitaten ....... ... e a7
EU-weit sind ein diskriminierungsfreier Netzzugang und freie Fahrt

Uber Staatsgrenzen hinweg gewahrleistet . ... ... oo 49
Der Schienenverkehr konzentriert sich verstarkt auf Magistralen ..., 49
Linienbusse machen der Schiene KONKUIMmeNnz ... ..o 49
DEr KUNAE ISt GEWINNET ettt et et e e e e e e e e e 50
Auch im Regionalverkehr herrscht echter Wettbewerb ..............cooi i 50
Der Schienenverkehrwurde deutlich leiser ... i e 50
Die Verkehrsleistung auf den Magistralen stiegan ......... ... 50
Vom Billigflugbis zurFirstClass .................co i 51
Liberalisierung im Luftverkehr wurde schnellerreicht ... 51
EU-weite Harmonisierung der Flugsicherung abgeschlossen ..., 51
Die Kapazitaten im Luftverkehrwurden erweitert ..........c..o i 51
No-Frill-Carrier konnten sich fest etablieren ... i 51
Fliegen ist effizienter QEWOIrdEN . . . ...t 52
Keine Erhdhung der Gerauschbelastung .. ......oouoo o e 52

Die Flugverkehrsleistung steigt Uberproportional zur Gesamtverkehrsleistung .................... 52




INHALTSVERZEICHNIS

5.1.7

5.2
5.2.1

5.2.2

5.2.3

5.2.4

5.2.5

5.2.6

5.2.7

5.2.8
5.2.9

Der OPNV wurde durch Wettbewerb attraktiver .......................ccooiiiiiiiinn.n. 53
Der OPNV wurde liberalisiert und privatiSIErt . ... . ....oo et 53
Statt Sozialtarife anzubieten wird ein Mobilitdtsgeld bezahlt ..., 53
Die Kapazitat beim OPNV WUrde EMWEITEIT ...\ vttt e e 53
Attraktive Angebote haben Nutzungsbarrieren beim OPNV verringert..............coovvveenn... 53
Unterschiedlichste verkehrsregulierende MaBnahmen sindimEinsatz ... 55
Die Verkehrsleistung des OPNV in Ballungsraumen ist gestiegen ........ovveeieeeaeeeinnn.. 55
Die Vernetzung hat Fortschrittegemacht ................................................. 56
Intermodalitat — ein viel beschworenes Schlagwort wurde langsam Realitat . .............coovunes 56
DerGiiterverkehrimJahr2025 ......... ... i 57
Der Giiterverkehr ist die Basis einer globalisierten Wirtschaft ............................ 58
GroBkonzerne haben Produktionsstandorte verlagert ..........oooiiiiiii i 58
Die Arbeitsteilung hat weiter ZUGENOMMEN . ... ..ot i 58
Die Wertschopfungsketten sind zunehmend unternehmensubergreifend ........................ 59
Die Logistikbranche boomt .. ... 59
Die Entfernungen sind gestiEgen . ... .. 59
Deutschland ist die GiiterdrehscheibeinEuropa ..........................c0cciii. 60
Das Guteraufkommen im AuBBenhandel hat sich fast verdoppelt ..o, 61
Die Ost-West-Guterstrome sind stark gewachsen ... 61
Das Transitaufkommen hat sich mehrals verdoppelt ...........cc i 64
Die Fahrleistung in Deutschland ist stark gestiegen ....... ..o 64
Die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in Deutschland

fiihren zu weniger, aber differenzierteremKonsum ...................... ... ... 67
Das Konsumverhalten spiegelt die Individualisierung und Globalisierung wider ................... 67
Die Zeitersparnis ist ein wichtiges Kaufkriterium ........ ... 67
Furdie ,letzte Meile” sind neue Verteilkonzepte entstanden ... 68
Massiver Zuwachs im StraBengiiterverkehr ................... ... ... e 69
Hohe Flexibilitdt und geringe Fixkosten pragen den StraBenglterverkehr ........................ 69
Der Verkehrskollaps ist aufgeschoben .. ... o 69
Der StraBenverkehr wird durch individuelle Verkehrssteuerung optimiert ......................... 69
Die Maut wird zur Verkehrssteuerung eingesetzt .. ....o.v i 70
Es gibt keine deutschen FrachtfUhrermehr . ... o i 70
Die Lkw sind groBer Und SCWETET ... v .ot e e 70
Die Emissionen sind gesunken, aber CO, bleibtein Problem ..., 71
Konzentrationsprozess bringt den Schienengiiterverkehrvoran ......................... 72
Die wachsenden Entfernungen und der Containerverkehr sprechen fur die Schiene .............. 72
Die Bahngesellschaften setzen auf Ganzzugverkehre ... i 72
Die kleinteiligen Verteilerverkehre in der Flache sind weiter zurlickgegangen ..................... 73
Eine ungebrochene Containerisierung der Uberseeverkehre prigt die Seeschifffahrt .. 74
Der Jade-Weser-Port ist ein europaischer Containerhub ..., 74
Die Binnenschifffahrtbehauptetsich ........................ ... i 76
Die HauptbinnenwasserstraBen sind ausgebaut . ....... ... 76
Der Konzentrationsprozess in der Binnenschifffahrt hat sich fortgesetzt .......................... 77
Die Binnenschifffahrt partizipiert am Gesamtwachstum ............c i 77
Die Luftfracht befindetsichimSteilflug .............................. . i, 78

Der kombinierte Verkehrfunktioniertbesser .................cco i 79




INHALTSVERZEICHNIS

6|7

6. Fazit-Die Welt des Szenarios ,,Mobilitat braucht Aktion*

aus dem Blickwinkel der unterschiedlichen Akteure .......................... 80
Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel der politischen Entscheidungstrager .................... 80
Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel der Unternehmen ... 81
Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel der Verkehrsteilnehmer ..o 81
7. Ausblick ............... 82
Anhang A: Trendbruchereignisse -wenn das Unerwartete eintritt ........ .. 83
1.  Unerwartete Ereignisse tretenimmerwiederauf ............................... ... 83
2. Erfahrungen aus der Analyse der Trendbruchereignisse in der Basisstudie .................. 84
3. Auswahlvonzweiweiteren Trendbruchereignissen ...............................oooi 85
4. Dramatische Zunahme klimatischer Extremsituationen ...................................... 86
4.1 Die Ausgangssituation: Klimabedingte Naturkatastrophennehmenzu ...................... 86
4.2 DerTrendbruch: Extreme Hitze und Uberschwemmungen treten regelmaBigauf ............ 86
4.3 Allgemeine Auswirkungen: MaBnahmen zur Schadensminderung und
zur Senkung der CO,-Emissionenwurdengetroffen ......................................... 87
Vorkehrungen zur Minderung der SChaden . ... 87
Wandel in der Einstellung zum KImaschutz ...... ..o e 87
4.4 Auswirkungen auf den Verkehr: Wiederkehrende Beschadigungen
derVerkehrsinfrastruktur . ... ... ... 88
Verkehr auf der StraBe durch Wetter beeintrachtigt ... 88
Auch der Schienenverkehr litt unter den Wetterkatastrophen . ... 88
Hoch- und Niedrigwasser drlickten die Transportleistung der Binnenschifffahrt ....................... 88
Die Flieger waren recht schnell wiederinder Luft ...... ... i s 88
Verschiebungen im Modal Split . ... 88
5. EskalationdesinternationalenTerrorismus ...ttt 89
5.1 Die Ausgangssituation: Derinternationale Terrorismus hatsichgewandelt.................. 89
Islamistische Terroristen sind Weltweit aktiv . ... 89
Fur die Eskalation des Terrorismus gibt es mehrere Grinde .......vvveii i 89
5.2 DerTrendbruch: Verheerende terroristische AnschldageinkurzerFolge ...................... 90
5.3 Allgemeine Auswirkungen: Breite Verunsicherungen und Belastungen -
BekampfungsmaBnahmen greifennacheinigendahren ............................... ... ... 90
Die Weltwirtschaft wurde schwerbelastet ... 90
Durchflhrung drastischer politischer MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheitslage .............. 90
5.4 Auswirkungen auf den Verkehr: Transport- und Mobilitdtskosten stiegen;
der StraBenverkehr erwies sichamflexibelsten ......................... . ... 91
Guter- und Personenverkehr gingen ZUrliCK . ......ouv oo 91
Der StraBenverkehr blieb flexibler und attraktiver . ....... .o 91
Die Schiene WUrde GemMIBAEN . .. ...ttt e 91
Ein Wettbewerb um sichere Hafen setzte €in .. ..ot 92
Der Luftverkehr wurde besonders stark getroffen ... 92
Es kam zu Verschiebungenim Modal Split . ... 92
6. Fazit: Langfristig verandert sich das Verkehrsgeschehen nicht grundsatzlich ............... 93

Anhang B: Die MitwirkendenanderStudie .......................................... 94




GELEITWORT

Geleitwort

Mobilitat ist zeitlos: Sie ist fur das Zusammenleben von
Menschen ebenso unverzichtbar wie fur das Funktio-
nieren von Volkswirtschaften. Wahrend es anfangs fur
Menschen und Guter noch darum ging, Uberhaupt erst
einmal Entfernungen zu Uberwinden, steigerten sich
schnell die Anforderungen an die Mobilitat: weiter,
schneller, sicherer, flexibler, kostenglinstiger, umwelt-
freundlicher. Und fur diese Anforderungen wurden
immer wieder Lésungen entwickelt, die es dann er-
laubten, die Ansprlche weiter zu erhdhen.

Heute bewegen wir uns zu Lande, in der Luft und auf
dem Wasser auf einem nie da gewesenen Niveau von
Schnelligkeit, Sicherheit und Komfort. Die Welt ist durch
diese Fortschritte kleiner geworden. Viele Annehm-
lichkeiten und Vorteile sind fir den Menschen damit
verbunden, aber mancherorts auch Belastigungen.

Wie sieht die Zukunft der Mobilitat und damit eine der
wichtigsten Saulen unserer Gesellschaft in zwanzig
Jahren aus? Mit dem Fokus auf Deutschland hat das
Institut fir Mobilititsforschung die erste Fortschreibung
derin 2002 erstmals vorgestellten Szenarien zum
Personenverkehr erarbeiten lassen — zwischenzeitlich
erganzt um eine eigene Studie zum Guterverkehr. Das
Ergebnis liegt vor Ihnen.

Detlef Frank
Vorsitzender des Kuratoriums
des Instituts fur Mobilitatsforschung

Dass diese Szenarien so umfassend und fundiert erar-
beitet werden konnten, istin hohem MafRe dem Bundes-
ministerium fUr Bildung und Forschung zu verdanken,
das dieses Projekt von Beginn an finanziell geférdert
hat. Darliber hinaus haben neben der BMW Group
auch die Deutsche Bahn AG, die Deutsche Lufthansa
AG und die MAN Nutzfahrzeuge AG das Projekt so-
wohl finanziell als auch personell intensiv unterstitzt.
Daflr danken wir den vier Unternehmensvertretern,
die auch dem Kuratorium des Instituts fir Mobilitats-
forschung angehoren.

Unser Dank gilt daneben allen Experten, die mit ihren
Beitragen die Basis fUr die Szenarien gelegt haben,
und Herrn Prof. Dr. Horst Geschka mit seinem Team
fUr die methodische Leitung. Ebenso danken wir den
Mentoren, von denen das Projektteam zahlreiche
wertvolle Anregungen erhalten hat.

Ein besonderer Dank gilt dem ifmo-Team, das mit
Frau Sylvia Giesel, Herrn Frank Hansen, Frau Gundi
Metzner-Dinse und dem von der Deutschen Lufthansa
an das ifmo entsandten Mitarbeiter, Herrn Martin Lenz,
fUr die reibungslose Durchfliihrung des Projekts und
die Aufbereitung der Ergebnisse in der vorliegenden
Form zustandig war.

Wir hoffen, diese Studie sté3t auf ein ebenso hohes
Interesse bei Politik, Wirtschaft und Wissenschaft wie
die Basisstudie aus dem Jahr 2002.

Dr. Walter Hell
Leiter des Instituts fur Mobilitatsforschung




Zusammenfassung

Warum ein Blick in die Zukunft der Mobilitat?

Mobilitat ist Teil unseres Lebens — nicht nur heute,
sondern auch in Zukunft. Sei es der Weg zur Arbeit,
seien es Geschafts- und Urlaubsreisen, der Freizeit-
verkehr oder der GUterverkehr: All diese Formen der
Mobilitat sind Grundlagen unserer Gesellschaft und
pragende Elemente unseres Lebensstils. Mobilitat
eroffnet Freiraume. Sie ist aber auch mit Belastungen
verbunden, fir den Einzelnen wie flir die Gesellschaft.
Daraus ergibt sich die standige Herausforderung,
Mobilitat so zu gestalten, dass wir ihre Vorteile nutzen
und zugleich ihre Nachteile und Belastungen minimie-
ren kdnnen.

Damit stellt sich die Frage: Wie kénnen wir uns Mobi-
litdt in der Zukunft vorstellen und was ist auf dem Weg
dorthin zu tun? Schwerpunkt der vorliegenden Studie
sind Szenarien, die ca. 80 Experten aus Wissenschaft,
Wirtschaft und Verbanden entwickelt haben. Sie be-
schreiben, wie Personen- und Guterverkehrim Jahr
2025 aussehen konnten. Initiatoren der Studie sind
die BMW Group, die Deutsche Bahn AG, die Deut-
sche Lufthansa AG und die MAN Nutzfahrzeuge AG.

Die vier Unternehmen haben gemeinsam mit dem
Bundesministerium fur Bildung und Forschung dieses
Projekt geférdert, um verkehrstragertbergreifend und
unter Einbeziehung von unabhangigen Experten eine
Vorstellung von der Mobilitat in der Zukunft zur Diskus-
sion zu stellen. Die Ergebnisse des Projekts spiegeln
dabei nicht die Winsche der Projektbeteiligten wider,
sondern liefern expertengestutzte Erkenntnisse Uber
eine mogliche Zukunft der Mobilitat im Jahr 2025.

Auf der Basis der Ergebnisse soll ein regelmaBiger
Dialog zwischen den verschiedenen Mobilitatsakteu-
ren stattfinden, um die Auseinandersetzungen Uber
die Gestaltung unserer Mobilitat in der Zukunft zu ver-
sachlichen.

ZUSAMMENFASSUNG

Wie sieht unsere Weltim Jahr 2025 aus?

Mobilitat ist abhangig von zahlreichen Rahmenbedin-
gungen. Sie wird beeinflusst von Faktoren wie Ein-
kommen, Arbeitsteilung, Konsumpréaferenzen oder
auch Energiepreisen. Deshalb wurde im Projekt
zunachst analysiert, wie sich all jene Faktoren entwi-
ckeln konnten, die einen besonders starken Einfluss
auf die Mobilitat haben.

Aus Sicht der Experten kdnnte das Umfeld, in dem
sich Mobilitat in unserem Szenario ,Mobilitat braucht
Aktion®im Jahr 2025 abspielt, durch folgende Rah-
menbedingungen bestimmt sein:

Eine Grundlage bildet die demografische Entwicklung:

Die Bevdlkerungszahl in Deutschland bleibt aufgrund
der Zuwanderung konstant. Die Altersstruktur ver-
schiebt sich weiter, so dass die Gesellschaft zuneh-
mend von éalteren Menschen gepragt ist. Hinsichtlich
der raumlichen Bevolkerungsverteilung findet eine
Konzentration statt: Einerseits wachsen wirtschaftlich
starke Ballungsraume —im Gegenzug entleeren sich
wirtschaftlich schwache Regionen.

Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen im Szena-
rio sind von Herausforderungen gepragt: Die Entwick-
lung des Bruttoinlandprodukts in Deutschland ist eher
verhalten, im Durchschnitt betragt die Wachstumsrate
nur 1,8 Prozent p. a. Damit fallt das Wachstum der Ein-
kommen fur weite Teile der Bevolkerung nur relativ
gering aus. Gleichzeitig steigen die Energiepreise.
Aufgrund der anstehenden Anpassungen der Sozial-
versicherungssysteme haben viele Menschen weni-
ger Geld zu ihrer freien Verfugung.

Die Globalisierung setzt sich fort und damit die Arbeits-
teilung der industriellen Produktion. Dazu kommt die
dynamische Entwicklung hin zu einer Dienstleistungs-
gesellschaft. Dieser Strukturwandel wird die Entwick-
lung in Deutschland weiterhin pragen. Und fordert von
den Menschen, die am Erwerbsleben teilhaben, ein
hohes MaB an Flexibilitat. Die Entfernungen zwischen
Wohn- und Arbeitsort steigen. Auf die Verkehrsinfra-
struktur kommen die Auswirkungen der europdischen
Integration zu. Der GUterverkehr wachst sehr stark.
Gleichzeitig stehen in den 6ffentlichen Haushalten
aber nur wenig Mittel flr Investitionen im Verkehrs-
sektor zur Verflgung.




ZUSAMMENFASSUNG

Was bedeutet das fiir unsere Mobilitat?

Das Szenario beschreibt eine Welt, in der wir nach wie
vor mobil sein kdnnen. Allerdings zu deutlich hoheren
Preisen. Autofahrer mussen fur die Benutzung von
Autobahnen und bestimmten Bundesstral3en eine
Maut zahlen. Die Einnahmen gehen an private Betrei-
bergesellschaften, die damit die StraBen erhalten und
ausbauen. Der groBte Teil des Verkehrshaushalts flie3t
in den Schienenverkehr und macht die Bahn auf den
Fernstrecken und in den Agglomerationsraumen
attraktiv. Daneben kdnnen mit Hilfe privater Mittel nur
ausgewahlte Stralen, Flughafen und Hafen (aus-)
gebaut werden.

Besonders der Glterverkehr sorgt flr ein stark gestie-
genes Verkehrsaufkommen, dem mit dem Ausbau der
Infrastruktur alleine nicht begegnet werden kann: Der
Verkehr muss auch effizienter organisiert werden. Bei-
spiele dafur sind die individuelle, dynamische Verkehrs-
steuerung auf der Stral3e, der Abbau von Behinderun-
gen auf Europas Schienen durch eine zunehmende
Interoperabilitat der Systeme und die Harmonisierung
der Flugsicherungssysteme in Europa. Effizienzstei-
gerung bei der Schifffahrt bedeutet, dass das stark
wachsende Containeraufkommen mitimmer groReren
Schiffen transportiert wird. Die deutschen Seehéfen
werden entsprechend ausgebaut. Auch die ebenso
wichtigen Hinterlandanbindungen kénnen rechtzeitig
realisiert werden. In diesem Segment kann sich die
Schiene gutim Wettbewerb behaupten.

Der Verkehr in gewachsenen Ballungsraumen wird nur
durch eine weitere Starkung des OPNV bewaltigt. Die
Ausschreibungen von Nahverkehrsleistungen treffen
auf privatisierte oder neue private Anbieter in einem
Umfeld, das mittlerweile von Wettbewerb gepragt ist.
Das Angebot ist attraktiver geworden, aber auch teu-
rer. Die Tarifsysteme sind transparenter und einfacher,
Verglnstigungen fUr ausgewahlte Bevélkerungsgrup-
pen werden nicht mehr Uber die Verkehrsbetriebe
gewahrt, sondern den Betreffenden zum Teil direkt in
Form eines Mobilitatsgeldes ausgezahlt.

Wie mobil sind wirim Jahr 2025?

Das Szenario ,Mobilitat braucht Aktion® zeigt einen
Weg in die mobile Zukunft 2025, der auf ganz grund-
sétzlichen und konsequent umgesetzten Entschei-
dungen beruht: Eine erhebliche Umschichtung der
Haushaltsmittel, die Nutzung neuer Finanzierungsmit-
tel und eine gegenuber heute wesentlich starkere
Beteiligung der Nutzer gehoéren dazu. Alle Verkehrstra-
ger konzentrieren sich zunehmend auf ihre Starken. All
diese MaBnahmen sind erforderlich, um am Ende nur
gerade so mobil zu sein wie 2005. Die stark gewach-
senen GUtermengen erreichen ihre Ziele mit einer ver-
gleichbaren Schnelligkeit und Punktlichkeit wie heute.
Der Personenverkehr flieBt etwa so wie heute.

Hinzu kommt, dass der Umgang mit Mobilitat pragma-
tischer wird. Das Verkehrsmittelwahlverhalten ist weni-
ger routinisiert als in der Vergangenheit. Immer haufi-
ger treffen wir den multioptionalen Nutzer, der sich je
nach Bedarf zwischen Bahn, Auto oder Flugzeug ent-
scheidet. Dieser grundsatzlichen Flexibilitat steht aber
eine Einschrankung gegenulber, die sich flr viele Men-
schen aus ihrem geringen Haushaltsbudget ergibt.
Hier entsteht ein groBer Markt fir Low-Cost-Ange-
bote: Der bereits heute bekannte Billigflug ist erst der
Anfang einer Entwicklung, die mit extrem glinstigen
Fernbuslinien und der steigenden Verbreitung von Bil-
ligautos ihren Lauf nimmt.

Das Szenario beschreibt ein konsistentes, mogliches
Bild der Mobilitat in der Zukunft. Um es Realitat wer-
den zu lassen, mussen erhebliche Herausforderungen
bewaltigt und von Seiten der Politik wesentliche Wei-
chenstellungen vorgenommen werden. All diese Mal3-
nahmen verhindern lediglich, dass die Situation auf
den Stral3en, auf der Schiene, in der Luft und auf dem
Wasser schlechter wird. Vor dem Hintergrund des vor-
ausgesagten Verkehrswachstums ist das eigentlich
bereits ein ganz zufrieden stellender Zustand. Wie sich
die Situation auch entwickeln kann, wenn die notwen-
digen Entscheidungen nicht oder nicht rechtzeitig
gefallt werden, wird in einem alternativen Zukunftsbild
kurz geschildert.




Die Studie im Uberblick

Die Studie soll dazu beitragen, sich mit den langfristi-
gen Fragestellungen der Mobilitat zielgerichtet ausein-
ander zu setzen. Dies liegt zum einen im Interesse der
Projektpartner, die die Szenariostudie genau aus die-
sem Grunde initiiert haben. Zum anderen soll der
Untersuchungsgegenstand der Studie das Interesse
vieler politischer und wirtschaftlicher Entscheidungs-
trager sowie aller Menschen wecken, die auch in
Zukunft mobil sein wollen oder missen.

Nach einer Erlauterung der in diesem Projekt verwen-
deten Szenariomethode in Kapitel 2 folgt in Kapitel 3
ein Bericht Uber die Erfahrungen, die wir mit der ersten
Szenariostudie gemacht haben, die im Dezember
2002 verdffentlicht wurde. Kapitel 4 setzt einen Kontra-
punkt: ,\Was passiert, wenn nichts passiert” beschreibt
ein zukUnftiges Bild der Mobilitat fur den Fall, dass den
Entscheidungsnotwendigkeiten im Verkehrsbereich
nicht Rechnung getragen wird. In Kapitel 5 wird dann
das Hauptszenario ,Mobilitat braucht Aktion* ausfihr-
lich beschrieben. Welche Entscheidungen von welchen
Akteuren getroffen werden mussen, um die Welt die-
ses Szenarios Wirklichkeit werden zu lassen, beschreibt
zusammenfassend Kapitel 6. Das weitere Vorgehen
im Rahmen dieses Szenarioprojekts beschreiben wir
in Kapitel 7.

Was passiert, wenn au3ergewodhnliche Ereignisse ein-
treten und die konsistente Welt des Szenarios stéren?
Trendbruchereignisse sind ein wichtiger Teil der Sze-
nariotechnik. Im Anhang sind deshalb zwei mogliche
Trendbriiche und ihre Auswirkungen auf die Mobilitat
der Zukunft beschrieben.

ZUSAMMENFASSUNG




1.SZENARIEN FUR DEN VERKEHR 2025 - EIN VORWORT

Im Dezember 2002 stellte das Institut fir Mobilitatsfor-
schung (ifmo) zum ersten Mal eine Szenariostudie
zum Thema ,,Zukunft der Mobilitat“ ! vor. Dabei unter-
suchten fast 50 Experten aus den unterschiedlichsten
Disziplinen — Okonomen, Soziologen, Bevélkerungs-
wissenschaftler, Ingenieure und Verkehrswissenschaft-
ler, Uberwiegend aus Universitaten, aber auch Vertreter
aus Unternenmen, Verbanden und Unternehmensbe-
ratungen —, wie wir uns 2020 fortbewegen werden.

Die Studie zeigte die Faktoren auf, die nach Ansicht
der Experten Einfluss auf die kiinftige Mobilitatssitua-
tion in Deutschland haben werden, und verknUpfte
diese Einschatzungen systematisch zu Szenarien?.
Schwerpunkt dieser ersten Studie war der Personen-
verkehr — auf der Stral3e, der Schiene und in der Luft.

Der Vorteil der Szenariotechnik besteht darin, dass die
einzelnen Faktoren nicht, wie sonst bei Prognosen
Ublich, isoliert voneinander betrachtet werden. Viel-
mehr werden die Zusammenhange und gegenseiti-
gen Abhangigkeiten der Einflisse auf die Mobilitat
dargestellt sowie deren Wirkung auf das Handeln der
verschiedenen Akteure. Neben gesamtwirtschaft-
lichen und politischen Rahmenbedingungen zahlen
dazu auch technische Innovationen und gesellschaftli-
che Entwicklungen.

Von Anfang an war diese Studie auf Fortschreibung
angelegt. Denn die Rahmenbedingungen unseres
Lebens andern sich heute mit zu groer Geschwindig-
keit, um Annahmen Uber die Entwicklung der Mobilitat
und Vorstellungen Uber deren Zukunft langer als zwei
oder drei Jahre unutberpruft zu lassen — insbesondere,
wenn sie als Grundlage fur langfristig wirksame Ent-
scheidungen dienen sollen.

Fur einen fundierten Dialog Uber die Zukunft der Mobi-
litdt genligt es nicht, nur den Personenverkehrin den
Blick zu nehmen — diese Erkenntnis setzte sich schon
frih im Laufe des Projekts durch. SchlieBlich werden
Personen- und Guterverkehr grétenteils auf ein und
derselben Infrastruktur abgewickelt, und unter Umwelt-

1. Szenarien fiir den Verkehr 2025 - ein Vorwort

gesichtspunkten ist es irrelevant, ob Emissionen aus
einem Pkw, einem Lkw, einer Diesellokomotive oder
dem Triebwerk eines Flugzeugs kommen.

Daher wurden in der Fortschreibung nicht nur die
2002 vorgelegten Personenverkehrsszenarien aktuali-
siert und bis 2025 verléangert, sondern auch erganzende
GuUterverkehrsszenarien erarbeitet. Die Teilszenarien
wurden zu Gesamtverkehrsszenarien verknlpft. Aus
GrUnden der inhaltlichen Komplexitat werden die bei-
den Teilszenarien im Folgenden zwar getrennt beschrie-
ben, ausgearbeitet wurden die einzelnen Entwicklungen
aber jeweils vor dem Hintergrund identischer Rahmen-
bedingungen und unter Berlcksichtigung gegenseiti-
ger Abhangigkeiten.

Sowohl die systematische Fortschreibung als auch die
BerUcksichtigung der Personen- und Guterverkehrs-
situation verleiht der nun vorliegenden Szenariostudie
eine besondere Bedeutung im Dialog Uber die Zukunft
der Mobilitat in Deutschland. Wir werden die aktuali-
sierten Aussagen wieder im Kreise von Akteuren aus
Politik, Wirtschaft und Verbanden erdrtern und so auch
kunftig dazu beitragen, die Diskussion Uber Handlungs-
optionen und Sachzwange bei der Gestaltung einer
nachhaltigen Mobilitat zu versachlichen.

Initiatoren der Studie sind die BMW Group, die Deutsche
Bahn AG und die Deutsche Lufthansa AG. Die MAN
Nutzfahrzeuge AG hat sich im Rahmen der erstmaligen
Erarbeitung von Guterverkehrsszenarien als weiterer
Trager an dem Projekt beteiligt. Das Bundesministe-
rium fUr Bildung und Forschung fordert dieses Projekt
finanziell. Die Gesamtprojektleitung liegt beim ifmo.

oben genannten Unternehmen.

Um Missverstandnissen vorzubeugen, sei darauf hingewiesen, dass die in dieser Veroffentlichung be-
schriebenen Entwicklungen auf den Einschatzungen der beteiligten Experten beruhen (vgl. die Namens-
liste im Anhang). Insofern entsprechen die Inhalte nicht zwangslaufig den Positionen und Meinungen der

T, Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fr das Jahr 2020, Hrsg.: Institut fiir Mobilitatsforschung (ifmo), Berlin 2002.

2 Néheres zur Methode der Szenariotechnik nach Geschka vgl. S. 13 ff.



Die vorliegende Studie wurde mit der Szenariotechnik
nach Geschka erstellt. Die Grundlagen dieser Methode
wurden in den 1970er Jahren von Prof. Dr. Horst
Geschka und Mitarbeitern im Battelle-Institut, Frank-
furt, erarbeitet; seitdem wurde die Methode permanent
weiterentwickelt. Im Folgenden wird kurz die Philoso-
phie der Szenariotechnik erlautert.

Viele Zukunftsbilder, die fur Zwecke der Planung oder
Forschung gezeichnet werden, sind zwar denkbar,
aber in ihrem Entwurf und ihrer Entwicklung nicht
immer plausibel nachvollziehbar. Szenarien hingegen
werden systematisch aus der gegenwartigen Situation
heraus entwickelt. Es sind in sich schltssige Zukunfts-
bilder.

Ein Szenario umfasst sowohl die Beschreibung einer
moglichen zukUnftigen Situation als auch die Entwick-
lungen, die zu dieser Situation fUhren. Nattrlich ist
nicht nur ein plausibler Weg in die Zukunft vorstellbar,
sondern mehrere Wege sind denkbar und begrindbar.
Somit lassen sich alternative Szenarien bilden.
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2. Das Vorgehen bei der Erarbeitung der Szenarien
2.1 Die gewahlte Methode - Szenariotechnik?

Man geht dabei grundsatzlich davon aus, dass ein
Thema sehr stark durch Einfliisse von auBen gepragt
wird. Will man also die kunftige Entwicklung eines
Themas erkennen, so muss man zunachst abschat-
zen, wie sich die daflr relevanten Einflussfaktoren ent-
wickeln werden. Auf der Grundlage dieser Voraussa-
gen lassen sich dann weitgehend konsistente
Zukunftsbilder entwerfen.

Diese Perspektiven werden erganzt durch einen wei-
teren wichtigen Bestandteil der Szenariotechnik: Die
EinfUhrung und Analyse von so genannten Trendbruch-
ereignissen. Darunter sind Ereignisse zu verstehen,
deren Eintreten bei der Trendanalyse zunachst nicht
erkennbar ist. Sie treten plétzlich und unerwartet ein
und lenken die Entwicklungsverlaufe der Szenarien
moglicherweise in eine vollig andere Richtung. Bei
derartigen Ereignissen kann es sich um technologi-
sche Durchbriiche, Uberraschende politische oder
wirtschaftliche Entwicklungen, aber auch um Katas-
trophen, terroristische Anschlage oder Kriege handeln.

3 An dieser Stelle erfolgt nur eine kurze Beschreibung der Methode und des Vorgehens im Projekt. Eine ausfiihrliche Darstellung
kann beim Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo), Berlin, angefordert werden.



2.DAS VORGEHEN BEIDER ERARBEITUNG DER SZENARIEN

Die Fortschreibung der Studie ,,Zukunft der Mobilitat*
fUr den Personenverkehr 2025 begann im Jahr 2004
mit jeweils zweitagigen Expertenworkshops zu folgen-
den sechs Einflussumfeldern:

* Gesellschaft

* Volkswirtschaft

* Ordnungs- und Verkehrspolitik

* Mensch und Arbeitswelt

* Technologie und Organisation

* \erkehrstrager und Verkehrstragerangebot

Fur die Workshops konnten Gberwiegend dieselben
Experten wie in der ersten Studie gewonnen werden.
Damit war die Kontinuitat des Prozesses gewahrleistet
und eine gute Voraussetzung geschaffen, um an die
Diskussionen bei der Erarbeitung der ersten Szenario-
studie anzuknupfen. Insgesamt waren 40 Experten an
der Fortschreibung der Szenarien beteiligt (vgl. Namens-
liste im Anhang).

In den Expertenworkshops wurde jeder einzelne Ein-
flussfaktor an den Entwicklungen der vergangenen
Jahre Uberprift und gegebenenfalls aktualisiert. Dabei
flossen auch Anregungen und Kritik aus Gesprachen
ein, die 2003/2004 mit Vertretern aus Politik, Wirt-
schaft und Wissenschaft geflhrt worden waren. Auf
diese Weise wurden die Einflussfaktoren Uberarbeitet
und auf das Jahr 2025 fortgeschrieben. Zwei weitere
Workshops mit ausgewahlten Experten dienten dem
umfeldibergreifenden Abgleich der Einflussfaktoren
und dem Abgleich mit den Guterverkehrsszenarien.

Als Beispiele fur Entwicklungen im Zeitraum von 2001
bis 2004, die zu Anderungen bei einzelnen Zukunfts-
projektionen flhrten, kdnnen genannt werden: Die
Terroranschlage am 11. September 2001, der Irak-Krieg
und die niedrigen Wachstumsraten des BIP 2001,
2002, 2003. Diese Entwicklungen waren so nicht oder
nur als Trendbruchereignis bertcksichtigt worden.
AuBerdem dominierten in der 6ffentlichen Diskussion
einige Themen, die vorher nicht so sehrim Blickpunkt
gestanden hatten, vor allem die Arbeitslosigkeit und
die Krise der sozialen Sicherungssysteme sowie Kli-
mawandel und CO,-Emissionen. Fir die Einflussfak-
toren aus der ersten Studie bedeutete dies:

2.2 Die Fortschreibung der Personenverkehrsszenarien

* Bei 7 Einflussfaktoren wurden die inhaltlichen Aus-
sagen deutlich verandert.

* 4 Einflussfaktoren wurden umstrukturiert.

* 2 Einflussfaktoren kamen neu hinzu.

* 8 Einflussfaktoren wurden gestrichen, weil sie sich
als wenig relevant erwiesen hatten oder in die Guter-
verkehrsstudie Ubertragen worden waren.

* 38 Einflussfaktoren (rd. 70 Prozent) blieben in inrer
inhaltlichen Fassung weitgehend unverandert; die
Projektionen und Begriindungen wurden jedoch
prazisiert und aktualisiert.

Unter den insgesamt 54 Einflussfaktoren wurden als
Haupttreiber flr die Entwicklung des Personenver-
kehrs der kommenden zwanzig Jahre identifiziert:

* Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung

* Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

* Ordnungspolitische Rahmenbedingungen flr den
StraBenverkehr

* Bedeutung der Verkehrspolitik in der Gesamtpolitik

* Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur

* Ordnungspolitische Rahmenbedingungen flr den
Schienenverkehr

Vier dieser Einflussfaktoren haben sich auch in der
Basisstudie 2002 als Treiber erwiesen.

Eine weitere Auswahl oder Ausarbeitung der Szena-
rien wurde in dieser Phase noch nicht vorgenommen,
da zunachst die Personen- und Guterverkehrsszenario
zusammenzuflhren waren.




2.3 Die Giiterverkehrsszenarien

In der zweiten Jahreshalfte 2003 wurde mit einer
Szenariostudie zum Thema ,GUterverkehr 2025
begonnen.

Fur die Studie wurde das Thema wie folgt abgegrenzt:

» GUterverkehr ist der Transport von Gltern
- auf der Strale,

- auf der Schiene,
- auf dem Wasser,
- in der Luft.

* Betrachtet wird der GUterfern- und -nahverkehr
innerhalb, von, nach und durch Deutschland; einbe-
zogen sind auch die Verkehrskorridore in die Nach-
barlander.

* Nicht einbezogen wurden der nicht-motorisierte
Gutertransport (z. B. Fahrrad), der Pipeline-Transport
und der werksinterne Verkehr.

Unter diesen Rahmenbedingungen wurden folgende
Einflussumfelder festgelegt:

* Gesellschaft

* \olkswirtschaft

* \erkehrspolitik

* Technologie
 GUterverkehrsangebot

» GUterverkehrsnachfrage

Es konnten sieben renommierte Personlichkeiten mit
allgemein anerkannter Kompetenz auf diesen Feldern
als Mentoren gewonnen werden, die die Studie in
beratender Funktion begleiteten (vgl. Namensliste im
Anhang).

Fur die Erarbeitung der Einflussfaktoren wurden 45
ausgewiesene Fachleute aus unterschiedlichsten
Institutionen als Experten berufen (vgl. Namensliste im
Anhang). Zu jedem Umfeld wurden zwei zweitagige
Workshops durchgefihrt. Die GréBe der Experten-
gruppen variierte zwischen funf und neun Teilnehmern.
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Schon wahrend dieser Workshops wurde auf inhaltli-
che Uberschneidungen und die Verknlpfung zum
Personenverkehrsszenario geachtet. In zwei weiteren
Workshops mit ausgewahlten Experten wurden der
umfeldlbergreifende Abgleich der Einflussfaktoren
und der Abgleich zum Personenverkehrsszenario
vorgenommen.

RegelméBig fanden Sitzungen des Projektkernteams*
statt, in denen die Zwischenergebnisse besprochen
und die nachsten Arbeitsschritte geplant wurden. Mit
den Mentoren wurden zu Beginn des Projekts die
Ziele, das Vorgehen und wichtige inhaltliche Eckpunkte
geklart, z.B. die Abgrenzung des Untersuchungsgegen-
standes und die Inhalte der Einflussumfelder. Nach
Abschluss aller Expertenworkshops wurden mit allen
Mentoren ausfihrliche Einzelgesprache Uber die bis
dahin vorliegenden Zwischenergebnisse gefuhrt und
Anregungen aufgenommen. Nachdem die Studie
ausformuliert in der Entwurfsfassung vorlag, wurden
bei einem weiteren Treffen die Inhalte noch einmal
einer kritischen Diskussion unterzogen.

FUr die Entwicklung des Guterverkehrs wurden unter
deninsgesamt 44 Einflussfaktoren folgende Treiber
identifiziert:

* Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

* Deutscher AuBenhandel (Waren)

* Guterstruktur des Verkehrs (Massenguter vs.
Stlckguter)

* Integration der neuen EU-Lander

Vom BIP geht in beiden Szenarien (Personenverkehr
und Guterverkehr) ein pragender Einfluss auf die
zukunftige Entwicklung des Verkehrs aus.

Auch hier erfolgte zu diesem Zeitpunkt keine weitere
Ausarbeitung der Szenarien wegen der spateren Ver-
knUpfung mit den fortgeschriebenen Personenver-
kehrsszenarien.

4 Das Projektkernteam unterstutzte die Projektarbeit in allen Phasen. Dazu gehdrten insbesondere die Vor- und Nacharbeiten zu den
Workshops, die Bearbeitung einzelner methodischer Schritte auBerhalb der Workshops und die Mitwirkung bei der Erstellung der Berichte.
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2.4 Die Zusammenfiihrung zu Gesamtverkehrsszenarien

Die fortgeschriebenen Personenverkehrsszenarien
und die GUterverkehrsszenarien wurden dann im
nachsten Schritt zusammengeflhrt. Dies stellte eine
neue Herausforderung dar, da jedes der beiden Sze-
narien bereits eine hohe Komplexitat aufwies. Einen

Uberblick Uiber das Vorgehen bietet Abb.1.

Zunachst war ein abschlieBender Vergleich zwischen
den Deskriptoren vorzunehmen, die in beiden Szena-
rien inhaltlich gleich angelegt, aber leicht unterschied-
lich formuliert waren. Mit Hilfe einer Software (INKA 3)
wurden alternative, in sich stimmige Szenariostruktu-

ren ermittelt.

Fur die Beschreibung maglicher Zukunftsbilder wurde
als Hauptszenario das Szenario mit der hdchsten Kon-
sistenz, das heif3t der hdchsten Stimmigkeit, ausge-
wahlt. Dieses Szenario mit dem Titel ,Mobilitat braucht
Aktion” wird in Kapitel 5 beschrieben. Ein alternatives
Zukunftsbild mit dem Titel ,Was passiert, wenn nichts
passiert bildet dagegen die Grundlage fir Kapitel 4.°

Guterverkehr2025

Ermittlung und Projektion
der Einflussfaktoren

Ausfillen der Wirkungsmatrix

Ausfiillen der Konsistenzmatrix

Personenverkehr 2025

Fortschreibung der Projektion
der Einflussfaktoren

Ausfllen der Wirkungsmatrix

Ausfillen der Konsistenzmatrix

Abgleich der Einflussfaktoren

Vervollstandigung der Konsistenzmatrix

Bildung von konsistenten Annahmebuindeln

Auswahl von Szenarien

Ausformulierung von Szenarien

Prasentation und Kommunikation der Szenarien

Abbildung 1: Vorgehensweise im Projekt

5 Eine ausfuhrliche Beschreibung des Vorgehens sowie eine tabellarische Darstellung beider Szenarien kdnnen beim Institut fur Mobilitats-

forschung (ifmo), Berlin, angefordert werden.
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2.5 Trendbruchereignisse

16(17

In der Einleitung zu diesem Kapitel (siehe 2.1) wurde
bereits darauf hingewiesen, dass ein Schritt der Sze-
nariotechnik darin besteht, unerwartete Ereignisse zu
identifizieren und ihre Auswirkungen auf die Szenario-
Entwicklung zu analysieren. Diese Trendbruchereig-
nisse haben eine geringe Eintrittswahrscheinlichkeit -
wenn sie eintreten, verandern sie jedoch die Situation
nachhaltig.

Bereits in der Basisstudie 2002 wurde eine Liste von
uber 50 maglichen Ereignissen zusammengestellt, die
in den Workshops von den Experten genannt worden
waren (vgl. zum Folgenden auch Anhang A).

Diese Liste wurde damals unter Anwendung der fol-
genden Kriterien schrittweise reduziert:

* Keine Ereignisse mit extrem geringer Wahrschein-
lichkeit

¢ Keine Ereignisse, die im Szenario-Zeitraum nicht zu
erwarten sind

 Keine in den Auswirkungen gleichartigen Ereignisse

* Nur Ereignisse mit erheblichen Auswirkungen auf
den Verkehr

Bei der Auswahl wurde ferner darauf geachtet, dass
die Ereignisse aus unterschiedlichen Bereichen (wirt-
schaftliche Entwicklung, Energie- und Rohstoffversor-
gung, Technik, internationale Beziehungen) kamen.

Es verblieben die folgenden neun Trendbruchereig-
nisse, die vertieft analysiert wurden:

* Langer Wachstumsboom

» Tiefe Depression als Folge eines Big Bang

* Tiefe Depression als schleichende Rezession
« Kriege in Olférderregionen

« Olverknappung

* Neue Energietechnik im Kfz

* Neue Transportinfrastruktur

* Chinesisches Wirtschaftswunder

* Kontinentale Festungen

Im Rahmen der Fortschreibung wurde die Relevanz
dieser Ereignisse Uberpruft. Dabei stellte sich heraus,
dass die Ereignisse ,Kriege in Olférderregionen“ und
,Chinesisches Wirtschaftswunder” zum Teil bereits
eingetreten waren; das Ereignis ,,Schleichende Rezes-
sion“ erleben wir moglicherweise zurzeit; das Ereignis
»Neue Transportinfrastruktur” wurde von den Experten
verworfen. Die anderen Trendbruchereignisse stehen
nach wie vor zur Diskussion.

Zwei Ereignisse wurden im Rahmen der Fortschrei-
bung neu aufgegriffen und analysiert:

* Dramatische Zunahme klimatischer Extremsituationen
e Eskalation des internationalen Terrorismus

Eine ausfuhrliche Darstellung findet sich im Anhang A.

Die Analyse der Trendbruchereignisse folgt einem
»dramaturgischen“ Muster:

1. Vorstellung der relevanten Vorgeschichte des
Ereignisses

2. Herausarbeitung der Zuspitzung der Situation bzw.
Héaufung von hinweisgebenden Vorkommnissen

3. Beschreibung des Ereignisses selbst

4. Aufzeigen der generellen Auswirkungen des Ereig-
nisses in ausgewahlten gesellschaftlichen und wirt-
schaftlichen Bereichen

5. Analyse der speziellen Auswirkungen auf Mobilitat
und Verkehr

Die Schritte 1 und 2 wurden auf der Basis von Litera-
turrecherchen und gezielten Expertengesprachen
erarbeitet. Die Schritte 3 bis 5 wurden im Projektkern-
team entwickelt und ausgestaltet; auch flr diese
Schritte konnten einzelne Literaturstellen zu Rate
gezogen werden.
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2.6 Innovations-Roadmaps

Die zukUnftige Entwicklung der Verkehrsbedingungen
wird durch stetige Veranderungen getragen, wie z. B.
den Wandel des Mobilitatsleitbilds. Aber auch techni-
sche oder organisatorische Innovationen beeinflussen
die Weiterentwicklung des Verkehrs und seiner Rah-
menbedingungen. Konzeption, technologische Ent-
wicklung, Einfihrung und Verbreitung von Verkehrs-
innovationen folgen keinem festen Muster. Und es wird
haufig unterschatzt, wie lange es dauert, bis eine Innova-
tion im Gesamtsystem Wirkung zeigt. Wann bestimmte
Innovationen zur Anwendung kommen und wie sie
sich verbreiten, das ist fur andere Einflussfaktoren, flr
die Auswirkungen auf den Verkehr, aber auch fUr die
Akteure im Verkehrsbereich und deren Verhalten von
groBer Bedeutung.

Um dies deutlich zu machen, hat das ifmo vier wich-
tige Verkehrsinnovationen exemplarisch ausgewahlt
und Roadmaps fur ihren Entwicklungsverlaufvon
2005 bis 2025 erarbeitet. Es handelt sich um folgen-
de Innovationen:

* Elektronisches Fahrgeldmanagement (Electronic
Ticketing)

¢ Individuelle Verkehrssteuerung

* 12.500 TEU-Containerschiffe mit Umschlagsanla-
gen und Hinterlandinfrastruktur

* Interoperabler Schienenverkehr in der EU

Die Erarbeitung der Roadmaps stltzte sich wiederum
wesentlich auf den Sachverstand von Experten. Kon-
kret wurde wie folgt vorgegangen:

* Kennzeichnung der Technologie/lnnovation aufgrund
von Recherchen und Literaturstudium; Uberpriifung
und Erganzung durch die Experten.

* Vorbefragung von bis zu finf Experten pro Innovation
Uber die Faktoren, die Einfluss auf die jeweilige Tech-
nologieentwicklung und -verbreitung nehmen.

* Erarbeitung von Zwischenszenarien fur die Zeit-
punkte 2010, 2015 und 2020 durch Mitglieder des
Projektkernteams.

* Workshops mit den jeweiligen Experten, die ein-
schétzten, wie sich unter den Rahmenbedingungen
der Zwischenszenarien die Entwicklung der ausge-
wahlten Innovationen bis 2025 vollziehen konnte.

Die Ergebnisse dieser vier Roadmaps sind in einem
gesonderten Bericht zusammengestellt. 8 Sie sind
kompatibel mit dem in Kapitel 5 beschriebenen Sze-
nario ,,Mobilitat braucht Aktion®“.

6 Die Studie ,,Szenario-Roadmaps flr ausgewahlte Verkehrsinnovationen® kann beim Institut fir Mobilititsforschung (ifmo), Berlin,

angefordert werden.
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3. Der Szenarioprozess - Riickblick und Ausblick
3.1 Die Vorhersage der Zukunft - eine Gratwanderung?

Das eigentliche Ziel der ifmo Szenariostudien ist es,
auf Basis von Expertenaussagen anschauliche und
moglichst realistische Bilder von der Mobilitat in zwan-
zig Jahren zu erarbeiten. Weil aber Aussagen Uber die
Entwicklung von verkehrsrelevanten Einflussfaktoren —
wie alle Aussagen Uber die Zukunft —immer mit Unsi-
cherheiten verbunden sind, erschien es uns wichtig,
die fUr maglich gehaltenen Entwicklungen von den
Experten begrinden zu lassen und sie durch die
gewahlte Szenariomethode zu einem konsistenten
Gesamtbild zu verknUpfen. Auf diese Weise wird
methodisch sichergestellt, dass allzu abweichende
oder exzentrische Vorstellungen, die nicht in die Zu-
kunftswelt passen, identifiziert und verworfen werden.

Von Anfang an bestand auch grof3es Interesse an der
Frage, wie stark und mit welcher Begrundung sich die
Einschatzungen der Experten im Laufe von regelmaBi-
gen Fortschreibungen verandern wirden. Anders
gefragt: Wie lange halten sich Szenarien als Grundlage
fUr langfristige Planungen? In welchen Abstanden
muUssen Daten und Annahmen aktualisiert werden?
Als wie treffsicher erweisen sich Vorhersagen Uber die
Zukunft nach wenigen Jahren?

Antworten auf diese Fragen werden sich nur schritt-
weise, von Fortschreibung zu Fortschreibung, heraus-
kristallisieren. Deshalb ist nach dieser ersten Aktuali-
sierung zwar mit Hinweisen, aber sicher noch nicht mit
abschlieBenden Ergebnissen zu rechnen. Dennoch
wollen wir bereits jetzt auf dieses Erkenntnisinteresse
hinweisen und damit beginnen, den Szenarioprozess
auch unter diesem Aspekt zu kommentieren.

Weil die Expertenprognosen nicht unbeeinflusst von
der gesamtgesellschaftlichen Situation entstehen,
sollen im Folgenden einige Eckpunkte der wirtschaft-
lichen und politischen Situation beschrieben werden,
die die Rahmenbedingungen flr die ersten Mobilitats-
szenarien 2001/2002 und fUr die Fortschreibung
2003/2004 bildeten.
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3.2 Die wirtschaftlichen und politischen Rahmenbedingungen

bei der Erstellung der Basisszenarien und bei der ersten Fortschreibung

Als wir im ersten Halbjahr 2001 sechs Expertengrup-
pen in mehrtagigen Workshops befragten, wie sie sich
fUrihr jeweiliges Fachgebiet die mobilitatsrelevanten
Entwicklungen in den kommenden zwanzig Jahren
vorstellen, konnte die Bundesrepublik auf drei Jahre
mit einem Wirtschaftswachstum von durchschnittlich
etwa 2 Prozent zurlickblicken. Dennoch war die Stim-
mung in der Bevolkerung zu dieser Zeit eher verhalten.
Die bevorstehende Einflihrung des Euro und die
Erweiterung der EU sorgten bei vielen Menschen fir
Skepsis. Themen wie die Parteispendenaffare und der
Rucktritt der gesamten EU-Kommission wegen Unre-
gelmaBigkeiten bei der Vergabe von Auftragen forder-
ten eine seit langem beklagte Politikverdrossenheit in
Deutschland. In den Medien wurde das Thema Zuwan-
derung héaufig und vor allem als Problem diskutiert.
Der BSE-Skandal zog immer weitere Kreise, verunsi-
cherte die Verbraucher und fUhrte zu gegenseitigen
politischen Vorwirfen der européaischen Staaten.
Selbst im Jahr 2000 mit einem BIP-Wachstum von
2,9 Prozent gab es nurwenige Nachrichten, die geeig-
net waren, Optimismus und Aufbruchstimmung in
Deutschland zu verbreiten.

Angesichts dieser negativen Grundstimmung im Lande
blickten die Experten Uberraschend optimistisch in die
Zukunft. Sie hielten etwa ein durchschnittliches Wirt-
schaftswachstum von knapp Uber 2 Prozent in den
kommenden zwanzig Jahren fUr durchaus realistisch.

In den zweieinhalb Jahren bis zum Beginn der Fort-
schreibung der Szenarien im Frihjahr 2004 verscharf-
ten sich die negativen Meldungen und drlickten weiter
auf die Stimmung in Deutschland: Nach Meinung vieler
Menschen wurde die Einflihrung des Euro zu generel-
len Preiserhéhungen genutzt, was sich negativ auf die
Kauflust auswirkte. Die mangelnde Sicherheit der
Renten beherrschte die offentliche Diskussion, das
Konzept der ,,Riesterrente” entwickelte sich mehr oder
weniger zum Flop und die Sparquote stieg weiter an.
Der G8-Gipfel im Juli 2001 in Genua war begleitet von
massiven Demonstrationen gegen eine globalisierte
Wirtschaft. Die Ubernahme des Mannesmann-Kon-
zerns durch Vodafone und Berichte Uber ungerecht-
fertigt hohe Gehalter und Abfindungen von Industrie-
managern sorgten in der Bevolkerung fur Emporung
Uber die angebliche ,Selbstbedienungsmentalitat” in
der Wirtschaft.

Im September 2001 kam es zum Bdrsencrash, vor
allem bei der so genannten ,new economy*”. Der
Terroranschlag vom 11. September 2001 und immer
haufigere Anschlage weltweit trugen zu einer weiteren
Verunsicherung der Menschen bei. Der Irak-Krieg
begann und halt sich bis heute als ungeldstes Pro-
blem auch in den Schlagzeilen deutscher Medien.

Und nicht zuletzt entwickelte sich die wirtschaftliche
Situation in Deutschland negativ. Die Wachstumsrate
des Bruttoinlandsprodukts sank von 0,8 Prozent im
Jahr 2001 tber 0,2 Prozent 2002 auf ein Minus-
wachstum von 0,1 Prozent 2003.

Nach der Bundestagswahl im September 2002 legte
die wiedergewahlte rot-griine Koalition mit der Agenda
2010 erstmals ein umfassendes Reformpaket vor. Die
zUgige Umsetzung dieser notwendigen MaBnahmen
scheiterte an der massiven Kritik der Gewerkschaften
und an der fortgesetzten Diskussion darUber, welche
Einschnitte in den Sozialstaat den Menschen zugemu-
tet werden konnen. Mit der Folge, dass sich Ungewiss-
heit und Zukunftspessimismus als Grundstimmung im
Lande verstéarkten.

Unter diesen Umstanden war es nicht leicht, sich ein
objektives Bild von der Situation und der Stimmung in
Deutschland zu machen. Einerseits wurde behauptet,
Politik und Medien warden die Lage in Deutschland
»Schlechtreden®, denn tatsachlich seien unsere
Lebensbedingungen im weltweiten Vergleich immer
noch Uberdurchschnittlich gut und wir wirden ,,auf
hohem Niveau jammern“. Andererseits gab es Stim-
men, die das Ende einer Epoche verkindeten: Erst-
mals seit Kriegsende sei es vorbei mit dem standigen
Zuwachs an Wohlstand, und die kommenden Genera-
tionen mussten mit weniger auskommen als die der-
zeitige Elterngeneration.

Vor diesem Hintergrund Uberrascht es nicht, dass die
Experten aus Wirtschaftsforschungsinstituten in den
Szenarioworkshops 2004 ihre Einschatzungen aus
dem Jahr 2001 mehrheitlich nach unten korrigierten.
War die pessimistische Projektion fur die BIP-Entwick-
lung 20071 noch knapp unter 2 Prozent p.a., so ist sie
inzwischen auf 0,8 Prozent p.a. gesunken.

712 Billionen Dollar wurden auf dem Papier weltweit vernichtet.



Eine weitere Zielsetzung dieses Szenarioprojekts ist
es, die Ergebnisse als Grundlage fur den regelmalf3i-
gen Dialog mit Vertretern aus Politik, Wirtschaft, Wis-
senschaft und Verbanden zu nutzen. Denn die kinfti-
gen Anforderungen an Mobilitat missen aus unter-
schiedlichen Blickwinkeln und unter Berucksichtigung
vernetzter Abhangigkeiten analysiert werden. Gerade
an solchen vernetzten, multifunktionalen Analysen
aber mangelt es meist in den einzelnen Fachressorts
in Politik, Wissenschaft und Wirtschaft aus so unter-
schiedlichen wie nachvollziehbaren Griinden.

So ist etwa in der Wissenschaft Interdisziplinaritat
allein schon deswegen weiterhin die Ausnahme, weil
akademische Karrieren nach wie vor ein moglichst
spezialisiertes und detailliertes Fachwissen auf einem
Gebiet voraussetzen, mit denen sich der oder die Ein-
zelne profilieren kann. Daher kommt es auch nur sel-
ten vor, dass sich z. B. ein Ingenieur neben seinem
eigentlichen Fachgebiet mit sozialwissenschaftlichen,
volkswirtschaftlichen oder politische Fragestellungen
auseinander setzt. Wenn auch flr Fortschritte in der
Forschung vertiefte Kenntnisse auf einem speziellen
Gebiet unerlasslich sein mégen, so bleibt es doch
bedauerlich, dass darunter oft die Verbindung zu
anderen Disziplinen leidet.

Auch Unternehmen konzentrieren sich, wenn es um
die Beurteilung von Erfolgsaussichten von Entschei-
dungsalternativen geht, meist ausschlieBlich auf sol-
che Veranderungen, die sich in der eigenen Branche
abzeichnen. SchlieBlich wirde die Entscheidungssitu-
ation schnell sehr unUbersichtlich, wenn die Einfluss-
faktoren aller relevanten Umfelder ebenfalls bertck-
sichtigt wirden. Um Schlussfolgerungen fur den eige-
nen Verantwortungsbereich ziehen zu kdnnen, musste
letztlich ohnehin die entstandene Komplexitat wieder
reduziert werden.

Und auch in Politik und Verwaltung ist ein vernetztes,
ganzheitliches Denken und Handeln nicht ausgepragt:
Auch dort gilt das Prinzip der Arbeitsteiligkeit. In den
politischen Parteien, aber auch in den Ministerien und
Behaorden, gibt es aufgrund der notwendigen Fach-
kompetenz deutlich abgegrenzte Zustandigkeiten fur
Wirtschaft, Finanzen, Verkehr u. a. Selbst innerhalb
des Verkehrsressorts gibt es wiederum Experten fur
StraBBen-, Schienen- und Luftverkehr.
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3.3 Die,,ifmo Szenario Dialoge* mit Politik und Wirtschaft

Fur den Entscheidungsfindungsprozess in der Politik
spielt neben dieser fachlichen Arbeitsteilung oft aufer-
dem taktisches KalkUl eine gro3e Rolle. Die Akzeptanz
politischer Entscheidungen hangt haufig von der Stim-
mung in der Bevolkerung oder von einem geeigneten
Zeitpunkt, z. B. einer wichtigen Wahl, ab. Und schlie3-
lich gibt es Themen, die man als Politiker onne Not am
besten moglichst lange Uberhaupt nicht anspricht.

Wenn diese verschiedenen Formen von Arbeitsteilung
allein schon aufgrund der Menge und Vielfalt an vor-
handenen Erkenntnissen durchaus unerlasslich sind,
so gibt es doch Entscheidungen, die eine enge
Zusammenarbeit, einen offenen Dialog und eine
umfassende Betrachtung erfordern. Dies trifft auf alle
Entscheidungen zu, die fir mehrere Disziplinen, Bran-
chen oder Politikbereiche relevant sind — und damit in
ganz besonderem MaBe auf den Verkehrsbereich.

Denn Pkw und Lkw konkurrieren um ein und dieselbe
Infrastruktur; Schiene und StraBe kdmpfen um be-
grenzte 6ffentliche Mittel. Im Guterverkehr wird von
der Politik seit Jahren das Ziel propagiert: ,Mehr Glter
von der StraBe auf die Schiene®, ohne dabei die Be-
durfnisse der verladenden Industrie zu berticksichtigen.
Ganz selbstverstandlich wird Wirtschaftswachstum
gefordert — und dabei unterschlagen, welche Auswir-
kungen es auf die Verkehrsnachfrage haben wurde.
Man unterstitzt die europaische Osterweiterung und
vernachlassigt zugleich den notwendigen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur.

An diesen wenigen Beispielen wird bereits deutlich,
dass sich auf dem Feld der Verkehrspolitik nur dann
Entscheidungen sachgerecht treffen und Situationen
adaquat einschatzen lassen, wenn es zu einer vernetz-
ten Betrachtung kommt und das Zusammenspiel vie-
ler Faktoren mit einbezogen wird.

Aus diesem Grund streben wir einen regelmaBigen
Dialog mit allen relevanten Verkehrsakteuren und Ent-
scheidungstragern an. Wir wollen die vielféltigen gegen-
seitigen Abhangigkeiten bei verkehrspolitischen Ent-
scheidungen deutlicher zu Bewusstsein bringen und
damit die Diskussion Uber die Zukunft der Mobilitat
problemadaquater und zukunftsorientierter gestalten.
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Das ifmo nahm daher 2003 und 2004 in den ifmo
Szenario Dialogen die Diskussion mit den Verkehrs-
experten der vier im Bundestag vertretenen Parteien,
mit Vertretern des Verkehrsministeriums, aber auch
mit Gesprachspartnern von Verkehrsanbietern und
Verbanden auf.

Die Erkenntnisse aus der Szenariostudie vermittelte
das Institut auch auf Podiumsdiskussionen und in Vor-
tragsveranstaltungen. Darin sehen wir den Anfang
eines langfristig angelegten sachlichen Dialogs Uber
die wichtigsten Einflussfaktoren fur die kinftige Mobi-
litdt und deren wechselseitige Abhangigkeiten.

Wenn wir bei der Erstellung der ersten Szenarien 20011
daraufverzichtet haben, aus dem Ergebnis Handlungs-
empfehlungen darliber abzuleiten, wie eine positive
Zukunftsvision zu realisieren bzw. eine negative Ent-
wicklung moglichst zu vermeiden wére — ein bei der
Szenariomethode ganz Ubliches Verfahren —so lag
das vor allem an der Beflrchtung, dass sich die Dis-
kussion in den Dialogrunden dann nur noch um die
Handlungsempfehlungen, nicht aber um die Szena-
rien selbst drehen wirde. Uns kam es aber darauf an,
herauszustellen, dass wir keine winschenswerten
Zukunftsvisionen, sondern realistische, wissenschaft-
lich fundierte Entwicklungspfade erarbeitet hatten, die
sich nach heutiger Einschatzung ergeben. Wir wollten
deutlich machen, dass wir uns nicht als Politikberater
mit einer personlichen Agenda verstehen, sondern
methodisch abgesicherte Erkenntnisse zu einer drin-
gend erforderlichen fach- und ressortibergreifenden
Mobilitatsdiskussion beisteuern.

3.4 Erste Erfahrungen aus dem Dialog-Prozess

In den Dialogrunden stellte sich jedoch heraus, dass
das optimistischere Szenario von vielen Gesprachs-
partnern als durchaus erstrebenswert bezeichnet
wurde. Vor allem Vertreter der Politik fragten uns
immer wieder, welche Voraussetzungen unseres
Erachtens geschaffen werden mussten, um das
Zukunftsbild des , Aktionsszenarios” zu realisieren.
Handlungsempfehlungen waren also in diesen
Diskussionen Uber die Zukunft der Mobilitat haufig
ein Desiderat.

Wirmachten in den ersten Dialogrunden auch die Er-
fahrung, dass Unternehmensvertreter meist offen und
weitsichtig Uber langfristige Zusammenhange, Abhan-
gigkeiten und Handlungsnotwendigkeiten diskutieren.
Politiker denken dagegen eher kurz- und mittelfristig
und sind stark an Handlungsoptionen interessiert —
auch wenn es um nur langfristig zu beeinflussende
Sachverhalte geht wie die demografische Entwicklung
und Zuwanderung, die Instandhaltung, Erweiterung
und den Ausbau von Infrastruktur, um die Diffusion von
technischen Innovationen oder die Veranderung von
Siedlungsstrukturen und Lebensformen. Weil die Poli-
tiker sich haufig an bestehenden Parteitagsbeschllssen
und ideologischen GrundUberzeugungen orientieren,
reagierten sie haufig zurtickhaltend bei der Bewertung
dervon unseren Experten fur die kommenden zwanzig
Jahre als realistisch eingestuften politischen, wirt-
schaftlichen oder gesellschaftlichen Entwicklungen.




Aus diesen Gruinden haben wir in der Szenariofort-
schreibung nun die Entscheidungen deutlicher her-
vorgehoben, die umgesetzt werden mussen, um das
beschriebene Szenario zu realisieren. Diese Hand-
lungsoptionen werden wir zukUnftig in die Dialoge
einbringen.

Als besonders konstruktiv erwiesen sich im Ubrigen
gerade solche Diskussionen, an denen Teilnehmer aus
ganz unterschiedlichen Institutionen beteiligt waren,
die die Mobilitat aus kontraren Blickwinkeln betrachte-
ten, seien es Umweltorganisationen, Unternehmen
oder politische Parteien. Wahrend Themen wie Um-
weltaspekte und Infrastrukturausbau, Wirtschafts-
wachstum und Verkehrswachstum, demografische
Entwicklung und Arbeitskraftebedarf zwischen diesen
Gruppierungen in der Offentlichkeit meist eher ideolo-
gisch und mit unverséhnlichen Standpunkten disku-
tiert werden, kam es bei den Szenario Dialogen zu
einem Uberaus produktiven Meinungsaustausch. Im
Kontext einer Ubergreifenden Verkehrspolitik ergab
sich bei diesen Themen, bei denen es gewdhnlich zu
Zielkonflikten zwischen den betreffenden Gruppierun-
gen kommt, ein erstaunlich hohes gegenseitiges Ver-
standnis.
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Das hat uns in der Uberzeugung bestarkt, dass unsere
Szenarien eine gute Grundlage fUr eine fruchtbare Aus-
einandersetzung Uber Sachzwange und Handlungs-
optionen bieten, auch und gerade zwischen Akteuren,
die sonst aufgrund ihrer kontraren Meinungen und
ideologischen Ausrichtungen nur selten miteinander
ins Gesprach kommen.

In den folgenden Kapiteln 4 und 5 werden nun die
aktuellen Einschatzungen von zwischenzeitlich knapp
neunzig Experten Uber die Mobilitat im Jahr 2025 be-
schrieben. Mit diesen Ergebnissen werden wir ab Ende
des Jahres, anknupfend an die ifmo Szenario Dialoge
von 2003 und 2004, den Dialogprozess fortsetzen.
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4. Was passiert, wenn nichts passiert - ein kritischer Blick in die Zukunft
4.1 Vorbemerkung

Zunachst wollen wir beschreiben, wie sich die Situa-
tion in den kommenden Jahren in Deutschland ent-
wickeln kdnnte, wenn wir die Zukunft auf uns zukom-
men lassen, ohne sie maBgeblich zu beeinflussen.

Wir stellen im Folgenden kein vollstandiges Szenario
dar. Vielmehr wurden aus einem Gegenszenario®
einige besonders wichtig erscheinende Rahmenbe-
dingungen herausgegriffen und miteinander verknupft.

Diese Situationsbeschreibung soll deutlich machen,
dass sich die (Verkehrs-) Welt vermutlich allein auf-
grund der Entwicklung einiger Rahmenbedingungen
bis 2025 erheblich verschlechtern kann — insbeson-
dere, wenn wir nicht handeln.

Vor diesem Hintergrund treten dann die Handlungs-
optionen deutlicher hervor, die sich uns bieten bzw.
die ergriffen werden mussen, um eine Zukunft entste-
hen zu lassen, wie sie anschlieBend in Kapitel 5 aus-
fUhrlich geschildert wird.

8 Das Gegenszenario wird im Folgenden nur kurz dargestellt. Eine vollstandige tabellarische Zusammenstellung dieses Szenarios kann beim

Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo), Berlin, angefordert werden.
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4.2 Wie es sich auch entwickeln kann...

Es ist durchaus vorstellbar, dass in den nachsten
zwanzig Jahren die Verkehrsleistung im Personenver-
kehr erstmalig dauerhaft zurtickgeht. Angesichts der
ohnehin hoch belasteten Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland sowie der haufigen Verspatungen in der
Luft und auf der Schiene und den mit dem Verkehr
verbundenen Umweltbelastungen mag das vielen
Menschen als verlockende Perspektive erscheinen.
Ob dieser Rickgang der Verkehrsleistung aber wirklich
erstrebenswert ist oder ob es sich nicht vielmehr um
ein Indiz fUr eine ganz andere, nicht wiinschenswerte
Entwicklung handeln kdnnte, lasst sich nur beurteilen,
wenn erim Zusammenhang mit weiteren Rahmenbe-
dingungen gesehen wird.

Das verfiigbare Haushaltseinkommen sinkt

Bei einem unterstellten Wirtschaftswachstum von
0,8 Prozent p. a. fur die nachsten zwanzig Jahre° wird
das durchschnittliche Bruttoeinkommen bei den
Erwerbstatigen auch nominal nur gering steigen, so-
dass bei einem GroBteil der Bevélkerung das ausga-
befahige Einkommen real zurlickgehen wird.

Dies trifft zusammen mit einer weiteren Folge der unter-
stellten Wirtschaftsentwicklung: Die derzeitigen sozia-
len Sicherungssysteme werden nicht finanzierbar blei-
ben, was zwangslaufig zu einer hdheren Eigenbeteili-
gung der Burger an der Altersversorgung und der
Gesundheitsvorsorge fihren muss. Diese Entwicklung
wird das ausgabefahige Einkommen weiter reduzieren.

Durch die demografische Entwicklung in den kom-
menden zwanzig Jahren stehen einer stetig wachsen-
den Anzahlvon Rentnern und Pensionaren immer
weniger junge Menschen gegenuber. Dieser Trend
wird durch die sinkende Zahl an Zuwanderern noch
verstarkt — die in Deutschland lebende Bevolkerung
nimmt insgesamt ab. Wahrend die Zahl der Erwerbs-
fahige also zurtickgeht, nimmt die Zahl &lterer Men-
schen stark zu. AuBerdem steigt die Lebenserwartung
stetig, die Menschen werden immer élter und bezie-
hen immer langer Altersversorgung. Das heif3t, die
Rentenversicherungsbeitrage fur die im Arbeitsleben
stehende Bevolkerung mussen beinahe zwangslaufig
weiter steigen.

Die haufig diskutierte Kompensation flr die Belastung
der Rentenkassen durch eine Heraufsetzung des
gesetzlichen Rentenalters ist umstritten. Denn schon
heute liegt das tatsachliche Renteneintrittsalter ca. 5
Jahre unter dem gesetzlichen. Das heif3t, viele Men-
schen nutzen die Gelegenheit, friher in Rente zu
gehen als mit 65 Jahren, wie gesetzlich vorgesehen. 10
Der gewtlinschte Effekt einer Entlastung der Renten-
kassen wurde also bereits dann eintreten, wenn es
gelange, die Mehrheit der Arbeitnehmer tatsachlich
bis zum Erreichen der heute gultigen Altersgrenze im
Arbeitsleben zu halten. Dass diese Kompensation mit
einem erhdhten Renteneintrittsalter zu erreichen sei,
obwohl es bislang mit dem aktuellen niedrigeren
nicht gelungen ist, ware also zumindest erst noch zu
beweisen.

Gleichzeitig wird eine zunehmende Polarisierung der
Einkommen erwartet, die einem kleineren Teil der
Bevolkerung Einkommenszuwéachse bescheren wird,
wahrend ein groBerer Teil mit geringerem (Real-) Ein-
kommen auskommen muss. Die mittleren Einkom-
mensklassen werden nach Ansicht von Experten suk-
zessive zurlickgehen.

Eine gewisse Kompensation der steigenden finanziellen
Belastung wird sicherlich dadurch erfolgen, dass die Kon-
sumenten auf Low-Cost-Produkte ausweichen, wie es
schon heute haufig der Fall ist. Dies gilt fir den Konsum
generell und nicht nur fur die Mobilitat.

9 Die Experten haben ein durchschnittliches Wirtschaftswachstum in Hohe von 0,8 Prozent p.a. flir ebenso wahrscheinlich eingestuft wie ein

Wachstum von 1,8 Prozent p. a.

10 Das durchschnittliche tatséchliche Renteneintrittsalter lag im Jahr 2001 bei 60,2 Jahren im gesamten Bundesgebiet. In den alten

Bundeslandern lag es bei 60,5 Jahren, in den neuen bei 58,7 Jahren.



Viele Menschen miissen sich in ihrer Mobilitat
einschranken

Mobilitat wird in den kommenden Jahren teurer. Mit
Blick auf die Finanzlage der 6ffentlichen Haushalte
gehen viele Experten davon aus, dass friher oder spa-
ter auch fur Pkw eine Autobahnbenutzungsgebthr
erhoben wird, ohne dass es im Gegenzug zu einer
nennenswerten Senkung anderer Belastungen der
Verkehrsteilnehmer kdme (Kfz-Steuer, Mineraldlsteuer,
Okosteuer). Dartiber wurde bereits diskutiert, bevor
die technischen Voraussetzungen fur die Erhebung
der Lkw-Maut Gberhaupt geschaffen waren. Die regel-
maBigen Dementis des Bundesverkehrsministeriums
werden in der Fachoffentlichkeit mehrheitlich fur politi-
sche Taktik gehalten.

Bereits heute nimmt der Staat durch die Abgaben des
StraBenkraftverkehrs jahrlich ca. 50 Milliarden Euro
ein. Obwohl sich der Zustand unserer Verkehrsinfra-
struktur seit Jahren verschlechtert, reinvestiert er
davon nur ca. 1/3 in den StraBenverkehr. Es hat sich in
der Vergangenheit immer wieder gezeigt, dass Verteu-
erungen der Mobilitédt durch Anhebung von Mineralol-
steuer oder Okosteuer bisher nie zu einer langer an-
dauernden Verringerung des Verkehrsaufkommens
geflhrt haben. Die meisten Menschen wollen oder
kdnnen auch bei steigenden Kosten nicht auf inre indi-
viduelle Mobilitat verzichten. Insofern kann erwartet
werden, dass der StraBenverkehr besonders geeignet
ist, auch in Zukunft durch héhere oder neue Abgaben
zusatzlich belastet zu werden.
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In den kommenden Jahren ist dartiber hinaus von
einem steigenden Basispreis flr Kraftstoffe auszu-
gehen." Die erwartete Uberschreitung des ,depletion
mid point® in den nachsten 10 bis 15 Jahren wird als
Indiz gewertet, dass der Preis fir Rohol weltweit stei-
gen wird.

Anhaltende kriegerische Auseinandersetzungen im
Umfeld von OPEC-Staaten kdnnen das weltweite
Angebot an Mineraldl weiter reduzieren bzw. den
Druck auf den Rohdlpreis zusatzlich verstarken.

Auch die in Landern wie China und Indien weiter stei-
gende Nachfrage nach Energie wird vermutlich den
Roholpreis weiter nach oben treiben. 12

Aber nicht nur der StraBenverkehr ware von einer
Preissteigerung betroffen. Auch fur die Luftfahrt wird
die EinfUhrung einer Kerosinsteuer immer wieder
diskutiert. Flugreisen wirden dadurch generell teurer.

Und selbst tiber dem OPNV schwebt ein Damokles-
schwert, da kaum zu erwarten ist, dass die Regionali-
sierungsmittel, die derzeit vom Bund an die Lander zur
Finanzierung von 6ffentlichem Personennahverkehr
gezahlt werden, langfristig in gleicher Hohe beibehal-
ten werden konnen. Bei Reduzierung dieser Mittel
mUsste sich der 6ffentliche Personennahverkehr
zwangslaufig entweder von einigen Strecken zur(ick-
ziehen oder die Preise erhohen.

1 Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie lag der Preis fir ein Barrel Rohol bei 60 $.

2|n einem Artikel im Wirtschaftsteil des ,, Tagesspiegel“ vom 30.06.2005 ist zu lesen, dass ein dauerhafter Anstieg des Rohdlpreises auf Uber
70 $ innerhalb eines Jahres 0,3 Prozentpunkte Wachstum kosten wiirde.



4.WAS PASSIERT, WENN NICHTS PASSIERT - EIN KRITISCHER BLICKIN DIE ZUKUNFT

Der Stellenwert derindividuellen Mobilitat
nimmtzu

Aufgrund der gegenlaufigen Entwicklungen bei den
Kosten der Mobilitat und den ausgabefahigen Ein-
kommen werden viele Menschen gezwungen sein,
ihre Mobilitat anzupassen. Das bedeutet Verzicht auf
das Auto, langere Haltedauer von Autos sowie Kauf
von kleineren und billigeren Autos, kurzere Urlaubsrei-
sen, mehr Low-Cost-Flugreisen. Generell ist eine star-
kere ,Schnappchenmentalitat” auch bei der Mobilitat
zu erwarten. In vielen Fallen werden die Menschen
nicht umhinkommen, sich in ihrer Mobilitat einzu-
schranken.

Eine Reduzierung von Mobilitat sto3t allerdings dort
auf Grenzen, wo im beruflichen und privaten Alltag
Anforderungen gestellt werden, die der Einzelne nicht
oder nur schwer beeinflussen kann: z. B. Mobilitat als
Arbeitsmarktanforderung (Wochenendpendler, Wahr-
nehmung von Mehrfacharbeitsverhaltnissen, Dienst-
leistungserbringung beim Kunden u. &.). Auch bei der
steigenden Anzahl von Alleinerziehenden und Singles
handelt es sich um Lebensformen, die Ublicherweise
mit mehr Mobilitat verbunden sind, z. B. fur die Pflege
von Freundschaften, von Fernbeziehungen oder fr
die Organisation des Alltags. Aus diesem Grund ist
auch davon auszugehen, dass die Mobilitdtsausgaben
trotz der Bereitschaft, sich bei der Mobilitat einzu-
schranken, in vielen Fallen anteilsméaBig etwas zuneh-
men werden.

Aufgrund der oben erwahnten Polarisierung der Ein-
kommen wird aber auch die Nachfrage nach exklusiver
Mobilitat (hochwertige Autos, exklusive Flug- und
Bahnreisen, aufwandige Urlaubsreisen) zunehmen,
allerdings in begrenztem Umfang.

Unter diesen Rahmenbedingungen kénnte sich der
individuelle Mobilitatsstil wieder starker zum Indiz fUr
Luxus und Prestige entwickeln. Ein kleinerer Teil der
Bevolkerung kann wieder zeigen, was er hat, z. B. wel-
ches Auto man fahrt, mit welcher Fluggesellschaft
man reist, welche Urlaubsziele man ansteuert. Gleich-
zeitig muss sich aber ein groBerer Teil damit auseinan-
der setzen, wie seine jeweiligen MobilitdtsbedUrfnisse
bzw. -anforderungen trotz knapper Mittel zu decken
sind.

Der Giiterverkehrin Deutschland nimmtauch
ohne Wirtschaftswachstum zu

Die bisherigen Aussagen gelten vor allem fir den Per-
sonenverkehr; die Entwicklungen im Guterverkehr
bleiben von den geschilderten Einfliissen weitgehend
unberdhrt.

Bei der Guterverkehrsleistung ist von einem Wachs-
tum auszugehen, das nur zu einem Teil von der
Binnennachfrage beeinflusst wird. Die wesentlichen
Ursachen fUr die Zuwéachse im Guterverkehr haben
ihren Ursprung nichtim Inland, sondern werden von
globalen Entwicklungen getrieben — als Stichwort sei
hier nur die steigende internationale Arbeitsteilung
oder die Verlagerung deutscher Produktionen in ost-
europaische Lander genannt.

Aufgrund der hohen AuBenhandelsorientierung der
deutschen Wirtschaft sind auch in Zukunft wachsende
Guterverkehrsstréme von und nach Deutschland zu
erwarten. DarUber hinaus muss aufgrund der zentralen
Lage Deutschlands im erweiterten Europa mit einem
stark steigenden Transitverkehr gerechnet werden.

Mit anderen Worten: Der Giterverkehr in Deutschland
wachst auf jeden Fall, selbst bei schwacher Binnen-
konjunktur. Das Verkehrsvolumen erhéht sich umso
mehr, je mehr die deutsche Wirtschaft in den kom-
menden Jahren wachst.

Das haufig gedauBerte Argument, dass die Verkehrs-
nachfrage aufgrund des absehbaren demografischen
Ruckgangs der deutschen Bevolkerung ab 2020
ohnehin abnimmt und eine weitere Verbesserung
unserer Verkehrsinfrastrukturbedingungen daher nicht
mehr notwendig sei, geht deshalb am Problem vorbei.
Es gefahrdet sogar die Qualitat des Wirtschaftsstand-
ortes Deutschland.
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Mangelhafte StraBeninfrastruktur behindert
Mobilitat und Verkehr

Aufgrund der schwachen Wirtschaftsentwicklung und
der Belastung der 6ffentlichen Haushalte (Arbeitslo-
senunterstutzung, Renten u. &a.) ist nicht davon auszu-
gehen, dass die Instandhaltung und der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur in dem MaBe realisiert werden
kdnnen, wie es dem Glterverkehrswachstum adaquat
ware. Denn es ist unwahrscheinlich, dass der geringe
Stellenwert, den die Verkehrspolitik gegentiber den
meisten anderen politischen Ressorts bislang ein-
nimmt, gerade in Zeiten knapper Kassen wachst und
mehr Mittel als bisher fUr ihre Aufgaben zur Verfligung
gestellt werden.

Aufvielen Strecken, insbesondere den stark befahre-
nen Guterverkehrskorridoren, wird es daher mit hoher
Wahrscheinlichkeit zu regelmaBigen Verkehrsstaus
kommen. Die Durchschnittsgeschwindigkeit auf deut-
schen Straen wird sich nahezu flachendeckend redu-
zieren. Die Folgen fUr den Guterverkehr waren ver-
gleichbar mit denen von Streiks — die wirtschaftliche
Entwicklung wirde gebremst, mit Nachteilen fur Indi-
viduum und Gesellschaft.

Die Schiene profitiert vom Zuwachs auf der
StraBe, kann sie aber nicht wesentlich entlasten

In einer solchen Situation liegt es politisch nahe, wie-
der verstarkt auf die Schiene zu setzen, um die Pro-
bleme des Uberlasteten StraBenverkehrsnetzes zu
|6sen oder wenigsten zu reduzieren. Allerdings konnte
schon in den vergangenen Jahren das Ziel, den Giter-
verkehrsanteil auf der Schiene zu erhéhen, nie reali-
siert werden. Daher ist kaum anzunehmen, dass sich
in Zeiten knapper Kassen der Ausbau der Schienen-
infrastruktur fir den Guterverkehr einschlielich der
Forderung nach Interoperabilitat innerhalb Europas
durchsetzen lieBe. Eine substantielle Entlastung der
StraBe durch die Schiene ist in konjunkturell schwieri-
gen Zeiten erst recht nicht zu erwarten.
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Die Umweltbelastungen steigen weiter

In einem wirtschaftlich schwachen Umfeld kann kaum
damit gerechnet werden, dass Unternehmen in der
Lage oder willens sind, ihre Fuhrparks regelméaBig an
den aktuellen technologischen Standard anzupassen.
Die Mangel der StraBeninfrastruktur werden in vielen
Fallen technologisch (z. B. mittels Stauumfahrungs-
empfehlungen durch Verkehrsinformationen in Echt-
zeit) nicht zu kompensieren sein. Dennoch ist davon
auszugehen, dass sich Umweltauflagen in den kom-
menden Jahren aufgrund von Initiativen aus Brissel
verscharfen werden, zumal die Bevolkerung durch die
weltweit immer haufiger auftretenden Klimakatastro-
phen sensibler reagiert und trotz der schwierigen wirt-
schaftlichen Lage eine zunehmend kritische Haltung
einnehmen wird.

Als Konsequenz wird sich trotz der verscharften Um-
weltauflagen die 6kologische Gesamtsituation ver-
schlechtern (zuséatzliche Gerauschbelastung durch
schlecht instand gehaltene Stral3en, zusatzliche gas-
formige Emissionen durch die veraltete Technik, regel-
maBige Staus und Inkaufnehmen von Umwegen u. &.).
Hier ist national und international ein schwieriges Kon-
fliktfeld zu erwarten.

Immer mehr Unternehmen wandern ab

Vor dem Hintergrund solcher Entwicklungen besteht
die Gefahr, dass noch mehr Unternehmen abwandern
bzw. Unternehmensteile ins Ausland verlagern. Schon
die starkere Kooperation mit auslandischen Lieferan-
ten bringt vielen Unternehmen eine wirtschaftliche
Entlastung, da die Arbeitskosten in Osteuropa noch
Uber Jahre unter denen in Deutschland liegen werden.
Dies wird unweigerlich einen Riickgang von Arbeits-
platzen in Deutschland zur Folge haben.

Die Tendenz zur Abwanderung oder Verlagerung von
unternehmerischen Aktivitaten ins Ausland wird noch
dadurch unterstUtzt, dass das Angebot an qualifizier-
ten Erwerbstatigen spatestens ab 2020 kontinuierlich
zurtickgehen wird.
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Erschwerend kommen zumindest auf dem Automobil-
sektor kostengunstige Importe aus Asien hinzu, die
derzeit bereits beachtliche GréBenordnungen errei-
chen. Diese Entwicklungen werden erheblich auf das
Preisniveau in Deutschland driicken und die Unter-
nehmen zu weiteren RationalisierungsmalBnahmen
zwingen. In der Folge besteht die Gefahr, dass weitere
Arbeitsplatze in Deutschland gefahrdet sein werden.

Die hier geschilderten Zukunftsentwicklungen sind
nicht etwa ein Trendbruch, sondern basieren auf Pro-
jektionen, auf die bereits heute eine ganze Reihe von
Indizien hindeutet. Orientiert man sich an politischen
und gesellschaftlichen Trends in der Vergangenheit
und Gegenwart, dann erkennt man, dass viele ange-
sprochene Entwicklungen nichts anderes sind, als
eine Fortschreibung bekannter Zustande.

Auch sprechen (noch) keine Anzeichen flir einen
grundsatzlichen Wandel in der Einstellung der Bevol-
kerung, was den Umgang mit Einschrankungen und
Verzicht auf der einen Seite und Mut zur Verdnderung
auf der anderen Seite betrifft. Ein solcher Bewusst-
seinswandel wird von der Politik und anderen gesell-
schaftlichen Gruppen aber auch nicht wirklich unter-
stltzt. Gemal dem Grundsatz: ,,Es muss sich vieles
andern, damit es so bleibt, wie es ist”, ware dies aber
eine der grundlegenden Voraussetzungen flr eine
dauerhafte Erhaltung des erreichten Lebensstandards
in Deutschland. Derzeit scheinen sich aber noch zu
viele Menschen darauf zu konzentrieren, jede Form
von Veranderung, deren Auswirkung sie nicht klar ein-
schatzen kénnen, moglichst zu verhindern. Eine
Trendwende im gesellschaftlichen und politischen
Bereich zeichnet sich noch nicht ab.
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Man muss kein Schwarzseher sein, um die beschrie-
bene Entwicklung fur realistisch zu halten: Wenn es
nicht gelingt, in den kommenden Jahren wichtige
Rahmenbedingungen in Deutschland zu andern, dann
werden wir uns 2025 mit weitaus gro3eren Problemen
auseinander setzen mussen, als dies heute bereits der
Fall ist. Angesichts der Tatsache, dass die Umsetzung
politischer Konzepte in Deutschland seit Jahren
immer mehr Zeit bendtigt, vieles inzwischen nicht
mehrin Berlin, sondern in Brissel entschieden wird
und die ohnehin verunsicherte Bevolkerung nicht
sehr offen fUr Veranderungen ist, scheint aber nichts
schwieriger zu sein als eben eine Anderung von Rah-
menbedingungen.

Gelingt diese jedoch nicht, dann werden sich die Pro-
bleme in den kommenden zwanzig Jahren nicht auf
Mobilitat beschranken, sondern Auswirkungen auf den
gesamten Standort Deutschland haben.

Muss sich, wie manche meinen, die Lage erst noch
weiter verschlechtern, damit bei Politikern und in der
Bevolkerung die Bereitschaft wachst, sich auch auf
einschneidendere Anderungen einzulassen?

Dass die oben beschriebenen Zukunftsperspektiven
nicht zwangslaufig eintreten missen und wie die Situ-
ation sich entwickeln kdnnte, wenn wir Einfluss auf sie
nehmen, das wird im folgenden Kapitel beschrieben.
Allerdings muss man sich bewusst sein, dass erhebli-
che Anstrengungen und (Vor-) Leistungen von Politik,
Wirtschaft, Verbanden, Medien, der Gesellschaft und
nicht zuletzt auch von jedem Einzelnen erforderlich sind,
um das Szenario Wirklichkeit werden zu lassen, das
wir mit ,Mobilitat braucht Aktion” Uberschrieben haben.

Was passiert, wenn nichts passiert:
Entwicklungen 2005-2025

Annahmen
* Das verflgbare Haushaltseinkommen sinkt.
* Mobilitat wird teurer.

Infrastruktur zu schaffen.

Wirtschaftswachstum fallt die Zunahme hoher aus.

Auswirkungen auf den Verkehr

leistung geht zurtick.
 Der Guterverkehr nimmt weiter zu.

deckend zurtck.

* Das durchschnittliche BIP-Wachstum liegt bei 0,8 Prozent.

* Fur die Organisation von Berufs- und Privatleben bleibt Mobilitat wichtig.
* Die 6ffentliche Hand hat nicht die Mittel, um adaquate Voraussetzungen fur eine leistungsfahige

* Guterverkehr auf deutschen StraBen nimmt auch ohne nennenswertes Wirtschaftswachstum zu; bei

* Aufgrund schlechter Standortbedingungen wandern Unternehmen vermehrt ab.

* Menschen verzichten dort auf Mobilitat, wo es am leichtesten zu verkraften ist: Die Personenverkehrs-

* Es kommt vermehrt zu Staus, und die Durchschnittsgeschwindigkeit auf Autobahnen geht flachen-

* Die verkehrsbedingten Umweltbelastungen steigen an.
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5. Szenario ,,Mobilitat braucht Aktion‘ 13
5.1 DerPersonenverkehrim Jahr 2025
5.1.1 Moderates Wirtschaftswachstum bei alternder Bevolkerung

Die deutsche Wirtschaftistim Durchschnitt
um 1,8 Prozent jahrlich gewachsen

In den Jahren von 2005 bis 2025 waren erhebliche
Anstrengungen notwendig, um die wirtschaftliche
Entwicklung zu férdern und den Lebensstandard in
Deutschland annéhernd auf dem Niveau von 2005 zu
halten. Dabei wirkte sich der stark wachsende AuBBen-
handel vor allem mit China und Indien ausgesprochen
positiv auf die deutsche Wirtschaft aus (siehe auch
Guterverkehr 2025, Kap. 5.2.1 ,,Der GUterverkehr ist
die Basis einer globalisierten Wirtschaft”, S. 58).

Tiefgreifende Reformen waren erforderlich, um Fehl-
entwicklungen der vorangegangenen Jahre in der Bil-
dungspolitik und bei den sozialen Sicherungssyste-
men einigermaBen zu korrigieren. Unter dem Druck
der hohen Arbeitslosigkeit zu Beginn des Jahrhun-
derts wurde der Arbeitsmarkt schrittweise flexibilisiert,
die wochentliche Arbeitszeit in fast allen Branchen

BIP in Mrd. Euro in Preisenvon 1995

1% 1 156%

6%

5%

erhoht und der Mindestlohn gesenkt. Gleichzeitig
wurde das Renteneintrittsalter heraufgesetzt und
Moglichkeiten, friher als gesetzlich vorgesehen in
Rente zu gehen, wurden abgebaut. Die Lohnsttickkos-
ten sanken dadurch spurbar. Trotz dieser Anstrengun-
gen konnte dennoch nurin Ausnahmefallen ein BIP-
Wachstum von Uber 2 Prozent erzielt werden. Im
Durchschnitt lag das BIP-Wachstum in den letzten
zwanzig Jahren bei rund 1,8 Prozent ' (siehe Abb. 2).

Die Einkommensschere hat sich weiter gedffnet

Der ausgabefahige Teil der Haushaltseinkommen ist
aufgrund der schwachen gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung gegenuber 2005 durchschnittlich nur leicht
gestiegen. DarUber hinaus hat der Anstieg nicht gleich-
maBig Uber alle Einkommensschichten hinweg statt-
gefunden. Die Einkommensschere zwischen Arm und
Reich hat sich weiter getffnet, die Mittelschicht ist
geschrumpft.
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Werte bis 2003: Stat. Bundesamt
Abbildung 2: Entwicklung des BIP

* ifmo-Szenario 2025: Expertenschatzung

13 Das Szenario ist riickblickend aus der Sicht des Jahres 2025 beschrieben.

14 Bei der Erarbeitung der ersten Szenariostudie ,,Zukunft der Mobilitat 2020 im Jahr 2001 gingen die Experten im optimistischen Fall noch von
einem durchschnittlichen BIP-\Wachstum von knapp Uber 2,0 % aus; ihre pessimistischen Annahmen lagen damals bei 1,8 %. Beide Einschatzun-
gen wurden in der Fortschreibungsphase im Jahr 2004 nach unten korrigiert: Jetzt halten die Experten bis 2025 maximal nur noch ein durchschnitt-
liches jahrliches BIP-Wachstum von rund 1,8 % fiir realistisch und begrindbar; inre pessimistische Einschétzung belduft sich dagegen auf 0,8 % p.a.



5.SZENARIO ,,MOBILITAT BRAUCHT AKTION*

Die relativ kleine Gruppe der Einkommensstarken hat
zwar zugenommen, die der wirtschaftlich Schwachen
istim Vergleich dazu aber erheblich starker gewachsen.

Die Menschen haben ihr Ausgabeverhalten
verandert

Trotz des leichten Anstiegs der ausgabefahigen Haus-
haltseinkommmen haben die Konsumausgaben weitge-
hend stagniert. DemgegenUber sind Aufwendungen fur
die private Alters- und Gesundheitsvorsorge stark ge-
stiegen. Aber auch innerhalb der Konsumausgaben hat
sich das Ausgabeverhalten verandert: Die Ausgabenan-
teile haben sich zu Lasten von klassischen Konsumgu-
tern, wie z. B. Bekleidung, Schuhe, Innenausstattung
und Haushaltsgeréaten, in Richtung Telekommunikation
und Mobilitat verschoben (siehe auch Guterverkehr
2025, ,Das Konsumverhalten spiegelt die Individualisie-
rung und Globalisierung wider”, S. 67).

Die Ausgaben fiir Mobilitadt sind deutlich
gestiegen

Die Mobilitatsausgaben sind gegenuber 2005 sowohl
relativ als auch absolut gestiegen. Das liegt zum einen
an der Steigerung der spezifischen Preise fur die Teil-
nahme am Verkehr, zum anderen daran, dass Mobilitat
bei der Gestaltung des Lebensalltags unverandert eine
hohe Prioritat genief3t.

In Bezug auf die Verkehrsnachfrage hat die ungleiche
Einkommensentwicklung sich entsprechend polarisie-
rend ausgewirkt: Wahrend auf der einen Seite verstarkt
preisgunstige (Massen-) Verkehrsmittel und Billigan-
gebote nachgefragt werden, besteht auf der anderen
Seite eine hohe Zahlungsbereitschaft fur teure, kom-
fort- und lebensstilspezifische Mobilitatsangebote
(hochwertige Autos, Erste-Klasse-Flige etc.). Anders
gesagt: Ein Teil der Bevolkerung kann sich viele For-
men der Mobilitat nicht mehr leisten, ein kleiner Teil
von ca. 15 Prozent dagegen ist hochmobil und macht
nahezu die Halfte der Fernreisen im Personenverkehr
(inkl. Fernpendler) aus.

Insgesamt ist die Verkehrsleistung im Personenver-
kehrum nur 10 Prozent angestiegen (siehe Abb. 3).
Verglichen mit friheren Perioden ist dieser Anstieg als
auBerst gering zu bezeichnen. Das bedeutet, dass

sich die Verkehrsleistung im Personenverkehr von der
Wirtschaftsleistung weiter entkoppelt hat. Diese Ent-
wicklung hat sich bereits um die Jahrhundertwende
angedeutet.

Die Bedeutung des Dienstleistungssektors hat
weiter zugenommen

Der Dienstleistungssektor hat in den letzten 15 bis 20
Jahren besonders hohe Zuwachsraten zu verzeichnen.
Seit der Jahrhundertwende ist bei den einkommens-
starken Bevolkerungsgruppen vor allem die private
Nachfrage nach personen-, freizeit- und konsumbezo-
genen Dienstleistungen weiter angestiegen. Die Ange-
bote dieses Sektors wurden stetig ausgeweitet und
ausdifferenziert. Wer es sich leisten kann, nutzt auch
privat Caterer oder Stil- und Fitness-Berater.

Auch der Umsatz an unternehmensbezogenen Dienst-
leistungen entwickelte sich im Vergleich zum BIP deut-
lich Uberproportional, wenn auch gemessen an den
Jahren zu Beginn des Jahrtausends mit einer etwas
geringeren Wachstumsdynamik. So nahm neben den
Logistikdienstleistungen (siehe auch Guterverkehr
2025, ,Die Logistikbranche boomt“, S. 59) besonders
die Nachfrage nach wissensintensiven Dienstleistungs-
angeboten weiter zu, wie sie etwa Forschungsinstitute,
Entwicklungsburos und Marketingagenturen bieten.

Auf den Verkehr bezogen bedeuten diese Entwicklun-
gen einen Anstieg vor allem von eher kleinrdumigen
Fahrten (des Dienstleisters zum Kunden oder des
Kunden zum Dienstleister) und eine Zunahme der
zurlickgelegten Kilometer im Geschaftsverkehr.

Der Bedarf an Erwerbspersonen kann noch
gedeckt werden

Der Arbeitskraftebedarf ist absolut betrachtet gegen-
Uber 2005 weitgehend unverandert. Dies ist auf
gegenlaufige Entwicklungen zurlickzuflhren: Einer-
seits gingen durch Rationalisierungsmanahmen und
die Abwanderung vieler Unternehmen ins Ausland
zahlreiche Arbeitsplatze in Deutschland verloren.
Andererseits konnte in den letzten Jahrzehnten mit
einschneidenden Reformen am Arbeitsmarkt erreicht
werden, dass auch bei relativ geringen Wachstums-
raten des BIP neue Arbeitsplatze entstehen konnten.




Infolgedessen ist die Nachfrage nach Arbeitskraften

auf allen Qualifikationsebenen angestiegen. Bis heute,
2025, und voraussichtlich auch noch fur die nachsten

Jahre, kann dieser Bedarf weitestgehend mit dem
wachsenden Anteil berufstatiger Frauen, durch langere
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Lebensarbeitszeiten (friherer Berufseinstieg und Her-
aufsetzung des Renteneintrittsalters) sowie mit einer
zunehmenden Zahl von Zuwanderern gedeckt werden.
Allerdings ist das Durchschnittsalter der Erwerbstati-
gen deutlich gestiegen.
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Abbildung 3: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr
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Nach 2030 ist die Deckung des Bedarfs an Erwerbs-
personen aller Wahrscheinlichkeit nach aber nicht
mehr gesichert.

Die Bevolkerungszahl blieb nur aufgrund von
Zuwanderern konstant

Die Bevdlkerungszahl ist in Deutschland 2025 mit

ca. 82 Mio. Einwohnern gegentber 2005 in etwa kon-
stant geblieben — dies allerdings nur aufgrund politi-
scher SteuerungsmaBnahmen, die zu einem (Netto-)
Saldo von 200.000 Zuwanderern p. a. fuhrten. Um
dem Bedarf an hochqualifizierten Arbeitnehmern nach-
zukommen, wurde das Anfang des Jahrtausends ein-
geflhrte Greencard-Modell, das nie den gewlinschten
Erfolg gebracht hatte, Uberarbeitet: Obwohl dadurch
der Zuzug von hochqualifizierten Zuwanderern und
deren Familien erleichtert wurde und angestiegen ist,
blieb in einzelnen, vor allem hochspezialisierten Bran-
chen der Bedarf an Arbeitskraften weiter ungedeckt.
Grunde daflr waren u. a. die wirtschaftliche Situation,
aber auch Sprachbarrieren. Beides trug dazu bei, dass
sich viele hochqualifizierte potenzielle Einwanderer fur
ein anderes Land als neue Wahlheimat entschieden.

AuBerdem sind aus den neuen EU-Beitrittslandern
weniger Hochqualifizierte als erwartet nach Deutsch-
land gekommen, um hier zu arbeiten — und eine nicht
unerhebliche Anzahl hochqualifizierter Deutscher ist
ins Ausland abgewandert, wo bessere Studien- und
Karrierebedingungen herrschen.

Selbst die Uberarbeitung des Greencard-Modells hat
also letztlich nichts daran zu andern vermocht, dass
nach wie vor Zuwanderer aus Krisengebieten, illegale
Einwanderer sowie Asylberechtigte, zu deren Auf-
nahme sich Deutschland verpflichtet hat, den gro3ten
Anteil an der Einwanderungsquote ausmachen.

In Deutschland sterben weiterhin mehr
Menschen als geboren werden

Eine weitere Konstante gegentber 2005 bildet die
Geburtenrate, die unverandert bei ca. 1,4 Kindern pro
Frau liegt. Die seit Jahrzehnten bekannte Bedrohung
einer abnehmenden und alternden Bevolkerung bleibt
bestehen. Die Politik reagierte darauf, indem sie Frauen

seit vielen Jahren eine besondere gesellschafts- und
arbeitsmarktpolitische Bedeutung beimisst und die
Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu verbessern ver-
sucht. Dafur stehen bereits 2003/2004 begonnene
Programme wie die verstérkte Einrichtung von Ganz-
tagsschulen und Betreuungsangeboten praktisch ab
Geburt, die gezielte Forderung des beruflichen Wieder-
einstiegs sowie das einkommensabhangige Eltern-
geld. Mit diesen MaBnahmen konnte zwar erreicht
werden, dass heute mehr Frauen arbeiten bzw. friher
wieder in den Beruf zurlickkehren als noch 2005 -
aber die durchschnittliche Anzahl der Kinder hat sich
nicht geandert. Selbst zugewanderte Familien aus
Landern mit einer deutlich héheren Geburtenrate pas-
sen sich schon in der nadchsten Generation der hiesi-
gen Geburtenrate an. Die drangende gesellschaftspo-
litische Frage, unter welchen Voraussetzungen sich
Frauen/Paare Uberhaupt fir Kinder und dann auch fur
mehr als ein Kind entscheiden, ist nach wie vor unbe-
antwortet.

Die Deutschen werden immer dlter

Die Bevdlkerung in Deutschland istin den letzten
zwanzig Jahren weiter gealtert. Zahlten 2003 noch
20,5 Prozent der Bevolkerung zu den unter 20-Jahri-
gen, hat sich dieser Anteil bis heute, 2025, auf 17 Pro-
zent reduziert. Absolut bedeutet das einen Rickgang
von 16,9 auf 14,3 Millionen. Demgegentber ist der
Anteil der 60- bis 80-Jahrigen in den Jahren von 2003
bis 2025 von 20,4 Prozent (= 16,9 Mio.) auf 25 Pro-
zent (= 20,6 Mio.) angewachsen. Die Alterskohorten
Uber 80 Jahre sind sogar um 80 Prozent gestiegen:
von 3,4 Mio. auf 6 Mio. (von 4,1 Prozent auf 7,3 Pro-
zent der Gesamtbevolkerung) (siehe Abb. 4).

Entsprechend dem Anstieg der Uber 60-Jahrigen hat
auch die Zahl der Einpersonenhaushalte zugenom-
men. Lebten 2003 noch 14,4 Mio. Menschen allein,
sind es heute bereits 19,4 Mio. Die Zahl der Mehrper-
sonenhaushalte ist demgegeniber von 24,5 Mio. auf
23,1 Mio. gesunken.




Die Verkehrsnachfrage hat sich quantitativ und
qualitativverandert

Auf den Personenverkehr wirkten sich die demografi-
schen Entwicklungen der vergangenen zwanzig Jahre
sowohl in Form von quantitativen als auch von qualita-
tiven Veranderungen in der Nachfrage aus. Obwohl die
Bevolkerungszahl konstant — und damit die Zahl der
Verkehrsteilnehmer gegentiber 2005 unverandert —
geblieben ist, fihrte der Zuwachs an Einpersonen-
haushalten wegen des unveranderten Wunsches nach
sozialen Kontakten zu einem Anstieg der Anzahl der
Wege und zu komplexeren Wegeketten.
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In Bezug auf die einzelnen Gruppen der Verkehrsteil-
nehmer hat der Schilerverkehr, vielerorts das Ruckgrat
des OPNV, nachhaltig an Kundenpotenzial verloren.

Die Verkehrsleistung der Senioren hat dagegen deutlich
zugenommen. Diese Entwicklung hat veranderte Anfor-
derungen an die Verkehrsmittel mit sich gebracht: Einer-
seits aus 6konomischen Grinden, denn es gibt die
Gruppe der finanziell gut gestellten ,jungen Alten”, die
reiseaktiv ist und hochwertige Verkehrsmittel nachfragt,
aber auch jenen Teil der Alterskohorte, der mit wenig
Geld auskommen muss und auf gunstige Mobilitatsan-
gebote angewiesen ist.

Altersstruktur der Bevolkerung in Prozent

O <20 Jahre
B 20-59 Jahre
= 60-79 Jahre
O 80+

50,4 %*

17,3%*

<20 Jahre
20-59 Jahre
60-79 Jahre
80+

ODEmEO

Werte 2003: Stat. Bundesamt

* ifmo-Szenario 2025: Expertenschéatzung

Abbildung 4: Entwicklung der Altersstruktur
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Andererseits ist ein wachsender Teil der Verkehrsteil-
nehmer aus Altersgriinden in seiner Mobilitat einge-
schrankt, und seniorengerechte Verkehrsmittelgestal-
tung wird zur Voraussetzung fur die Verkehrsteilnahme.

Auch die Gruppe der Zuwanderer zeigt ein eher polari-
siertes Verkehrsverhalten: Wahrend die wirtschaftlich
schwachen Zuwanderer haufig in den Ballungszentren
leben und den OPNV nutzen, fragen die Einkommens-
starken im Alltag, aber auch im Urlaub fUr die Reise in
attraktive Ferienregionen und in ihre Heimatlander
schnelle und hochwertige Verkehrsmittel nach.

Da die Anzahl der Berufstatigen und damit die Alters-
klassen der Hochmobilen aufgrund der Verlangerung
der Lebensarbeitszeit und einem friheren Eintritt ins
Berufsleben gegentiber 2005 unverandert geblieben
ist, lasst sich allein Uber die Quantitat hier bislang keine
Veranderung in der Verkehrsleistung beobachten. Erst
ab 2030 ist mit dem voraussichtlichen Riickgang des
Erwerbspersonenpotenzials auch ein Rlckgang der
Verkehrsleistung zu erwarten.

Annahmen

* Die Mobilitatsausgaben steigen deutlich.

Auswirkungen auf den Verkehr
* Abnahme der Schuler- und Ausbildungsverkehre.

Anstieg der Einpersonenhaushalte.

demografischen Entwicklungen.

Wirtschaftliche und demografische Entwicklungen 2005-2025

¢ Das durchschnittliche BIP-Wachstum liegt bei 1,8 Prozent.

* Die Bevélkerungszahl bleibt aufgrund von Zuwanderung mit 82,4 Mio. Einwohnern konstant.

¢ Der Anteil der unter 20-Jahrigen sinkt gegentber 2005, der Anteil der Uber 60-Jahrigen steigt.
* Die Zahl der Erwerbstéatigen bleibt gegentiber 2005 nahezu unverandert.

* Der Bedarf an Arbeitskraften kann noch gedeckt werden.

* Anstieg der Reiseverkehre von finanziell gut gestellten ,jungen Alten*.

* Anstieg der grenzUberschreitenden Verkehre von Zuwanderern in ihre Heimatlander.

* Anstieg der Verkehrsleistung bei der gréBer werdenden Gruppe der Uber 60-Jahrigen.

* Zunahme der Anzahl der Wege durch den gestiegenen Anteil der Dienstleistungen sowie durch den

* Weitere Polarisierung der Nachfrage nach Mobilitatsangeboten aufgrund der wirtschaftlichen und




Einzelne Regionen Deutschlands entleeren sich

In den letzten zwanzig Jahren hat sich in Deutschland
ein flichendeckender Konzentrationsprozess bei der
Bevolkerungsverteilung vollzogen: Wahrend das Um-
land von Ballungsraumen ' mit hohen wirtschaftlichen
Wachstumsraten wie z. B. Minchen, Hamburg, Leip-
zig und Berlin einen Zuzug der Bevolkerung verzeich-
nete (positiver Wanderungssaldo), fand in wirtschaft-
lich schwachen, vorwiegend landlichen Regionen in
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Teilen
von Thuringen, aber auch in Nordhessen sowie in Tei-
len des Ruhrgebietes eine Entleerung statt, die sich
mit hohem Tempo ausbreitete (siehe Abb. 5). Einzelne
Regionen Deutschlands wurden regelrecht aufgege-
ben. Die nationale Forderung wirtschaftlich schwacher
Regionen im Rahmen der GRW (Gemeinschaftsauf-
gabe regionale Wirtschaftsforderung), die lange Zeit
ohne Wirkungen geblieben ist, wurde schlief3lich wegen
knapper 6ffentlicher Mittel eingestellt. Allerdings ware
eine Revitalisierung dieser Regionen vermutlich selbst
mit beliebig umfangreicher und zeitlich unbegrenzter
Forderung nicht moglich gewesen. Das Potenzial an
Arbeitskraften, Qualifikationen, Kaufkraft und Infrastruk-
tur ist dauerhaft zu gering.

In den Gewinnerregionen hat sich der Trend zur Sub-
urbanisierung fortgesetzt. Die stabilen Grundlagen fr
diese Entwicklung sind hohe innerstadtische Immobi-
lienpreise und das fur viele ungebrochene Leitbild des
Wohnens im Grinen. Die einzige Ausnahme zu die-
sem Trend stellt die anteilsmaiig wachsende Genera-
tion der Alteren dar, die es in die Stadte zurlickzieht:
Geringerer Wohnraumbedarf, kurze Wege, gute
OPNV-Verkehrsanbindung (siehe auch Personenver-
kehr 2025, Kap. 5.1.7 ,Der OPNV wurde durch Wett-
bewerb attraktiver”, S. 53), eine gute arztliche Versor-
gung und ein breites Pflege-/Betreuungsangebot
sprechen fUr das Leben in der Stadt.
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5.1.2 Die Deutschen sind mobiler und flexibler

Diese Entwicklung bleibt nicht ohne Konsequenzen
flr den Verkehr: Zwischen den Metropolen ist eine
erhohte Verkehrsnachfrage zu verzeichnen, in entle-
generen und wirtschaftlich schwacheren Gegenden
ist das Verkehrsaufkommen dagegen kontinuierlich
zuruckgegangen. Dementsprechend hat sich der
schienengebundene 6ffentliche Personennahverkehr
Uberall dort aus der Flache zurlickgezogen, wo er sich
nicht mehr rechtfertigen lieB. Nur vereinzelt sind in den
bevolkerungsschwachen Regionen noch Rufbusse im
Einsatz. Ansonsten organisiert sich hier der Verkehr
Uber den Pkw und lokale (Selbst-) Hilfestrukturen.

Soziale Beziehungsnetze werden weitrdumiger

Die raumliche Verteilung der Bevolkerung hat auch
Auswirkungen auf die sozialen Beziehungen und
damit auf die Distanzen, die im Alltag zurlickgelegt
werden. Mehr Menschen nehmen immer langere
Wege zwischen inrem Wohn- und Arbeitsort und zur
Pflege ihrer sozialen Kontakte in Kauf. Zu den wichtig-
sten Grinden fUr diesen Trend zahlen:

* Die gleichzeitige Erwerbstéatigkeit von Mann und
Frau.

» Haufigerer Wechsel von Arbeitgebern und Arbeits-
orten unter Beibehaltung des Wohnortes.

* Wachsende Anzahl von Wochenendpendlern auf-
grund regional stark unterschiedlicher Lebenshal-
tungskosten.

* \Wechselnde Formen des Zusammenlebens, z. B.
LHliving together/apart“-Modelle oder Patchwork-
familien.

¢ Infrastruktur und Verkehrsangebote als Basis fur
Mobilitat.

3637

5\Vgl. hierzu die Studie ,Deutschland 2020 - die demografische Zukunft der Nation“ des Berlin-Institutes fiir Bevolkerung

und Entwicklung (www.berlin-institut.org).
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Raumliche Zu- und Abwanderung der Bevolkerung in Prozent
(Prognose des Berlin-Institut fiir Bevolkerung und Entwicklung fiir 2000-2020)
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Abbildung 5: Entwicklung der rdumlichen Bevélkerungsverteilung




Erwerbsorientierung und aktive Freizeit-
gestaltung halten sich die Waage

Die Menschen verstehen es, sowohl leistungsorien-
tiert zu arbeiten als auch ihre Freizeit aktiv zu gestalten
und zu genieBen. Gefoérdert wird dieses Nebeneinan-
dervon engagiertem Arbeitseinsatz und aktivem Frei-
zeitleben durch innovative arbeitsvertragliche Rege-
lungen. Diese Regelungen wurden mit dem Ziel einge-
fUhrt, die Flexibilisierungsinteressen der Unternehmen
ebenso zu berlcksichtigen wie die Arbeitszeitwinsche
der Arbeitnehmer. Flexibilisierungselemente wie Sab-
baticals, Jahres- oder Lebensarbeitszeitkonten oder
aber unterschiedliche Modelle der Teilzeittatigkeit ge-
horen mittlerweile branchendbergreifend zum festen
Bestandteil der Arbeitswelt.

Nahezu zwangslaufig hat diese Entwicklung zu einer

weiteren Zunahme des Freizeitverkehrs gefihrt. Dies
gilt sowohl flr Kurzreisen als auch fur den grenztber-
schreitenden Tourismus. Hier waren in den vergange-
nen Jahren noch einmal Wachstumsraten in der Ver-

kehrsleistung zu verzeichnen.

Einen dampfenden Effekt auf das \Wachstum hatte da-
gegen die Verlangerung der Wochen- sowie der Le-
bensarbeitszeit. Weil die Menschen heute insgesamt
mehr Stunden pro Woche bei der Arbeit verbringen und
auch fUr die Uber 60-Jahrigen das Arbeiten noch selbst-
verstandlich ist, sind die Wachstumsraten im Freizeit-
verkehrin den vergangenen zwanzig Jahren geringer
ausgefallen als beispielsweise in den 1990er Jahren.

Im Berufsverkehr konnte durch die Flexibilisierung der
Arbeitszeiten eine leichte Glattung der Spitzenbelas-
tungen erreicht werden.
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Der Tagesablauf wird komplizierter

Die zunehmende Erwerbstatigkeit von Frauen hat die
Komplexitat des Tagesablaufs in vielen Familien noch
einmal deutlich erhéht. Straffe Planung und Zeiteffi-
zienz pragen den Alltag der meisten Menschen. '
Mehrere Erledigungen werden miteinander verbunden
—fUr die dadurch entstehenden komplexeren Wege-
ketten eignet sich besonders das Auto. Der 6ffentliche
Personennahverkehr hat hier trotz eines mittlerweile
sehr kundenorientierten Angebots nach wie vor
Systemnachteile.

Das Verkehrsverhalten wird flexibler -
bei weiterhin hoher Bedeutung des Autos

Die zeitliche und raumliche Flexibilisierung der Arbeits-
zeiten und -formen, die zunehmende Aufldsung von
traditionellen Familien- und Haushaltsstrukturen, aber
auch die zunehmende Komplexitat des Alltags haben
den Anteil regelméBiger Fahrten (zur gleichen Zeit,
zum gleichen Ziel) sinken lassen. Damit hat auch die
Routinisierbarkeit von Verkehrsmittelwahlentscheidun-
gen abgenommen.

In Bezug auf das Verkehrsmittelwahlverhalten hat dies
zwei Effekte: Zum einen hat die Bedeutung des Autos
noch einmal zugenommen, weil es jederzeit flexibel fur
nahezu jeden Fahrtzweck einsetzbar ist. Zum anderen
hat diese Entwicklung, im Zusammenspiel mit hoheren
Mobilitatskosten, einer zunehmenden Preisorientierung
bei vielen Menschen und grundsatzlichen Anderungen
im Mobilitatsverhalten (siehe auch Personenverkehr
2025, ,Die Menschen gehen pragmatischer mit dem
Auto um*, S. 44) die Nachfrage nach individualisierten
Mobilitatsangeboten deutlich ansteigen lassen.

16 Zu den Auswirkungen dieser Entwicklung auf das Konsumverhalten siehe auch Guterverkehr 2025, ,Das Konsumverhalten spiegelt die

Individualisierung und Globalisierung wider, S. 67.
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Farinnovative Mobilitdtsdienstleister, wie z. B. Mobili-
tatsberatungen, haben sich gute Marktchancen erge-
ben, unter der Voraussetzung, dass sie Informationen
uber Anschluss- und Umsteigemaoglichkeiten im Rah-
men inter- und intramodaler Wegeketten einfach und
schnell anbieten kdnnen. Die Nachfrage war umso star-
ker, je groBer die Leistungs- und Preisunterschiede zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln waren und
je attraktiver dadurch ein Wechsel wurde. Immer mehr
Menschen verzichten auf ein eigenes Auto, da sie
jederzeit auf entsprechende Informationsquellen zu-
greifen kdnnen und je nach Fahrtzweck das jeweils
geeignetste Verkehrsmittel bzw. eine Kombination aus
verschiedenen Verkehrsmitteln nutzen.

Anders gesagt: Der moderne Verkehrsteilnehmer ist in
seiner Verkehrsmittelwahl flexibler geworden, wenn
sich fUr ihn zeitliche (Gesamtreisezeit, aber auch
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit), preisliche und/oder
komfort- bzw. lebensstilspezifische Vorteile ergeben.
Sobald das Wechseln zwischen den Verkehrsmitteln
jedoch zu kompliziert wird, entscheidet er sich nach
wie vor fur den Besitz eines eigenen Autos.

Annahmen

* Pendlerdistanzen verlangern sich.
* Steigende Erwerbstéatigkeit von Frauen.

Gesellschaftliche Entwicklungen 2005-2025

* Flachendeckende Konzentrationsprozesse bei der Bevolkerungsverteilung.

* Verlangerung der Wochen- und Lebensarbeitszeiten.
» Zwang zur straffen Planung und Zeiteffizienz bei der Alltagsorganisation vieler Menschen.

Auswirkungen auf den Verkehr

» Konzentration der Verkehre auf den Magistralen zwischen gewachsenen Ballungsraumen.

* Soziale Beziehungsnetze werden weitraumiger.

* Ruckgang der Verkehrsleistung in Abwanderungsregionen.

* Geringe Zunahme der Verkehrsleistung im Berufs- und im Freizeitverkehr.

* Geringe Zunahme der Anzahl der Wege.

* Das Verkehrsverhalten ist flexibler geworden; individualisierte Mobilitatsangebote werden verstarkt
nachgefragt.

* Durch standige Verfligbarkeit und hohe Nutzungsflexibilitat behielt das Auto bei vielen Menschen vor
allem unter funktionalen Gesichtspunkten eine hohe Bedeutung.




Verkehrspolitik hat national an Bedeutung
gewonnen

Wahrend sich die Politik Anfang des Jahrhunderts
Uberwiegend auf die Umsetzung der Reformen im Bil-
dungs-, Arbeitsmarkt- und Sozialbereich konzen-
trierte, wuchs ab 2010 die Bedeutung der Verkehrs-
politik als Gestaltungselement bei der Unterstitzung
der wirtschaftlichen Entwicklung Deutschlands erheb-
lich an. Eine qualitativ hochwertige Verkehrsinfrastruk-
tur wurde von Politik und Gesellschaft als wichtiger
Standortfaktor wiederentdeckt — und der Verkehr
erhielt eine Art Querschnittsfunktion in allen politi-
schen Ressorts. Wahrend man friher Verkehr in der
offentlichen Diskussion ganz Uberwiegend mit negati-
ven Attributen wie Emissionen, Unféllen oder Staus
verband, wurde der Verkehrin den letzten Jahren auch
von der Politik immer haufiger in seiner Rolle als not-
wendige Grundlage fur Wirtschaftswachstum akzep-
tiert und kommuniziert.

Harmonisierung und Liberalisierung in der EU
wurden abgeschlossen

Die europaischen Lander setzten die einheitlichen ver-
kehrspolitischen Vorgaben stetig und konsequent um.
In der Folge wurde die Ordnungs- und Verkehrspolitik
in der EU mit dem Ziel gréBerer Marktorientierung und
Liberalisierung weitgehend harmonisiert. Das hatte
zum Teil erhebliche Konsequenzen flr die einzelnen
Mitgliedstaaten.
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5.1.3 Eine aktive Verkehrspolitik gestaltet wichtige Rahmenbedingungen

Zu den wesentlichsten Veranderungen mit Bedeutung
fur Deutschland gehorten:

* Einflhrung einer auslastungs- und emissionsabhéan-
gigen Pkw-Maut auf Autobahnen und bestimmten
BundesstraBBen sowie Erweiterung der Lkw-Maut um
auslastungsabhéangige Kriterien fr alle Gewichts-
klassen (siehe auch Guterverkehr 2025, ,,Die Maut
wird zur Verkehrssteuerung eingesetzt®, S. 70).

* Privatisierung von vielen Bundesfernstra3en.

* Realisierung eines einheitlichen Schienenverkehrs-
marktes in der EU. FUr alle Schienenverkehrsunter-
nehmen, die ihre Leistung auf europaischen Netzen
anbieten, gelten dieselben Bedingungen. Das bezieht
sich auf den diskriminierungsfreien Zugang zum
Schienennetz, auf die notwendige Qualifikation fur das
Personal, die Zulassung von rollendem Material und
auf die Abwicklung grenziiberschreitender Verkehre.

* Konseguentes Ausschreiben der Verkehrsleistungen
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV).

* Abschluss des EU-/USA-Abkommens im
Luftverkehr.

* Harmonisierung der europaischen Flugsicherung.

In Deutschland wurde die marktorientierte Neuaus-
richtung der Verkehrspolitik aufgrund der Finanzie-
rungsltcken der 6ffentlichen Haushalte vor allem von
dem Wunsch getrieben, die 6ffentliche Hand zu entlas-
ten. Erst an zweiter Stelle stand das Ziel, die Effizienz
im Gesamtsystem zu steigern.
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Investitionen in Infrastruktur wurden gesteigert

Durch die Umstellung auf Nutzerfinanzierung im Stra-
Benverkehr und durch die bereits erwahnte weitge-
hende Privatisierung der StraBeninfrastruktur konnte
eine Steigerung des Gesamtinvestitionsvolumens flr
InfrastrukturmaBnahmen erzielt werden, obwohl die
Staatsausgaben flr den Verkehr absolut sowie relativ
in den letzten zwanzig Jahren weiter gesenkt wurden.

Der groBte Teil der reduzierten 6ffentlichen Mittel flie3t
heute in die Schiene, auch wenn es vor einigen Jahren
zu einem Ruckzug des Staates aus dem Schienenver-
kehr gekommen ist. Die 6ffentliche Hand sieht sich
weiterhin vor allem in der Rolle als Investor in Verkehrs-
infrastruktur und Besteller von Verkehrsleistung im
Regionalverkehr.

Die bendtigten Mittel fir den StraBenverkehr stammen
ganz Uberwiegend aus den Mauteinnahmen.

Die Umweltpolitik riickte wieder starkerin den
Mittelpunkt 6ffentlichen Interesses

Auch umweltpolitisch hat sich in den letzten zwei
Jahrzehnten einiges verandert. Obwohl die Menschen
nach wie vor nicht frei sind von Sorgen vor allem um
den Arbeitsplatz, die Alterssicherung und die innere
Sicherheit, hat die Umweltpolitik wieder an Bedeutung
gewonnen. Zurtckzufihren ist dies auf vermehrt auf-
tretende Ereignisse wie starke Unwetter und Hoch-
wasser. Dadurch rckte das Thema wieder starker ins
Zentrum politischer und 6ffentlicher Debatten.

Verscharfte Grenzwerte und Umweltabgaben werden
von der Bevolkerung akzeptiert und technische
Losungen erwartet. Umweltpolitik hat heute nichts
mehr mit einer Verzichtsorientierung zu tun, sondern
mit innovativen Technologien zur Erhaltung des
Lebensstandards und einer verursachergerechten
Preispolitik.

Der Verkehr ist teilweise zwar deutlich teurer, aber trotz
gestiegener Verkehrsleistung auch sauberer, leiser
und ressourcenschonender geworden. '’

Annahmen

harmonisiert.

Auswirkungen auf den Verkehr

Verkehrsleistung leicht zurlickgegangen.

Verkehrspolitische Entwicklungen 2005-2025

* \erkehrspolitik erhéalt im Rahmen der Gesamtpolitik einen hoheren Stellenwert.
* Die ordnungspolitischen Rahmenbedingungen fir den Verkehr sind weiter liberalisiert und EU-weit
* Eine zunehmende Marktorientierung bestimmt die Verkehrspolitik in Deutschland.

* Die Bevolkerung beflirwortet eine konsequente und innovationsorientierte Umweltpolitik.

* Der Gesamtenergieverbrauch im Verkehr, die Gerausch- und Luftbelastungen sind trotz der gestiegenen

7 Welche verkehrstragerspezifischen Implikationen diese verschéarfte Umweltpolitik hat, wird in den verkehrstragerspezifischen Kapiteln (5.1.4,

5.1.5 und 5.1.6) beschrieben.




Nutzerfinanzierung und Privatisierung im Stra-
Benverkehr wurden umgesetzt

In den letzten zwanzig Jahren hat sich der StraBenzu-
stand in Deutschland zunehmend verschlechtert, da
die Infrastruktur zum Teil nur ungentgend ausgebaut
und durch den steigenden Lkw-Verkehr stark belastet
wurde. Dass die StraBe Uberhaupt als Verkehrstrager
weiterhin funktionsfahig geblieben ist, wenn auch bei
streckenweise sinkender Qualitat, ist angesichts leerer
offentlicher Kassen nur darauf zurlickzufUhren, dass
die Politik die 2005 gestarteten ersten Versuche in
Richtung Nutzerfinanzierung und Zweckbindung
sowie Privatisierung der Infrastruktur konsequent fort-
gesetzt hat.

Wahrend 2005 bei der Lkw-Maut nur ca. 60 Prozent
des Mautaufkommens tatsachlich fur Verkehrswege-
investitionen —und unter Einschluss der Verkehrstra-
ger Schiene und Wasser — verwendet wurden, erfolgt
eine Reinvestition der eingenommenen GebUhren
heute aufgrund des Handlungsbedarfs nahezu voll-
standig und ausschlieBlich in die StraBeninfrastruktur.
Ebenso verhalt es sich mit den so genannten A-Model-
len '8, Wurden 2005 nur vereinzelte Autobahnabschnitte
fUr erste Betreibergesellschaften ausgeschrieben, um
notwendige Kapazitatserweiterungen zu finanzieren
und die Instandhaltung zu gewahrleisten, so existieren
heute grof3e private Betreibergesellschaften, die fur
einen GroBteil des Autobahn- und BundesstraBennet-
zes zustandig sind.

Der Staat beschrankt sich inzwischen im Wesentlichen
auf die Rolle als Besteller von Infrastrukturleistung. Nur
dort, wo fur Private keine ausreichende Rentabilitat
erzielt werden kann, beteiligt er sich an der Finanzie-
rung oder Ubernimmt diese vollstandig. Dardber hi-
naus verbleibt der Staat in seiner verfassungsmafig
vorgesehenen Verantwortung fur Raumordnung und
Planfeststellung.
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5.1.4 Autofahren wurde teurer-dafiirflieBt der Verkehrnoch

Die Pkw-Maut wurde eingefiihrt

In Anlehnung an die Lkw-Maut wird im Jahre 2025
auch im Personenverkehr eine auslastungsabhangige
Gebuhr fir die Nutzung von Autobahnen und be-
stimmten BundesstraBen erhoben. Das eingenom-
mene Geld flie3t zweckgebunden nahezu vollstandig
zurlick in die StraBeninfrastruktur. Das nachgelagerte
StraBennetz ist mit Ausnahme einiger Innenstadte
gebuhrenfrei (siehe auch Glterverkehr 2025, ,,Die
Maut wird zur Verkehrssteuerung eingesetzt”, S. 70).

Eine negative Konsequenz der StraBenbenutzungs-
gebuhren ist die stellenweise Verlagerung des Perso-
nenverkehrs auf das weiterhin kostenfreie nachgela-
gerte StraBennetz (Landes- und Kreisstral3en).
Dadurch ist nicht nur die Belastigung der Anwohner,
sondern auch die Zahl der Unfélle gestiegen.

Technische Innovationen verbessern den
Verkehrsfluss

Es wird nicht nurversucht, das Verkehrsaufkommen
Uber Preissteuerungsmechanismen wie auslastungs-
abhangige Pkw- und Lkw-Maut zu beeinflussen, son-
dern es kommen auch viele technische Innovationen
zum Einsatz: Fahrerassistenzsysteme erlauben das
Fahren mit geringem Abstand und reduzieren gleichzei-
tig das Unfallrisiko. Telematiksysteme lenken den Auto-
fahrer individualisiert und zeitgenau an Engstellen vorbei
und verhindern dadurch das Entstehen gro3erer Staus.
Die Systeme sind mit den Telematiksystemen des Stra-
Benguterverkehrs und den Verkehrsmanagementzen-
tralen der Kommunen vernetzt und ermaéglichen Rou-
tenempfehlungen auf Basis einer nahezu vollstandigen
Erfassung der Verkehrssituation (siehe auch Guterver-
kehr 2025 ,,Der StraRenverkehr wird durch individuelle
Verkehrssteuerung optimiert”, S. 69).

'8 A-Modell: bezieht sich auf das Engagement privater Investoren flir den Ausbau einiger weniger, bereits existierender Autobahnabschnitte (von
zwei auf drei Fahrspuren in jede Richtung) sowie auf deren Betrieb. Die Refinanzierung erfolgt fir den Lkw-Verkehr aus dem Aufkommen aus
der Lkw-Maut, das auf dem jeweiligen Abschnitt generiert wird. Der auf Pkw entfallende Kostenanteil wird als ,,Anschubfinanzierung* aus dem

Staatshaushalt beglichen.
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Auf der Fahrt in die Innenstadt erhalt der Fahrer schon
frih die Meldung, welches Parkhaus frei ist oder wo
und wann die nachste Maéglichkeit zum Umsteigen in
den OPNV besteht. Der Suchverkehr in den Innen-
stadten konnte dadurch verringert werden.

Hinzu kommen kollektive Leitsysteme, die einen Ver-
kehrsstrom umlenken oder die optimale Hochstge-
schwindigkeit vorgeben. Bei einem Verkehrsaufkom-
men, bei dem es vor zwanzig Jahren einen gro3en
Stau gegeben hétte, flieBt der Verkehr heute noch.

Die Menschen gehen pragmatischer
mitdem Auto um

Die Einstellung zum Auto hat sich verandert. Galt das
Auto friiher als ,,des Deutschen liebstes Kind*“, das
gepflegt und gehegt wurde und Teil des eigenen
Selbstverstandnisses war, so hat sich inzwischen ein
eher pragmatischer Umgang mit dem Automobil
durchgesetzt. Viele nutzen es vorrangig aus funktiona-
len Griinden und steigen auf andere Verkehrsmittel
um, sofern diese fUr den jeweiligen Fahrtzweck besser
geeignet sind. Wie es im Einzelnen zu dieser Verande-
rung kam, istim Nachhinein schwer zu beurteilen. Ein
wesentlicher Grund fUr diesen Mentalitatswechsel
liegt sicher in einem gesamtgesellschaftlichen Pro-
zess: Nicht mehr so sehr materielle Werte werden als

sinnstiftend empfunden, sondern vielmehr Tatigkeiten.

Der Werbespruch von damals ,Mein Haus, mein Auto,
mein Boot ...“, wlrde heute eher lauten: ,,Ich im Gar-
ten, ich beim Cruisen, ich beim Segeln ...“. Hinzu
kommt, dass die Knappheit an Ressourcen wie Zeit,
Geld und Kraft eine bewusstere Alltagsorganisation
erfordert. Fur eine Fahrt in die Innenstadt wird immer
ofter nicht mehr gewohnheitsmafig das Auto genutzt,
nur weil es vor der Tur steht, sondern man plant: Uber
mobile Endgerate lassen sich Verkehrsinformationen
schnell und unkompliziert abfragen. Drohen eine ner-
vige Parkplatzsuche, teure Parkgebuhren oder ein
Stau, wird haufig ein anderes Verkehrsmittel gewahlt.
Viele Menschen entscheiden also eher pragmatisch,
welches Verkehrsmittel sie flr den geplanten Fahr-
zweck nutzen werden.

NatUrlich haben die Automobilhersteller auf diese Art
»Pragmatismus” entsprechend reagiert: Stark ausdif-
ferenzierte und zweckoptimierte Fahrzeugkonzepte

und so genannte ,,low cost vehicles” pragen das Bild

internationaler Automobilausstellungen. Aber auch
Fahrzeuge mit umfassender elektronischer Ausstat-
tung wie Fahrerassistenzsysteme fUr die aktive Sicher-
heit, Infotainment und Internet werden angeboten.

Fur Anbietervon Automobilitdt ergaben sich
neue Marktchancen

Gewinner dieses ,Pragmatismus” sind in erster Linie
die Dienstleistungsanbieter von Automobilitat. Was vor
allem im Bereich des Car-Sharing friher ein zersplit-
terter Nischenmarkt war, hat sich in den letzten Jahren
zu einem professionellen Uberregionalen Angebots-
segment entwickelt. Ob Car-Rental, Car-Sharing oder
Kurzzeit-Leasing — mit der Mobilcard oder dem Handy
ist ein Fahrzeug in wenigen Minuten gebucht. Es kann
wohnort- bzw. standortnah abgeholt oder gar bedarfs-
gerecht bereitgestellt werden. Immer mehr Menschen
nutzen Automobilitdt wo, wann und wie gerade beno-
tigt, ohne Eigentumsbindung und damit einhergehen-
den Fixkosten. Die Abrechnung erfolgt bequem Uber
intelligente Systeme. Die Umgebung im Auto (z. B.
individuelle Sitz-, Spiegel- und Radioeinstellung bis
hin zur Innenraumgestaltung) kann tber elektronische
Erkennungssysteme unkompliziert an die person-
lichen Anforderungen und Winsche des jeweiligen
Fahrers angepasst werden.

Alternative Kraftstoffe haben einen Marktanteil
von 20 Prozent erreicht

Anfang des Jahrtausends noch in ersten Pilotprojek-
ten erprobt, sind alternative Kraftstoffe inzwischen zu
einem substantiellen Marktsegment geworden: Was-
serstoff sowie synthetische Biokraftstoffe etc. haben
heute einen Marktanteil von ca. 20 Prozent. Allerdings
werden sie immer noch nicht flachendeckend an jeder
Tankstelle angeboten. Auch sind die Fahrzeuge und
der Kraftstoff bisher noch mit einem erheblichen Auf-
preis versehen, obwohl sie steuerlich gefordert bzw.
sogar steuerbefreit sind. Aber immerhin gehdren diese
Innovationen zumindest in groBen Stadten bereits
zum normalen Erscheinungsbild. ,,Drive clean” heif3t
der neue Mobilittsstil, der nicht nur die Okologieorien-
tierten, sondern auch die modern-exklusiven und
fun-orientierten Menschen anzieht. Die Politik hat die
EinfUhrung dieser Fahrzeuge und Kraftstoffe u. a.
dadurch unterstitzt, dass sie ihnen bestimmte Vor-
rechte in der Verkehrssteuerung eingeraumt hat:




Sie genieBen neben steuerlichen Vorteilen etwa den
erleichterten Zugang zu vielen Innenstadten.

Der durchschnittliche Flottenverbrauch konnte
deutlich gesenkt werden

Der durchschnittliche Verbrauch von konventionellen
Kraftstoffen bei neuzugelassenen Fahrzeugen aus
deutscher Produktion konnte in den letzten zwanzig
Jahrenvon 6,9 /100 km auf 3 /100 km gesenkt wer-
den (Fahrzeuge mit alternativen Antrieben werden
mit Fahrleistung, aber ohne Verbrauch eingerechnet)
(siehe Abb. 6). Die Hauptgriinde daflr sind neben
dem hohen Anteil alternativer Kraftstoffe hybride An-
triebs- und Energiemanagementsysteme, eine weiter
optimierte Motorentechnik, Kraftstoffe, die auf die
neuen hocheffizienten Motoren abgestimmt sind,
Fahrprofilassistenten, Leichtbau und der erhéhte Ab-
satz von Kleinwagen. Mehr als zwei Fahrzeuge emit-
tieren heute, 2025, dieselbe Menge CO, wie ein
einziges Fahrzeug vor zwanzig Jahren. Die weiteren
Schadstoffemissionen wie Kohlenmonoxid, Stick-
oxide, Chlorkohlenwasserstoffe und Partikel liegen
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deutlich unter den gesundheitlich relevanten Grenz-
werten und spielen in der umweltpolitischen Diskus-
sion keine Rolle mehr.

Die Gerauschemissionen wurden reduziert

Ganz anders verhalt sich dies im Falle der Gerausch-
emissionen, die in den letzten zehn Jahren in der
offentlichen Diskussion noch an Bedeutung gewon-
nen haben. Daher wurde auch beim Ausbau der Infra-
struktur besonderes politisches Augenmerk auf die-
sen Aspekt gelegt. Das Ergebnis war, dass vor allem
durch die Optimierung von Reifen und StraBenbela-
gen eine Verringerung von 20 bis 30 Prozent der spe-
zifischen Gerduschemissionen erzielt werden konnte.

Der Kraftstoffbasispreis hat sich verdoppelt

Der Kraftstoffbasispreis '? hat sich gegentber 2004 von
0,35 €/ auf 0,70 €Il (in Preisen von 2004) verdoppelt. 20
Hinzu kamen Preissteigerungen durch Inflation, Steu-
ern und andere Abgaben.

Durchschnittl. CO,-Emissionen
pro Neufahrzeug in g/km**
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* ifmo-Szenario 2025: Expertenschatzung  ** nur konventionelle Kraftstoffe

Abbildung 6: Entwicklung des durchschnittlichen Flottenverbrauchs Pkw-Neufahrzeuge

19 Kraftstoffbasispreis = Produkteinkaufspreis + Vermarktungskosten + Gewinn.

20 Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts im Juni/Juli 2005 hatte sich der Rohdlpreis gegentiber 2004 bereits auf tber 60 $ pro Barrel
nahezu verdoppelt. Wir haben aber bewusst darauf verzichtet, die Projektionen unserer Experten kurzfristig an aktuelle Entwicklungen anzu-

passen.
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Die Verdoppelung des Kraftstoffbasispreises ist vor
allem auf erhéhte Nachfrage nach Rohal in den Mark-
ten Chinas und Indiens zurlickzuflhren. Der Forderhé-
hepunkt wurde bereits vor ca. zehn Jahren Gberschrit-
ten. Im Zuge dieser Entwicklung hat sich die relative

Allerdings ist Autofahren auch spurbar teurer gewor-
den. Das gilt sowohl fiir die fixen als auch fUr die varia-
blen Kosten: Pkw-Maut, technologiebedingte hohe
Herstellungskosten, die sich in den Anschaffungsprei-
sen niederschlagen, aber auch die gestiegenen Kraft-

Kostenposition der regenerativen Kraftstoffe erheblich
verbessert.

stoffpreise haben fur einen erheblichen Preisanstieg
gesorgt. Die einzige Alternative beim Autokauf bilden
komfortreduzierte Produkte, die sich als Billigpreisseg-
Autofahren ist umweltfreundlicher, aberinsge- ment am Markt durchgesetzt haben.
samt deutlich teurer geworden

Die Verkehrsleistung im motorisierten Indivi-
Der technologische Fortschritt bei den herkdbmmlichen  dualverkehr ist nurlangsam gestiegen
Fahrzeugen, die Optimierung von Reifen und Stral3en-
belag, das kleine Marktsegment der alternativen Kraft-
stoffe sowie die Reduzierung von Staus durch die Ein-
fUhrung der StraBenbenutzungsgebuihren und weitere
innovative technische Lésungen haben bewirkt, dass
der Autoverkehrin den vergangenen Jahren noch ein-

mal deutlich umweltfreundlicher geworden ist.

Aufgrund der erheblichen Verteuerung des Autofah-
rens hat die Verkehrsleistung im motorisierten Indivi-
dualverkehrin den vergangenen zwanzig Jahren weni-
ger zugenommen als die Verkehrsleistung Uber alle
Verkehrstrager. Damit wurde der jahrzehntelange
Trend des kontinuierlichen Wachstums des motori-
sierten Individualverkehrs abgeschwacht.

Der Modal Split hat sich, wenn auch nur leicht, zuguns-
ten von Schiene und Luft verschoben.

Entwicklungen beim Verkehrstrager StraBe 2005-2025

Annahmen

* Der Abbau des Instandhaltungsrtickstands, die Beseitigung von Engpassen sowie der Ausbau des
StraBennetzes werden durch private Investoren erreicht.

* Eine auslastungsabhangige Pkw-Maut wird eingeflhrt.

* Die individuelle Verkehrssteuerung auf Basis der Vernetzung privater Telematiksysteme mit den Verkehrs-
managementzentralen der 6ffentlichen Hand wird eingeflhrt.

* Der Anteil alternativer Kraftstoffe wird gesteigert. Der durchschnittliche Flottenverbrauch kann auf
31/100 km gesenkt werden.

* Die Gerauschemissionen werden deutlich reduziert.

* Der Kraftstoffist fur den Verbraucher deutlich teurer.

Auswirkungen auf den Verkehr

* Aufgrund eines pragmatischeren Verkehrsmittelwahlverhaltens eroffneten sich flr Anbieter von Automo-
bilitat neue Marktchancen.

* Durch technische VerkehrssteuerungsmaBnahmen sowie durch auslastungsabhéngige StraBenbenut-
zungsgebuhren konnten Staus erheblich reduziert werden.

¢ Das Autofahren wurde teurer, aber auch umweltfreundlicher, leiser und ressourcenschonender.

* Die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr stieg im Vergleich zur Gesamtverkehrsleistung
im Personenverkehr unterproportional an.

* Der Modal Split hat sich leicht zugunsten von Schiene und Luft verschoben.




Schienenverkehr wird nach wie vor politisch
gefordert

Auch wenn die Diskussionen um den Schienenver-
kehr inzwischen sachlicher und weniger polarisiert
geflhrt werden — der Schienenverkehr wird nach wie
vor von der Politik besonders gefordert: Er steht
weiterhin fur Umweltfreundlichkeit, Reduzierung von
CO,-Emissionen und soll vor allem die StraBe entlas-
ten. Es ist das erklarte politische Ziel, den Schienen-
verkehr sowohl in Deutschland als auch in Europa zu
starken. Der Grof3teil der 6ffentlichen Investitionsmittel
im Verkehrshaushalt wird demzufolge zur Férderung
dieses Verkehrstragers eingesetzt.

In den vergangenen zwanzig Jahren wurden umfas-
sende, zum Teil duBerst kostenintensive MalBnahmen
umgesetzt, um die Attraktivitat und intermodale Wett-
bewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs zu steigern.
Die wichtigsten waren:

¢ Zunehmende Trennung des schnellen (Personen-)
Verkehrs vom langsamen (Guter- und Personennah-)
Verkehr.

* Gewahrleistung der grenzliberschreitenden
freien Fahrt.

* Sicherstellung des EU-weiten diskriminierungsfreien
Netzzugangs.
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5.1.5 Hohe Investitionen und Wettbewerb starken die Schiene

Die Schiene steigertihre Kapazitaten

Im Schienennetz konnten mit Hilfe organisatorischer
und technischer MaBnahmen die Kapazitaten deutlich
erweitert werden. Ein Schwerpunkt dabei lag auf der
Trennung des schnellen (Personen-) Verkehrs vom
langsamen (Guter- und Personennah-) Verkehr.
Gegenseitige Behinderungen sind heute weitgehend
ausgeschlossen. Durch den Einsatz elektronischer
Leitsysteme lief3 sich zudem der Abstand zwischen
zwei ZUgen verringern, wodurch heute mehr Zuge pro
Zeiteinheit einen gegebenen Streckenabschnitt pas-
sieren kdnnen. DarUber hinaus wurde die Nutzungsin-
tensitat der Fernverkehrsstrecken deutlich gesteigert,
indem die Durchschnittsgeschwindigkeit u. a. durch
Ertlchtigung der Langsamfahrstrecken und durch
Beseitigung von Engpassen erhoht wurde.

Der Fahrgast profitiert von hdherer Plnktlichkeit und
Zuverlassigkeit bei gleichzeitig klirzeren Reisezeiten.
(Siehe auch Guterverkehr 2025, Kap. 5.2.5 ,Konzentra-
tionsprozess bringt den SchienengUterverkehrvoran®,
S.72).
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Marktanteile in der Verkehrsleistung Schienenpersonenverkehrin Prozent
Fernverkehr

B Antell
Deutsche Bahn AG
[ Anteilandere
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

= Anteil
Deutsche Bahn AG

Regionalverkehr

B Anteil
Deutsche Bahn AG
[J Anteil andere
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

= Anteil
Deutsche Bahn AG

"1 Anteil andere
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Werte 2003: Deutsche Bahn AG * ifmo-Szenario 2025: Expertenschétzung

Abbildung 7: Entwicklung der Marktanteile in der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr




EU-weit sind ein diskriminierungsfreier Netzzu-
gang und freie Fahrt iiber Staatsgrenzen hinweg
gewabhrleistet

Die EU-weit harmonisierte Schienenverkehrspolitik
bewirkte, dass heute alle Schienenverkehrsunterneh-
men in ganz Europa unter nahezu vergleichbaren
Bedingungen ihre Leistungen anbieten und Verkehrs-
wege, Bahnhdéfe etc. nutzen kdnnen. Die Schienen-
verkehrsunternehmen sind weitgehend privatisiert
und handeln marktorientiert. Entsprechend hat sich
der Wettbewerb auf den Hauptrelationen verstarkt.
Vor allem ehemalige groBRe Staatsbahnen machen
sich wechselseitig auf inren einstigen ,,Hoheitsgebie-
ten Konkurrenz. Zwar bietet die Deutsche Bahnin
Deutschland auch 2025 noch 85 Prozent der Ver-
kehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr an,
im Schienenpersonennahverkehr ist inr Anteil aber
bereits auf 65 Prozent gesunken (siehe Abb. 7).

Die hart erkampfte Harmonisierung der ordnungspoliti-
schen und technologischen Rahmenbedingungen hat
Uberdies dazu beigetragen, dass vom Nordkap bis nach
Sizilien heute auch auf der Schiene eine weitgehend
freie Fahrt moglich ist. Zwar sind gewisse technische
Grenzbarrieren — etwa unterschiedliche Signal- und
Steuerungsanlagen, Stromsysteme und Spurbreiten —
nach wie vor nicht flichendeckend beseitigt, aber diese
Behinderungen kdnnen heute durch technisch-organi-
satorische MaBBnahmen wie den breiten Einsatz von
Mehrsystemfahrzeugen weitgehend behoben werden
(siehe auch Guterverkehr 2025, ,,Die Bahngesellschaf-
ten setzen auf Ganzzugverkehre, S. 72).
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Der Schienenverkehr konzentriert sich verstarkt
auf Magistralen

Wahrend die Magistralen mit hohem finanziellem Auf-
wand europaweit zum Teil deutlich attraktiver gewor-
den sind, hat sich der Schienenverkehr von wirtschaft-
lich unrentablen Strecken zurtickgezogen. Vor allem
die raumliche Konzentration der Bevolkerung auf
einige Ballungsraume und die damit einhergehende
Entleerung ganzer Regionen flhrte dazu, dass ein
nicht unerheblicher Teil von Strecken stillgelegt wer-
den musste (siehe auch Guterverkehr 2025, ,Die
kleinteiligen Verteilerverkehre in der Flache sind weiter
zuriickgegangen®, S. 73). Offentlicher Verkehr findet in
diesen entleerten Regionen nahezu ausschlieBlich mit
Bussen statt.

Linienbusse machen der Schiene Konkurrenz

Massiver Wettbewerb herrschtim Fernverkehr nicht
nur zwischen den verschiedenen Schienenpersonen-
verkehrsanbietern, sondern auch mit Busreiseanbie-
tern und Buslinienbetreibern. Der Markt fir Fernbus-
linien ist mittlerweile zu einem bedeutenden Segment
herangewachsen. Anders als noch 2005 ist erin
Deutschland nicht mehr durch gesetzliche Beschran-
kungen begrenzt. Unterschiedliche Buslinienbetreiber
errichteten Linienverkehre zwischen vielen Metropo-
len Europas. Busreisen sind teilweise nicht nur preis-
glnstiger als Bahnfahrten, sondern dank verbesserter
Bustechnik auch nicht minder komfortabel als diese.
Zentrale Omnibusbahnhofe haben heute den Charak-
ter moderner Reisezentren.
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Der Kunde ist Gewinner

Far den Kunden wirkt sich der inter- und intramodale
Wettbewerb duBerst positiv aus. Komfortspezifische
Merkmale wie elektronische Informations- und Kom-
munikationssysteme, héherer Fahrkomfort und ein
zum Teil vorbildlicher Service an Bord sind heute so
selbstverstandlich fir den Kunden wie PUnktlichkeit,
Zuverlassigkeit und zielgruppenspezifische und auslas-
tungsabhangige Fahrpreise.

Auch im Regionalverkehr herrscht echter Wett-
bewerb

Im Regionalverkehr verliefen die Entwicklungen im
Ansatz ahnlich: Verschiedene Regionalverkehrsanbie-
ter konkurrieren um Verkehrsleistungen und versu-

chen, mit attraktiven Angeboten Kunden zu gewinnen.

Die Lander setzen ihre Finanzmittel effizienter ein und
schreiben den groBten Teil der Verkehrsleistungen
aus. Wurden friher Uberwiegend Schienenverkehrs-
leistungen bestellt, haben die Ausschreibungen heute
funktionalen Charakter. Daher werden inzwischen
auch Busverkehrsleistungen erfolgreich angeboten,
wo der Schienenverkehr sich nicht rentiert.

Der Schienenverkehr wurde deutlich leiser

Unter dem Einsatz erheblicher Finanzmittel gelang es,
mit larmmindernden MaBnahmen an den Fahrzeugen
und an vielen bestehenden Strecken die Gerausch-
emissionen deutlich zu reduzieren.

Die Verkehrsleistung auf den Magistralen
stiegan

Die dargestellten Entwicklungen haben die Marktposi-
tion des Schienenverkehrs im intermodalen Wettbe-
werb gegenulber der StraBe und Luft verbessert. Im
Schienenpersonenverkehr konnte auf den Magistralen
die Verkehrsleistung Uberproportional zum Anstieg
der Gesamtverkehrsleistung gesteigert werden, unter
anderem auch durch

¢ |angere Pendlerdistanzen (insbesondere Wochen-
endpendler) und eine starkere raumliche Verteilung
der sozialen Netze,

* Konzentration der Bevolkerungsverteilung auf
wenige Ballungsraume,

* Anstieg des Geschaftsreiseverkehrs,

* Anstiegs der (Kurz-)Urlaube sowie

« attraktive Angebote durch intramodalen Wettbewerb.

Insgesamt ist die Modal-Split-Verschiebung zu Lasten
des StraBenverkehrs und der innerdeutschen Fllige
aufgrund des Rickzugs aus bevélkerungsarmen Fla-
chen im Schienenpersonenverkehr gegentiber 2005
jedoch gering ausgefallen.

Annahmen

* Die Nachfrage nach Linienbusverkehren steigt.

Auswirkungen auf den Verkehr

Entwicklungen beim Verkehrstrager Schiene 2005-2025

* Der langsame und schnelle Verkehr auf der Schiene werden zunehmend entkoppelt.

* Der Schienenpersonenverkehr konzentriert sich auf Magistralen.

* Aus der Flache zieht sich der Schienenpersonenverkehr tberall dort zurtick, wo er nicht wirtschaftlich ist.
* Durch die Liberalisierung entsteht Wettbewerb im Schienenverkehr.

» Starke Steigerung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr auf den Magistralen.
» Starker Rlckgang der Verkehrsleistung in der bevélkerungsarmen Flache.
* Insgesamt geringe Modal-Split-Verschiebung zugunsten des Schienenpersonenverkehrs.




5.1.6 Vom Billigflug bis zur First Class

Liberalisierung im Luftverkehr wurde schnell
erreicht

Da der Luftverkehrsmarkt auch 2005 schon weitge-
hend liberalisiert war, gingen die weiteren Entwicklun-
gen hier recht schnell voran. Bereits 2010 konnte auf
EU-Initiative hin der ,EU/USA-Open Sky“ erreicht wer-
den - die vollige Liberalisierung des europaisch-ameri-
kanischen Luftverkehrsmarktes. Auch in und zwischen
den groBen Mérkten Amerika, Europa und Asien gibt
es immer weniger Zugangsbeschrankungen. Jede
Luftfahrtgesellschaft kann zwischen beliebigen Flug-
hafen einen Linienbetrieb anbieten, sofern Slots vor-
handen sind.

Bei den Luftfahrtgesellschaften hat sich der Konzen-
trationsprozess fortgesetzt. Von den kleinen traditio-
nellen Carriern konnten die meisten im Wettbewerb
nicht Uberleben und wurden von gro3en Luftfahrtkon-
zernen aufgekauft. Einige wenige haben sich auf lukra-
tive Nischenmaérkte konzentriert und so ihr Uberleben
sichern konnen.

EU-weite Harmonisierung der Flugsicherung
abgeschlossen

Auch bei der Flugsicherung, die in Europa lange Jahre
einen Engpassfaktor darstellte, hat sich die Situation
deutlich verbessert. Unter erheblichen politischen
Anstrengungen gelang schlieflich die EU-weite Har-
monisierung der Flugsicherung, was sich im Ergebnis
auf die Plnktlichkeit, die Sicherheit und die Umwelt-
belastungen positiv auswirkte.
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Die Kapazitaten im Luftverkehr wurden
erweitert

In Deutschland ist es wahrend der letzten zwanzig Jahre
nach langen Auseinandersetzungen gelungen, die
Drehkreuze Frankfurt und Munchen auszubauen. Netz-
fluggesellschaften bieten den Fluggasten Uber Frank-
furt respektive Minchen ein weltweites Flugnetz an.

Auf den kurzen Zubringerstrecken arbeiten die Flug-
gesellschaften mit den Bahngesellschaften zusam-
men, um den auf diesen Strecken unwirtschaftlichen
Flugverkehr zu reduzieren.

Eine weitere Kapazitatserweiterung wurde durch ver-
starkten Einsatz von GroBraumflugzeugen erreicht.

No-Frill-Carrier konnten sich fest etablieren

Auch im No-Frill-Bereich, der sich fest etabliert hat,
haben sich Hubs in Deutschland entwickelt. Weitere
Regionalflughafen wurden selektiv ausgebaut oder
sind ganz neu entstanden. So kénnen die No-Frill-Air-
lines heute einen nahezu flaichendeckenden Point-to-
Point-Verkehr anbieten, wobei auch sie zunehmend
versuchen, Netzverkehr mit Anschlusssicherung in ihr
Portfolio aufzunehmen.

Wahrend die Netzflug- und No-Frill-Gesellschaften hart
um den Kunden kédmpfen, profitiert dieser von einem
ausdifferenzierten Leistungsangebot. Ob luxuriés und
hochkomfortabel oder ,,superspar” und minimalistisch —
fUr jeden Kunden gibt es passende Angebote.
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Fliegeniist effizienter geworden

Der Kapazitatsausbau der Hubs und die Harmonisie-
rung der Flugsicherung haben noch in anderer Hin-
sicht fur eine Trendwende gesorgt: Die haufigen Ver-
spatungen, die den Flugverkehr auf innerdeutschen
Distanzen Anfang des Jahrtausends verstarkt in die
Kritik gerieten lieBen, gehdéren weitgehend der Ver-
gangenheit an. Ebenso andere Nachteile, die zuneh-
mend fur Unmut sorgten, wie die langen Anreisezeiten
zum Flughafen auf teils zugestauten Zu- und Abfahrts-
straBen und langwierige Sicherheits- und Abfertigungs-
prozesse, die die Zeitersparnis des Fliegens auf der
Kurzstrecke beinahe zunichte machten. Heute ist der
Zeitaufwand fur die Sicherheitskontrollen durch bio-
metrische Verfahren und die Anerkennung von Vielflie-
gern als Trusted Passengers stark reduziert.

Der Flugverkehrist in aller Regel nicht nur punktlich,
sondern auch auf kurzeren Distanzen zeiteffizient.
Auch wenn die Zielwerte fUr die Abfertigung bei Kurz-
strecken (15 Minuten) und Langstrecken (30 Minuten)
noch nicht erreicht sind, konnten durch den Einsatz
neuer Techniken und Organisationsformen die meis-
ten Ablaufe entscheidend beschleunigt und Sicher-
heitsprobleme entscharft werden. Viele neugebaute
intermodale Anschlisse zum OPNV oder zum Regio-
nalverkehr gestalten den Zubringer- und Abholerver-
kehr reibungsloser als in der Vergangenheit.

Keine Erhohung der Gerauschbelastung

In Hinblick auf den Umweltschutz stand die Luftfahrt
schon beinahe traditionell im Zentrum der Kiritik, vor
allem was Verkehrslarmbelastungen betrifft. Mit regu-
lativen MaBnahmen (Einflhrung weiterer Larmklas-
sen, Nachtflugverbote) und durch eine kosteninten-
sive Weiterentwicklung der Flugzeuge ist es gelungen,
das Niveau von 2005 zu halten - trotz weiter steigen-
den Verkehrsaufkommens.

Die Flugverkehrsleistung steigt iiberproportio-
nal zur Gesamtverkehrsleistung

Der Flugverkehr ist durch die dargestellten Maf3nah-
men und Entwicklungen in den vergangenen Jahren
deutlich effizienter geworden. Trotz eines zur Gesamt-
verkehrsleistung Uberproportionalen Anstiegs der
Flugverkehrsleistung sind Verspatungen heute eher
die Ausnahme als die Regel. Zu den wesentlichen
Treibern der Steigerung der Flugverkehrsleistung
gehoren neben den stark segmentierten Flugangebo-
ten das Wachstum im grenziberschreitenden Tou-
rismus sowie der Anstieg der Geschéftsreisen.

Annahmen
e Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes.
* Harmonisierung der europaischen Flugsicherung.

* Wachstum des No-Frill-Segments.

Auswirkungen auf den Verkehr

Segmentierung der Angebote.

Gesamtverkehrsleistung.

Entwicklungen beim Verkehrstrager Luft 2005-2025

 Kapazitatserweiterung durch den Ausbau der Drehkreuze Frankfurt und Minchen.

* Plinktlichkeit und damit Zeiteffizienz verbessert sich auch auf klirzeren Strecken.
* Parallele Angebote von Netzflug- und No-Frill-Gesellschaften fihren zu einer weiteren

* Steigerung der Verkehrsleistung im Flugverkehr Uberproportional zur Steigerung der




Der OPNV wurde liberalisiert und privatisiert

Fur den dffentlichen Personennahverkehr (OPNV) hat
sich ebenfalls vieles verandert: Die schwierige Haus-
haltslage zwang viele Kommunen, sich aus dem Be-
trieb des OPNV zuriickzuziehen. Stattdessen wurden
die Mérkte fiir den OPNV in den letzten zwanzig Jah-
ren weitgehend liberalisiert und viele Verkehrsbetriebe
privatisiert. Was in der VVergangenheit die Juristen
beschéaftigt hat, ist inzwischen geklart: Verkehrslei-
stungen werden heute von der 6ffentlichen Hand nur
noch koordiniert und ausgeschrieben.

Als Aufgabentrager definieren die Kommunen das
politisch gewlnschte Verkehrsangebot, stimmen das
Tarifsystem innerhalb des Verkehrsverbundes ab und
schreiben die Verkehrsleistung aus. Damit hat der
OPNV eine véllig neue Marktordnung erhalten und ist
hart umkampft. Finanzkraftige europaische Verkehrs-
unternehmen drangen in den Markt, kaufen lokale
Unternehmen auf und bewerben sich haufig mit Erfolg
auf Ausschreibungen. Die Ausschreibungen sind so
gestaltet, dass Busse zwischenzeitlich tberall dort den
Schienenverkehr ersetzen kdnnen, wo dieser nicht zu
rechtfertigen ist.

Statt Sozialtarife anzubieten wird ein
Mobilitatsgeld bezahlt

Wahrend es in der Vergangenheit fiir bestimmte Kun-
dengruppen (z. B. Schuler, Behinderte, Senioren) spe-
zielle Sondertarife gab, gilt heute ein und derselbe
Tarif fur alle Fahrgaste. Die bislang an die Verkehrs-
unternehmen gezahlten Subventionen fir das Ange-
bot an Sozialtarifen wurden reduziert und in Mobilitats-
geld fur einkommensschwache Gruppen umgewid-
met. Dies bedeutet, dass erganzend zu einer reduzier-
ten Objektforderung nun einzelne Personengruppen
direkt finanzielle Unterstutzung erhalten. Mit einer
Mobilitatskarte, auf der ein bestimmter Betrag als
Mobilitdtsgeld gespeichert ist, kdnnen die Empfanger
heute selbst entscheiden, wie sie am besten von A
nach B kommen. Sie sind nicht mehr zwangslaufig auf
den OPNV angewiesen.
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5.1.7 Der OPNV wurde durch Wettbewerb attraktiver

Die Kapazitit beim OPNV wurde erweitert

Der OPNV wird als kommunales Instrument aktiver
Siedlungs- und Wirtschaftspolitik genutzt. Die (ge-
messen an der Einwohnerzahl) wachsenden Kommu-
nen investieren in den Kapazititsausbau des OPNV
und werden dabei weiterhin zum Teil finanziell vom
Bund unterstitzt. Das drohende innerstadtische
Verkehrschaos, die taglich verstopften StraBen zu
Siedlungen und Dienstleistungsunternehmen in den
AuBenbezirken und die bevorstehende Uberschrei-
tung derin den EU-Umweltrichtlinien festgesetzten
Grenzwerte hatten den Druck auf die politischen Ent-
scheidungstrager erheblich verstarkt.

Je nach értlichen Gegebenheiten und Nachfrage sind
verschiedene MaBnahmen zur Kapazitatssteigerung
umgesetzt worden: Dazu gehoren der verstarkte Ein-
satz von Telematiksystemen, die kontinuierliche Er-
neuerung der Fahrzeugflotte, die Verkntpfung der
Verkehrsnetze durch systemubergreifende Konzepte
nach dem Karlsruher Modell?" sowie der Bau von
Stadtbahnen und sogar der punktuelle Aus- oder Neu-
bau von U-Bahnen.

Attraktive Angebote haben Nutzungsbarrieren
beim OPNV verringert

Entsprechend sind die Angebote des OPNV in den
Ballungsrdumen deutlich kundenorientierter als noch
vor zwanzig Jahren. Die konsequente Liberalisierung
sowie die weitgehende Privatisierung der Verkehrsbe-
triebe haben einen hartumkampften OPNV-Markt
entstehen lassen, auf dem die unterschiedlichsten
Bewerber um Ausschreibungen konkurrieren. Auf die-
sem Markt kann nur bestehen, wer kundengerechte
und innovative Angebote unterbreitet. Tarifdschungel,
lastiges Kleingeldsuchen und lange Taktfrequenzen
gehodren daher auch weitgehend der Vergangenheit
an. Behinderten- oder kinderwagengerechte Bahnhofe
sowie nutzerfreundliche Ubergénge zu den anderen
Verkehrstragern gehéren heute zum Standard. Dort,
wo ein hohes Nachfragepotenzial vorhanden ist, ste-
hen den Kunden attraktive Angebote zur Verfigung.

21 Karlsruher Modell: In Karlsruhe sind bereits heute bestehende Eisenbahnstrecken mit dem Netz der StraBenbahn verknipft und eine

besondere Stadtbahn-Generation entwickelt worden.
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Aufgrund der hohen Verbreitung von Informations-
technologien und mobiler Endgerate sowie elektroni-
scher Informationsdienste der OPNV-Anbieter sind
Echtzeit-Fahrplaninformationen sowohl kollektiv (an
Haltestellen) als auch individuell (Gber Handy, PDA,
etc.) flachendeckend verflgbar. Daneben ist das
elektronische Ticket als Fahrschein weit verbreitet.
Fahrgaste werden beim Betreten und Verlassen
offentlicher Verkehrsmittel automatisch registriert, die
Fahrstrecke wird dokumentiert und der entspre-
chende Fahrpreis berechnet. Derartige Raumerfas-
sungssysteme sind bis 2025 in Deutschland nahezu
flachendeckend im Einsatz. Zur Fahrpreisberechnung
und -zahlung stehen sowohl unterschiedliche Tarif-
systeme als auch verschiedene Zahlungsverfahren zur
Verflgung. Fahrscheinmedien sind Mobiltelefone,
PDAs oder spezielle Chipkarten. Parallel zu Raumer-
fassungssystemen existieren noch vereinzelt Bargeld-
Systeme; diese sind jedoch nur noch an hochfrequen-
tierten Knoten wie Flughafen und Hauptbahnhdéfen
verfugbar.

Ein Nebeneffekt der Privatisierung ist, dass unrentable
Buslinien und Bahnstrecken, vor allem in den AuBen-
bezirken, immer haufiger eingestellt wurden. Wer
heute, 2025, im Umland oder in gréBerer Entfernung
zu den Ballungsraumen wohnt, ist meist nahezu aus-
schlieBlich auf das Auto angewiesen. Anrufsammel-
taxen und Rufbusse kdnnen dieser Autoabhangigkeit
nurin geringem Mafe entgegenwirken.

Auch fUr die Taxibranche bedeutete die Liberalisierung
eine Auflockerung der bislang festen Tarife und ein
Aufweichen der in der Vergangenheit gewohnten
Strukturen. So gibt es heute Taxis verschiedener
Preis- und Qualitatskategorien, die von auBBen sichtbar
gekennzeichnet sind.

Das Fahrrad ist als gangiges Verkehrsmittel fur kurze
Wege stéarker verbreitet als friher und stellt ein wichti-
ges Glied der intermodalen Wegeketten dar. An den
Endpunkten und wichtigen Haltestellen des OPNV
gehoren gesicherte Fahrradparkplatze und Fahrrad-
verleihstationen inzwischen vielerorts zum festen
Bestandteil im Stadtbild.




Unterschiedlichste verkehrsregulierende MaB3-
nahmen sind im Einsatz

Ahnlich vielféltig wie die OPNV-Angebote sind auch
die verkehrlichen MaBnahmen, die umgesetzt wurden,
um den Autoverkehr in den Ballungsréumen zu regeln.
Wahrend manche Stadte durch groBRzUlgige FuBgan-
gerzonen den Autoverkehrim Zentrum zurlickdrangen,
erheben andere Stadte eine City-Maut oder betreiben
eine fUr den Autofahrer kostenintensive Parkraumbe-
wirtschaftung. Auch weitrdumige Geschwindigkeits-
begrenzungen sowie verstarkt eingerichtete Park-and-
Ride-Platze in den AuBenbezirken haben dazu geflhrt,
dass viele Menschen fUr die Fahrt in die Innenstadt das
Auto stehen lassen und den OPNV benutzen.
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Die Verkehrsleistung des OPNV in Ballungsriu-
men ist gestiegen

Der OPNV hat in vielen nachfragestarken Ballungsréu-
men einen Aufschwung erlebt — Angebotsverbesse-
rungen, hohere Netzdichte und hohere Taktfrequen-
zen haben ihn attraktiver gemacht. Auch restriktive
verkehrsregulierende MaBnahmen flir das Auto in den
Innenstadten sowie ein pragmatischer Umgang bei
der Verkehrsmittelwahl sind Grtinde daflr, dass die

Zahl der Fahrgéste seit Jahren leicht, aber stetig steigt.

Der Modal Split hat sich in einzelnen Ballungszentren
zugunsten des OPNV verschoben. Deutschlandweit
ist der Anteil des OPNV gegeniiber 2005 unverandert
geblieben, da die Verkehrsleistung in Abwanderungs-
kommunen abgenommen hat.

Entwicklungen beim OPNV 2005-2025

Annahmen

* Der Staat bzw. die Kommune tritt beim OPNV nicht mehr als Unternehmer auf.

* Viele Verkehrsbetriebe sind privatisiert.

« Offentlich finanzierte Verkehrsleistungen werden generell ausgeschrieben.
* Auf nachfragestarken Strecken wird durch bauliche, technische und organisatorische MaBnahmen

die Kapazitat erweitert.

* Der Zugang zu vielen Innenstadten wird erschwert bzw. verteuert.

* Der OPNV macht attraktivere Angebote.

* Die (reduzierte) Objekt-Férderung wird um eine individuelle Subjekt-Férderung erganzt.

Auswirkungen auf den Verkehr
¢ Die Zahl der Fahrgaste ist spurbar gestiegen.

* Der Modal Split in vielen Ballungsraumen hat sich zugunsten des OPNV verschoben.
* Die Verkehrsleistung im OPNV ist insgesamt proportional zur gesamten Personenverkehrsleistung

gestiegen.
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Intermodalitat - einviel beschworenes Schlag-
wort wurde langsam Realitat

Seit den 1990er Jahren ist das Wort ,,Intermodalitat” —
die Verknlpfung verschiedener Verkehrsmittel — in
aller Munde. Vor allem die Politik verbindet seit langem
mit diesem Konzept eine bessere Verkehrsabwicklung
insgesamt sowie eine Starkung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel und damit Verlagerungseffekte weg vom
Individualverkehr.

Fur den Luft- und Schienenverkehr sowie fur den
OPNV bedeutet Intermodalitét in erster Linie Fahrplan-
abstimmung, Anschlusssicherheit trotz moglicher Ver-
spatungen, systemubergreifende Informationen sowie
kurze Wege zwischen den Stationen der beteiligten
Verkehrstrager.

LLange Zeit wurden jeweils nur die eigenen Systeme
optimiert und die bessere Verknupfung mit anderen
Verkehrstragern nur halbherzig betrieben. Als ein
besonderes Hindernis galten die unklaren Zustandig-
keiten flr die Gestaltung der Schnittstellen.

5.1.8 Die Vernetzung hat Fortschritte gemacht

Erst durch die zunehmende regionale Konzentration
der Verkehrsstrome stieg der Handlungsbedarf an
Abstimmung zwischen den Verkehrstragern. Mit Hilfe
offentlicher Mittel haben die Verkehrsanbieter die
infrastrukturellen Voraussetzungen schrittweise
geschaffen bzw. verbessert. Die 6ffentliche Hand
Ubernimmt auBerdem eine aktive Steuerungspolitik,
insbesondere in ihrer Rolle als Besteller. Sie koordiniert
und investiert mit dem Ziel, die Nutzung des Gesamt-
systems zu optimieren. Vertikal organisierte Mobilitats-
anbieter agieren auf verkehrstragertbergreifenden
Netzen. Intermodale orts- und reisekettenbezogene
Informationen werden dem Kunden bedarfsorientiert
und individuell geliefert.

In Verbindung mit dem pragmatischeren Verkehrsmit-
telwahlverhalten der Nutzer haben diese Veranderun-
gen dazu gefuhrt, dass die Anzahl der intermodalen
Wegeketten deutlich zugenommen hat.

Annahmen

Auswirkungen auf den Verkehr

Entwicklungen bei den intermodalen Wegeketten 2005-2025

+ Ubergange sowie Anschlusssicherheit zu anderen Verkehrsmitteln werden Bestandteile
offentlicher Ausschreibungen von Verkehrsleistung.
* Die 6ffentliche Hand Ubernimmt als Besteller eine aktive Steuerungspolitik.

* Erhoéhung der Anzahl der intermodalen Wegeketten — vor allem in Ballungsraumen.
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5.2 Der Giiterverkehrim Jahr 2025

Fur das Teilszenario ,,Glterverkehr 2025 gelten die
gleichen politischen Rahmenbedingungen wie flr den
,Personenverkehr 2025 (siehe Kap. 5.1.3, S. 41 ff).
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In den letzten zwanzig Jahren hat der weltweite Aus-
tausch von Gutern deutlich zugenommen: Bei einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 6 bis 7
Prozent hat sich der Wert der gehandelten Waren
gegenulber 2005 mehr als verdreifacht.

Die Globalisierung der Wirtschaft ist ungebremst vor-
angeschritten. Zum einen haben sich die Welthandels-
blocke EU, NAFTA?? und ASEAN 23 weiterhin sukzes-
sive angenahert. Zum anderen hat die WTO, der
neben zahlreichen anderen Landern zwischenzeitlich
auch Russland beigetreten ist, in mehreren erfolgrei-
chen Welthandelsrunden einen weitgehenden Abbau
von Handelshemmnissen bewirkt.

GroBkonzerne haben Produktionsstandorte
verlagert

Die fortschreitende Globalisierung ist auch und vor
allem auf die wirtschaftliche Entwicklung ehemaliger
Schwellenlander wie Indien, China, Malaysia oder
Thailand zurlickzufthren. Dort sind neue Mérkte ent-
standen, auf denen nicht nur die stark gewachsenen
lokalen Unternehmen, sondern auch nahezu alle inter-
nationalen Konzerne zu finden sind. Sie agieren dort
mit inren Produkten, aber auch mit zahlreichen neuen
Produktionsstandorten. Ein Grund fur die Verlagerung
der Produktionsstéatten der international tatigen GroB3-
konzerne — die inzwischen nahezu alle in globalen Fer-
tigungsverblnden aufgespannt sind —ist die Ausnut-
zung der weltweiten Kostenunterschiede, ein anderer
der Zwang zum Local Content, der in vielen Landern
an den Marktzugang geknUpft wurde. Aber nicht nur
die Global Player, auch einige kleine und mittelstandi-
sche Zulieferer haben Standorte in den neuen Mark-
ten aufgebaut, teils aufgrund eigener internationaler
Marketing- und Produktionsstrategien, teils im Fahr-
wasser der GroBBkonzerne.

5.2.1 Der Giiterverkehr ist die Basis einer globalisierten Wirtschaft

Die Arbeitsteilung hat weiter zugenommen

Ein besonders deutliches Merkmal der wachsenden
Globalisierung ist auch, dass die internationale
Arbeitsteilung in der industriellen Produktion weiter
angestiegen ist. Die Einflussfaktoren fur diese Ent-
wicklung sind vielschichtig, im Wesentlichen aber das
Ergebnis von drei stabilen Trends, die sich schon seit
den 1990er Jahren abzeichnen:

* Die Individualisierung der westlichen Gesellschaften
ist vorangeschritten und hat zu einem immer weiter
ausdifferenzierten Konsumverhalten gefthrt. Auf den
Konsumgutermarkten wird also eine immer groBere
Vielfalt an Produkten nachgefragt.

* Dementsprechend haben sich die Lebenszyklen der
Produkte weiter verkurzt. Inimmer schnellerer Folge
gelangen neue Produkte und Nachfolgegeneratio-
nen auf den Markt.

* Zugleich ist die Komplexitat der Produkte weiter
gestiegen. So weist beispielsweise allein das Netz-
werk aus Fahrerassistenzsystemen in einem Pkw der
Oberklasse einen ahnlichen Komplexitatsgrad auf
wie noch vor zwanzig Jahren ein gesamter Pkw.

Die gestiegene Variantenvielfalt sowie die verklrzten
Lebenszyklen der Produkte konnten von der Industrie
nur durch eine weitere Flexibilisierung der Produktions-
prozesse bewaltigt werden. Um schnell auf Verande-
rungen am Markt reagieren zu kdnnen, mussten die
Unternehmen ihre Produktion immer stérker fokussie-
ren und verschlanken. Dies leistete einem weiteren
Outsourcing Vorschub — ,Make-or-buy“-Entscheidun-
gen fielen bei Unternehmen haufig zugunsten von
»ouy“aus. Auch die Komplexitat der Produkte konnte
von den Industrieunternehmen nur durch Konzentra-
tion auf die eigenen Spezialisierungsvorteile und infol-
gedessen nur in Kooperationen mit anderen Unter-
nehmen bewaltigt werden. Global betrachtet ist die
industrielle Wertschdpfung 2025 also in duBerst diffe-
renzierten, weltweiten Netzwerken aufgespannt.

22 NAFTA: North American Free Trade Agreement
23 ASEAN: Association of Southeast Asian Nations



Die Wertschopfungsketten sind zunehmend
unternehmensiibergreifend

Im Zuge der weiteren Ausdifferenzierung der Wert-
schopfungsnetzwerke hat sich das Denken in unter-
nehmensubergreifenden Wertschdpfungsketten
durchgesetzt. Supply Chains werden zumeist Uber alle
Wertschopfungsstufen hinweg von der verladenden
Industrie, den Zulieferern und den Logistikdienstleis-
tern gemeinsam geplant und gesteuert. Technolo-
gisch unterstutzt wurde diese Entwicklung von der
breiten Diffusion leistungsfahiger IT-Systeme, die die
Produktions- und Logistikprozesse von Unternehmen
in einer Lieferkette in Echtzeit miteinander vernetzen.
Diese Technologien ermdglichen weitestgehende
Transparenz physischer Glterflisse entlang der
gesamten Wertschdpfungskette.

Die Logistikbranche boomt

Die Basis und das Ruckgrat der weltweiten Fertigungs-
verblnde und Wertschopfungsnetzwerke bildet ein
komplexes, leistungsfahiges und duBerst flexibles Logis-
tiknetzwerk. Als Konsequenz ist bei der verladenden In-
dustrie der Bedarf an Gutertransport stark angestiegen.
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Weil die Anforderungen an die Logistik gestiegen sind
und die Industrieunternehmen sich zunehmend auf
ihre Kernkompetenzen konzentrieren, wurden Logis-
tikfunktionen zunehmend outgesourct. Vor allem die
operative Steuerung und der physische Transport wer-
den von Logistikdienstleistern abgewickelt, die sich
auf die Steuerung von globalen Supply Chains spezia-
lisiert haben. Nur der Einkauf und die strategische Pla-
nung der Logistik sind weiterhin in den (GroB-) Unter-
nehmen verblieben.

Die Entfernungen sind gestiegen

Auf den Verkehr wirken sich die Verlagerung von Pro-
duktionsstétten, der hohe Grad an Arbeitsteilung in
derindustriellen Produktion und die resultierenden
netzwerkartigen Guterverkehrsstréme vor allem inso-
fern aus, als die Entfernungen stark angestiegen sind.
Immer mehr Komponenten und Vorprodukte missen
an immer weiter verzweigte Produktionsstatten trans-
portiert werden. Der weltweite Zuwachs der Verkehrs-
leistung im Guterverkehr ist zu einem gro3en Teil die-
sem Uberproportionalen Anstieg der Entfernungen
zuzuschreiben.

Annahmen

Auswirkungen auf den Verkehr

Globale wirtschaftliche Rahmenbedingungen 2005-2025

* Globalisierung der Wirtschaft ist nicht aufzuhalten, starkes Wachstum des Welthandelsvolumens.
* Fortschreitende Verlagerung von Produktionsstatten ins Ausland.
* Arbeitsteilung in der industriellen Produktion nimmt weiter zu.

* Weltweit starker Anstieg der Verkehrsleistung im Guterverkehr (Tonnenkilometer) durch
« stetigen Anstieg des Guteraufkommens (Tonnen) und
« Uberproportionalen Anstieg der Entfernungen (Kilometer).
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5.2.2 Deutschland ist die Giiterdrehscheibe in Europa

In den letzten zwanzig Jahren ist die Verkehrsleistung
im Guterverkehr um weitere 80 Prozent gestiegen
(siehe Abb. 8).
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Abbildung 8: Entwicklung der Verkehrsleistung im Guterverkehr




Das Giiteraufkommen im AuBenhandel hat sich
fastverdoppelt

Als Exportland hat Deutschland vom Anstieg des
Welthandelsvolumens stark profitiert. Das deutsche
AuBenhandelsvolumen?? hat sich in den letzten zwei
Jahrzehnten bei einem jahrlichen Wachstum von
2,5 Prozent fast verdoppelt: von 777 Mio. t (2002) auf
knapp 1,37 Mrd. t (2025). Vor allem die Exporte, die
mit einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum
von 3,6 Prozent Uberproportional zugenommen haben,
treiben diese Entwicklung; aber auch die Importe sind
mit einem durchschnittlichen Jahreswachstum von
1,8 Prozent nicht unerheblich gestiegen. Noch deut-
licher fallt das Wachstum des deutschen Auf3enhan-
delsvolumens in monetaren Werten aus: Von etwa
1.170 Mrd. Euro im Jahr 2002 hat es sich real auf
knapp 4.800 Mrd. Euro erhéht und damit mehr als
vervierfacht (siehe Abb. 9).

Dieses starke Wachstum ist nicht allein auf generelle
Veranderungen im Weltmarkt zurlickzufthren, also auf
die Wachstumsimpulse aus Asien und Amerika und
weitere verabschiedete WTO-Freihandelsabkommen.
Auch in Europa selbst haben sich in den letzten zwan-
zig Jahren Entwicklungen vollzogen, die das AuBen-
handelsvolumen maBgeblich beeinflusst haben und
die im Folgenden beschrieben werden.

Die Ost-West-Giiterstrome sind stark gewachsen

An erster Stelle der relevanten europaischen Entwick-
lungen steht die EU-Osterweiterung, die die Staaten-
gemeinschaft auf dreiBig Staaten hat anwachsen las-
sen. Bei den neu beigetretenen Staaten handelt es
sich uberwiegend um so genannte Kohasionslander
mit einem Pro-Kopf-BIP von weniger als 90 Prozent
des EU-Durchschnitts, die mit Mitteln des EU-Koha-
sionsfonds vor allem zur Finanzierung von Verkehrsin-
frastruktur- und Umweltprojekten geférdert werden.
Viele Regionen in diesen Staaten sind zudem Ziel-1-
Regionen. Mit einem Pro-Kopf-BIP von weniger als
75 Prozent des EU-Durchschnitts erhalten sie Mittel
aus den EU-Strukturfonds zur Finanzierung von wirt-
schaftsfordernden Projekten.
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Diese strukturellen Veranderungen in Europa hatten
zur Folge, dass die EU ihre Fordermittel in den vergan-
genen Jahren auf Osteuropa und die Turkei konzen-
triert hat. Die 6ffentlichen Investitionen haben als
Katalysator gewirkt und hohe private Investitionssum-
men westlicher Industrieunternehmen nach sich
gezogen: Weitere Produktionsverlagerungen nach
Osteuropa fanden statt. Die Unternehmensverflech-
tungen zwischen Deutschland und osteuropéaischen
Landern sind intensiver geworden, die Produktions-
netzwerke haben zu grenziberschreitendem Handel
mit Vorleistungen gefuhrt.

Die politische Erweiterung schlagt sich auch in den
deutschen AuBenhandelsbeziehungen nieder: Vor
allem die Ost-West-GUterverkehre haben deutlich
zugenommen. Am starksten ist das Handelsvolumen
in den Korridoren nach Osteuropa angewachsen. So
haben sich in den letzten zwanzig Jahren die Glter-
aufkommen

¢ im Oderkorridor von rund 31 Mio. t auf 115 Mio. t
knapp vervierfacht,

* in den verschieden Ubergéngen nach und tber
Tschechien von 27 Mio. t auf 82 Mio. t verdreifacht

e und im Balkankorridor von 43 Mio. t auf 107 Mio. t
mehr als verdoppelt (siehe Abb. 10).

Diese enormen Wachstumsraten haben zu Engpas-
sen und Behinderungen der Verkehre zwischen
Deutschland und Osteuropa gefuhrt — trotz hoher
Investitionen in die betroffene Verkehrsinfrastruktur.
Die Transportzeiten auf den Ost-West-Relationen sind
angestiegen und somit auch die Transportkosten.
Diese Entwicklungen werden auch in den kommen-
den Jahren weiter anhalten: sowohl fUr die Transport-
wege nach Osteuropa als auch fur den Balkankorridor.

Nach wie vor wird aber ein GroBteil des deutschen
AuBenhandelsvolumens (40 Prozent) nicht Uber Land,
sondern Uber die Seehéafen von und nach Deutsch-
land transportiert:

* Gehandelte Waren mit einem Gesamtvolumen von
etwa 290 Mio. t werden Uber die deutschen Nord-
seehafen verschifft

* Weitere 310 Mio. t entfallen auf den Guterverkehrs-
korridor in die Niederlande und damit groBtenteils auf
die niederlandischen Nordseehafen.

24 Das AuBenhandelsvolumen ist die Summe aller Importe und Exporte.
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AuBenhandelsvolumenin Mio. t

durchschnittliche jahrl. Wachstumsrate

Werte bis 2002: Stat. Bundesamt

* ifmo-Szenario 2025: Expertenschétzung
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Abbildung 9: Entwicklung des AuBenhandelsvolumens
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1 Nordkorridor 41.353 6 Alpenlbergénge 161.456
2 Ostseehdfen 92.463 7 Burgundische Pforte 41.833
3 Oderkorridor 114.630 8  Westkorridor 99.851 162.998
4 Tschechien-Ubergénge 81.569 9 Niederlande 205.567 310.065
5 Balkanibergange 107.335 10  Nordseehafen 182.868 293.830

Abbildung 10: Entwicklung des AuBenhandelsvolumens nach Korridoren
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Das Transitaufkommen hat sich
mebhr als verdoppelt

Das starke Wirtschaftswachstum in den osteuropéi-
schen Mitgliedstaaten hat jedoch nicht nur das Wachs-
tum des deutschen AuBenhandelsvolumens begunstigt,
sondern auch zu einer starken Erhdhung der Transitver-
kehre durch Deutschland gefUhrt. Aufgrund der zentra-
len Lage Deutschlands in der erweiterten EU und den
geschilderten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ist
das Transitaufkommen in den letzten zwei Jahrzehnten

* stetig mit einem durchschnittlichen Wachstum von
vier Prozent pro Jahr angestiegen

Transitaufkommen in Mio. t
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Werte bis 2003: Verkehr in Zahlen 2004/2005

Abbildung 11: Entwicklung des Transitaufkommens

* und hat sich von rund 103 Mio. t auf etwa 250 Mio. t
mehr als verdoppelt (siehe Abb. 11).

Die Fahrleistung in Deutschland ist stark
gestiegen

Das Wirtschaftswachstum in West- und Osteuropa hat
auBerdem dazu geflihrt, dass sich die Sektorstrukturen
der einzelnen Volkswirtschaften weiter verschoben
haben. An der Verkehrsleistung in Deutschland ist der
Anteil von MassengUtern wie z. B. Stahl oder Kohle in
den vergangenen zwei Jahrzehnten von rund 40 Pro-
zent auf etwa 27 Prozent zurlickgegangen.
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Stark zugenommen hat demgegenUber der Anteil der
hochwertigen StlickgUter wie Maschinen oder Fahr-
zeuge: Hierist der Anteil an der Verkehrsleistung mittler-
weile von rund 53 Prozent auf etwa 66 Prozent ange-
wachsen (siehe Abb. 12). Die hoherwertigen Sttickgu-
ter beanspruchen beim Transport allerdings deutlich
mehr Platz als die Massenguter, denn sie haben ein gro-
Beres Volumen und bendtigen, je hochwertiger sie sind,
umso mehrVerpackungsaufwand. Einfach gesagt:
Durch diese Verschiebung der Sektorstrukturen ist eine
Tonne im Guterverkehr 2025 deutlich gréBer als 2005.
Far den Transport sind daher mehr Transportbehalter
und somit mehr Fahrzeuge notwendig.

Giiterstruktur der Verkehrsleistung in Prozent

[J Massengtiter?
B Stiickgiter2
[ sonstige

53%

40%

7%
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Deshalb hat dieser Volumeneffekt zu einem deutlichen
Zuwachs der Fahrleistung im Guterverkehr gefUhrt.

Ein noch starkeres Wachstum der Fahrleistung istim
gleichen Zeitraum flir grenztberschreitende Verkehre
zwischen West- und Osteuropa zu verzeichnen, und
zwar infolge unpaariger Verkehre: Aus West- nach Ost-
europa werden tendenziell vor allem hochwertige,
leichte und somit volumindse Stlckguter transportiert,
wahrend aus Ost- nach Westeuropa Uberwiegend ein-
fache, schwerere Glter wie MassengUter oder Vorpro-
dukte importiert werden.

Massengiiter '
Stiickgiter?
sonstige

1 Eisen/Stahl; Steine und Erden; Erddl, Mineralélprodukte, feste Brennstoffe; land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse
2Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fertigzeuge; Chemische Erzeugnisse, Nahrungs- und Futtermittel

Werte 2000: Deutsche Bahn AG

Abbildung 12: Entwicklung der Guterstruktur der Verkehrsleistung

* Szenario 2025: Expertenschatzung
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Die Transportbehalter, die flr groBvolumige, hochwer-  (wie z. B. bei einem fllissigen Massengut) in speziellen
tige Guter (wie Fahrzeuge oder Maschinen) von West Behaltnissen befordert werden mussen. Der Anteil an

nach Ost bendtigt werden, kénnen nurin Ausnahme- Leerfahrten ist auf diesen Relationen daher vergleichs-
fallen auch fur den Transport von Gutern in umge- weise hoch.

kehrte Richtung wieder beladen werden, da die Pro-

dukte entweder ein deutlich geringeres Volumen ein-

nehmen oder aber aufgrund ihrer Beschaffenheit

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen in Deutschland und Europa
2005-2025

Annahmen

* \erdoppelung des deutschen AuBenhandelsvolumens in Tonnen.

» Starkes Wachstum der Volkswirtschaften in Osteuropa.

* \lerschiebung der Guterstruktur von Massengtitern hin zu hoherwertigen Stlickgutern.

Auswirkungen auf den Verkehr
* Insgesamt Anstieg der Glterverkehrsleistung um 80 Prozent.
e Starkes Wachstum des Guteraufkommens von, nach und durch Deutschland:

- Teilweise Vervierfachung des deutschen Auenhandels auf den Korridoren nach Osteuropa, zwar von
einem relativ geringen Niveau ausgehend, jedoch auf einer bereits 2005 Uberlasteten Verkehrsinfra-
struktur.

« Mehr als Verdoppelung des Transitaufkommens durch Deutschland, vor allem auf der Ost-West-Achse.

« Nordseehafen in Deutschland und den Niederlanden wickeln nach wie vor einen GrofB3teil des deut-
schen AuBenhandelsvolumens ab.

* Zusatzlicher Anstieg der Fahrleistungen
« durch Veranderung der Guterstruktur und
« durch unpaarige Verkehre zwischen Deutschland und Osteuropa.
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5.2.3 Die gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in Deutschland

fiihren zu weniger, aber differenzierterem Konsum

Das Wachstum der deutschen Wirtschaft in den ver-
gangenen zwanzig Jahren — das BIP-Wachstum
betrug durchschnittlich 1,8 Prozent p. a. —ist vor allem
dem stetigen Anstieg des deutschen AuBenhandels-
volumens zu verdanken. Zwar hat auch der Binnen-
handel Zuwachse zu verzeichnen, sie fallen aberim
Vergleich zur gesamtwirtschaftlichen Produktion
unterproportional aus: Das Binnenhandelsvolumen ist
im selben Zeitraum um durchschnittlich 0,8 Prozent
pro Jahr gestiegen.

Das BIP-Wachstum schléagt sich jedoch nicht in einer
entsprechenden Steigerung des inlandischen Kon-
sums nieder, zumindest was Guter anbelangt, die
transportiert werden mussen. Denn der Zwang zur pri-
vaten Altersvorsorge und gestiegene Ausgaben fir
Gesundheit, Kommunikation und Mobilitat haben den
Anteil des Einkommens, der fUr traditionelle Konsum-
guter ausgegeben wird, bei einem GroBteil der Bevol-
kerung sinken lassen (siehe auch Personenverkehr
2025, ,,Die Menschen haben ihr Ausgabeverhalten
verandert®, S. 32).

Aber auch die signifikant veranderte Altersstruktur der
deutschen Bevolkerung trug dazu bei, dass sich das
Konsumverhalten gegentber 2005 splrbar verandert
hat. In der stark gewachsenen Altersgruppe der Uber
80-Jahrigen fallt der Konsum transportrelevanter Kon-
sumguter im Durchschnitt deutlich geringer aus als in
jungeren Alterskohorten (siehe auch Personenverkehr
2025, ,,Die Menschen haben ihr Ausgabenverhalten
verandert”, S. 32).

Dass sich das Binnenhandelsvolumen trotz des stag-
nierenden Konsums leicht erhoht hat, istim Wesent-
lichen auf Veranderungen in der industriellen Produk-
tion zurtckzuflhren. Auch in Deutschland ist die
Arbeitsteiligkeit in der Industrie und damit der Handel
mit Vorleistungen weiter gestiegen.

Das Konsumverhalten spiegelt die Individuali-
sierung und Globalisierung wider

Auch bei der Nachfrage nach transportrelevanten
GUtern haben sich Strukturverdnderungen ergeben.
Einerseits herrscht auch beim Konsum ein ungebro-
chener Trend zur Globalisierung, denn der anhaltende
interkulturelle Austausch hat zu einer Entgrenzung
und Erweiterung — kurz: zur fortschreitenden Globa-

lisierung — auch von Erfahrungen geftihrt. Unter dem
Einfluss globaler Medien wie dem World Wide Web,
MTYV, aber auch dem Kino, haben sich weltweit
Geschmacksvorlieben, Moden und Lebensstile ver-
einheitlicht. Davon ist das Konsumverhalten nicht
unberuthrt geblieben: Vor allem globale Marken wer-
den nachgefragt.

Andererseits hat sich das Konsumverhalten aber auch
starker individualisiert. Obwohl die Nachfrage nach
klassischen Konsumgutern nur verhalten gewachsen
ist, hat der Konsum insgesamt nichts von seinem
hohen Stellenwert als Ausdruck fur individualisierte
Lebensstile eingebUft. Die Industrie hat auf diese Ent-
wicklung mit einer weiteren Ausdifferenzierung ihrer
Produktportfolios reagiert. Die individualisierten Pro-
dukte haben zu einer Fortsetzung des Trends zu klei-
neren SendungsgroBen gefthrt. Aufgrund der Binde-
lung der kleineren Sendungen durch die Logistikdienst-
leister haben sich die Fahrleistungen im Guterverkehr
jedoch nur geringfligig erhoht.

Die Komplexitat des Konsumverhaltens wird durch die
Entwicklung des Verbrauchers zum ,hybriden® Konsu-
menten, der je nach Produktgruppe entweder glins-
tig-preisorientiert oder teuer-prestigetrachtig einkauft,
zusatzlich getrieben. Dieser Trend zum hybriden
Konsum und die gestiegene Bedeutung der privaten
Vorsorge bedeuten, dass viele Konsumenten eine
ausgepragte Preisorientierung entwickelt haben. Die
preisgunstigen Produkte werden Uberwiegend in
Niedriglohnlandern produziert und nach Deutschland
importiert. Dies hat zum einen den Anstieg des AuBBen-
handelvolumens vorangetrieben, zum anderen aber
auch eine Erhéhung der Entfernungen bewirkt.

Dieser Entfernungszuwachs hat jedoch in Deutschland
nur einen geringen Anstieg der Verkehrsleistung zur
Folge, weil ervon der insgesamt geringeren Nachfrage
nach transportrelevanten Gltern kompensiert wurde.

Die Zeitersparnis ist ein wichtiges Kaufkriterium

Auch Entwicklungen in der Arbeitswelt haben einen
spurbaren Einfluss auf das Konsumverhalten gehabt.
Durch die Dynamik auf den Markten sind immer grof3ere
Anforderungen an die berufliche Flexibilitdt entstanden.
Der Anteil der berufstatigen Frauen (siehe auch Perso-
nenverkehr 2025, ,,Der Bedarf an Erwerbspersonen

66|67




5.SZENARIO ,,MOBILITAT BRAUCHT AKTION*

kann noch gedeckt werden®, S. 32) ist weiter gewach-
sen, ein Grof3teil der erwerbstatigen Bevolkerung verflgt
nur Uber ein knappes Zeitbudget. Der Faktor Zeit spielt
also auch eine immer gréBere Rolle bei Konsument-
scheidungen, die zugunsten von Zeit einsparenden Pro-
dukten getroffen werden. Dementsprechend ist bei
Lebensmitteln die Nachfrage nach Convenience-, Halb-
fertig- und Fertigprodukten weiter gestiegen. Auch
Zusatzleistungen wie Lieferservice haben an Bedeutung
gewonnen. Im Zuge dieser Entwicklungen ist der Ver-
sandhandel deutlich gewachsen und bildet mittlerweile
etwa 12 Prozent des Einzelhandelsumsatzes. Inzwi-
schen wird nicht mehr zwischen B2C-, C2C- und
E-Commerce oder traditionellem Versandhandel diffe-
renziert, da sie sich letztlich nur hinsichtlich der verwen-
deten Kommunikationsformen bei der Bestellung der
Produkte unterscheiden.

Fiirdie ,,letzte Meile“ sind neue Verteilkonzepte
entstanden

Der stark angewachsene Versandhandel lie3 sich durch
die kostenintensive direkte Belieferung der Haushalte
allein nicht mehr bewaltigen. Die Kurier-, Express-

und Paket- (KEP-) Dienstleister haben daher neben der
direkten Anlieferung neue Verteilkonzepte etabliert und
damit den Transport auf der letzten Meile zu einem gro-
Ben Teil auf die Konsumenten verlagert. Die KEP-Dienste
liefern die bestellte Ware in diesem Fall an zentrale, nicht
selten automatisierte Ubergabepunkte. Dort kann der
Kunde, der Uber das Eintreffen der Lieferung informiert
wird, seine Ware zu beliebiger Zeit abholen.

Die Verlagerung der letzten Meile auf den Kunden hat
nicht zu dem beflirchteten Zuwachs an Personenverkehr
geflhrt, da die Abholstationen an stark frequentierten
Verkehrswegen positioniert sind, die regelmafig von
Berufs- oder Pendlerverkehren genutzt werden. Extra-
wege fur den Kunden fallen also durch die neuen Verteil-
konzepte kaum an. Ganz im Gegenteil: Durch die gebUn-
delte Belieferung der Empfénger an den Abholstationen
sind die KEP-Lieferverkehre in Wohngebieten deutlich
zurtickgegangen —und damit entfallen auch alle mehrfa-
chen Anfahrten in Haushalte, bei denen kein Abnehmer
der Sendung angetroffen wurde.

Annahmen
* Geringer Anstieg des Binnenhandelsvolumens:

und Gesundheitsvorsorge.

Niveau ausgehend).

Produkten.

orientierung bei den Konsumenten.

Auswirkungen auf den Verkehr

* Die SendungsgréBen haben sich weiter verringert.
* Aus der niedrigen Inlandsnachfrage ergeben sich kaum Veranderungen der Verkehrsleistung.
* Auf der letzten Meile haben sich neue Verteilkonzepte etabliert.

Gesellschaftliche Rahmenbedingungen in Deutschland 2005-2025

« Stagnation des inlandischen Konsums transportrelevanter Glter, Verschiebung hin zu privater Alters-
 Weiterhin leichter Anstieg der Arbeitsteiligkeit der inlandischen Industrie (von einem bereits sehr hohen

* Anhaltende Individualisierung des Konsumverhaltens, weitere Ausdifferenzierung der Produkte.
* Internationalisierung und Entgrenzung von Lebensstilen, weiter steigende Nachfrage nach auslandischen

* Weiter steigende Nachfrage nach preisglinstigen Produkten aus Niedriglohnlandern durch hohe Preis-

* Anstieg des Versandhandels und Verschmelzung mit E-Commerce.




In den letzten zwei Jahrzehnten istim Guterverkehr
ein massiver Zuwachs der Verkehrsleistung auf der
StraBe zu verzeichnen. Die Hauptursachen flr das
Wachstum des Guterverkehrs insgesamt liegen in den
bereits geschilderten wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen im Jahre 2025, etwa der hohen Arbeitsteilig-
keit in der industriellen Produktion, den kleineren Sen-
dungsgroBen oder der Verschiebung in der Guter-
struktur. Obwohl diese Rahmenbedingungen jeweils
unterschiedliche verkehrliche Faktoren beeinflussten —
namlich das Guteraufkommen, die Entfernungen oder
die Fahrleistung —, wirken sie in Bezug auf den Modal
Splitin ein und dieselbe Richtung: Das Wachstum im
Guterverkehr hat im Wesentlichen auf der Stral3e statt-
gefunden.

Hohe Flexibilitat und geringe Fixkosten pragen
den StraBengiiterverkehr

Von allen Verkehrstragern stellt die StraBe die hochste
Netzdichte zur Verfligung und gewahrleistet einfache
Kapazitatsanpassungen: Damit erweist sie sich als am
besten geeignet fir die Anforderungen des gewach-
senen Guterverkehrs, der aufgrund der hohen Arbeits-
teiligkeit bei der industriellen Produktion ein hohes
MafR an Flexibilitat aufweisen muss. Fur die StraBe als
Verkehrstrager spricht auBerdem die Kostenstruktur,
denn mit dem vergleichsweise geringen Fixkostenan-
teil ist sie fur den Transport kleinerer Sendungen
attraktiver als andere Verkehrstrager. Vor allem auf kur-
zen und mittleren Entfernungen sind daher die in ver-
haltnismaBig kleinen LosgroBen gefertigten hoher-
wertigen Stlickguter kostengUnstiger auf der Stral3e
zu transportieren. Ein weiterer Grund fUr den Zuwachs
des StraBenguterverkehrs ist, dass die neuen Mitglieds-
l&nder nach ihrem EU-Beitritt schwerpunktméBig in
die StraBe investiert haben: Auf den Relationen in und
aus den osteuropaischen Landern und damit auch im
Transitverkehr auf der Ost-West-Achse sind daher
besonders grof3e Wachstumsraten zu verzeichnen.
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5.2.4 Massiver Zuwachs im StraBengiiterverkehr

Der Verkehrskollaps ist aufgeschoben

Diesem enormen Zuwachs an StraBenverkehr war mit
dem herkémmlichen Infrastrukturausbau nicht beizu-
kommen. Was an finanziellen Ressourcen vorhanden
war, musste in die Instandhaltung von Stra3en und
Bricken investiert werden. Fur die Beseitigung von
besonders akuten Engpassen konnte noch gesorgt
werden. Aber fUr einen Ausbau des StraBennetzes,
der dem Zuwachs an GUterverkehr gerecht geworden
ware, reichten die Mittel bei weitem nicht aus. Dazu
muss man sich nur die Zuwachsraten vor Augen hal-
ten, die auf einigen Korridoren in den vergangenen
zwanzig Jahren zu einer Vervierfachung des Guterauf-
kommens geflhrt haben. Vergegenwartigt man sich
auBBerdem, dass die besonders hohen Wachstumsra-
ten auf den schon 2005 Uberlasteten Korridoren nach
Osteuropa zu verzeichnen sind, wird deutlich, dass
allein die Aufrechterhaltung eines funktionierenden,
leistungsfahigen StraBBengUterverkehrs bereits groBter
Anstrengungen bedurfte.

Dass der StraBBenguterverkehr bis auf einige neu ent-
standene Engpéasse nahezu die gleiche Leistungsfahig-
keit wie vor zwanzig Jahren aufweist, ist daher auch alles
andere als selbstverstandlich. Eine deutliche Zunahme
von Staus ist nur zu verhindern gewesen, weil sowohl
die politischen Akteure unbequeme Entscheidungen
getroffen und konsequent verfolgt haben als auch die
Automobilindustrie zahlreiche Innovationen eingefuhrt
hat. Von den umgesetzten Entscheidungen und Innova-
tionen mit ihren jeweiligen Konsequenzen werden im
Folgenden die Wichtigsten beschrieben.

Der StraBenverkehr wird durch individuelle
Verkehrssteuerung optimiert

Als eine wichtige technische Innovation hat sich in den
vergangenen Jahren die individuelle Verkehrssteuerung
durchgesetzt. Ein GroBteil der Lkw ist mit Navigations-
systemen ausgestattet, die sowohl untereinander ver-
netzt sind als auch mit einem zentralen Rechner- und
Datenbanksystem kommunizieren, das durch die Maut-
einnahmen finanziert werden konnte. Das System er-
fasst das gesamte Verkehrsgeschehen, wertet es in
Echtzeit aus und stellt valide kurzfristige Verkehrsprog-
nosen zur Verflgung. Die ausgewerteten Daten werden
permanent an die Navigationssysteme in den Lkw ge-
sendet. Auf diese Weise erhalten die Fahrer individuelle
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Routenempfehlungen, die dynamisch auf die jeweilige
Gesamtverkehrssituation abgestimmt sind. Vorausset-
zung fur diese Entwicklung war die breite VerfUgbarkeit
von kostengUnstigen drahtlosen Sensornetzwerken
und die Ausstattung der Lkw mit Onboard-Units zur
Erfassung der Maut. Das Ergebnis ist, dass die Verkehre
in den Spitzenzeiten raumlich besser verteilt und das
StraBennetz heute, 2025, gleichmaRiger ausgelastet ist
als 2005.

Die Sensornetzwerke der Lkw bilden dartber hinaus
die technologische Basis fur neue fahrzeugubergrei-
fende Fahrerassistenzsysteme. Ein Beispiel dafur ist
der weit verbreitete Stop-and-go-Assistent, der den
Lkw automatisch hochst effizient durch einen Eng-
pass steuert und fUr eine Verstetigung des Verkehrs
sorgt. Auch zur aktiven Sicherheitim StraBengUterver-
kehr leistet diese technologische Neuentwicklung
einen wichtigen Beitrag: Fahrerlberwachungs-, Spur-
halte- und AuBenkonturliberwachungssysteme geho-
ren heute zur Standardausstattung eines Lkw. Mit der
Folge, dass es trotz hdheren Verkehrsaufkommens
wesentlich weniger unfallbedingte Staus gibt als vor
zwanzig Jahren.

Die Maut wird zur Verkehrssteuerung eingesetzt

Die Maut fur Lkw und Pkw hat sich als Verkehrssteue-
rungsinstrument bewahrt (siehe auch Personenver-
kehr 2025, ,Die Pkw-Maut wurde eingefihrt®, S. 43).
Mit der tageszeit- bzw. auslastungsabhangigen
Bepreisung fur die Nutzung von Bundesautobahnen
und zum Teil auch Bundesstral3en konnte ein Aus-
gleich des Verkehrsaufkommens zwischen vormaligen
Spitzenzeiten und Zeiten geringer Auslastung erreicht
werden. Die Maut hat demnach durch die Versteti-
gung der Verkehre auf den Bundesfernstraf3en zu
einer zeitlichen Verteilung beigetragen. Durch die
gleichmaBigere Auslastung konnte der Verkehrsfluss
deutlich verbessert werden. Positive Auswirkungen
konnten auch durch die Ausweitung der Lkw-Maut
erzielt werden: So wurden zum Teil auch auf dem
nachgelagerten StraBennetz Benutzungsgebuhren
eingeflhrt (in einzelnen Stadten sogar die City-Maut)
und die Mautpflicht wurde auf alle Lkw ausgedehnt.

Allerdings wird bei der Mauterhebung eine Vielzahl
von unterschiedlichen und gréBtenteils inkompatiblen
Technologien eingesetzt. Daher mussen bei Lkw, die
auf grenztiberschreitenden européischen Relationen
unterwegs sind, meist mehrere Endgerate zur Maut-
erfassung vorgehalten werden.

Es gibt keine deutschen Frachtfiihrer mehr

Die mangelnde Umsetzung der EU-weiten Harmoni-
sierungsbestrebungen, die auf die nach wie vor hohe
Dominanz regionaler und nationalstaatlicher Interes-
sen in Politik und Wirtschaft zurickzufUhren ist, tragt
zur insgesamt hoheren Nettobelastung flr den Stra-
BengUterverkehr bei. Der Hauptgrund fur die hohere
Belastung ist jedoch die Tatsache, dass Stra3enbe-
nutzungsgebuihren nurin geringem Mafe durch den
Abbau anderer verkehrsrelevanter Steuern und Abga-
ben kompensiert wurden.

Die Logistikbranche hat die héhere Nettobelastung
mit weiteren RationalisierungsmaBnahmen abgefe-
dert und mit der Beschéftigung von Frachtflhrern aus
Niedriglohnlandern reagiert. Die letztere Entwicklung
hat dazu geflhrt, dass im StraBenguterverkehr heute
kaum noch deutsche Frachtfihrer anzutreffen sind.

Die Lkw sind groBer und schwerer

Auf einem anderen Gebiet sind Harmonisierungsbe-
strebungen wesentlich erfolgreicher in die Praxis Uber-
fUhrt worden, namlich bei der europaischen Anglei-
chung der Nutzfahrzeugabmessungen und -gewichte
im StraBenguterverkehr. In den letzten zwanzig Jahren
wurden die Abmessungen und zuldssigen Gesamtge-
wichte von Lkw sukzessive erhoht. Damit reagierten
die verkehrspolitischen Akteure auf die Verschiebung
der Guterstruktur hin zu volumindseren Gutern (wie
oben beschrieben) — und installierten zugleich eine
weitere Moglichkeit, um den starken Zuwachs an
StraBengUterverkehr zu bewaltigen.




Diese vormals politisch nur schwer durchsetzbaren
MaBnahmen fuBen auf dem erklarten verkehrspoliti-
schen Ziel, die wachsende Verkehrsleistung auf der
StralBe vom Wachstum der Lkw-Fahrleistung zu ent-
koppeln. Die Ursachen fr Staus liegen letztlich nicht
nurin einem gestiegenen Guterautkommen oder
wachsenden Entfernungen, sondern vor allem in der
Anzahl der Lkw auf der StraBBe. Durch die Erhéhung
der spezifischen Transportleistung pro Lkw konnte in
den letzten Jahren der wachsenden Verkehrsdichte
entgegengewirkt werden, so dass die Fahrleistungen
nicht mehr so stark wuchsen wie zuvor. Dies bewirkte
neben den beschriebenen zeitlichen und raumlichen
Kapazitatseffekten eine Kapazitatserweiterung des
StraBenguterverkehrs.

Die Emissionen sind gesunken, aber CO, bleibt
ein Problem

Erstaunlich ist, dass trotz der hoheren Fahrleistungen
die Emissionen im StraBenglterverkehr deutlich
zurlickgegangen sind. ZurlickzufUhren ist das auf die
EinfUhrung neuer Euro-Normen und auf neue Techno-
logien zur Reduzierung von gasférmigen Emissionen.
Auf diese Weise konnten die Luftbelastungen mit
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Schadstoffen wie NOy, HC, CO und Ruf stufenweise
weiter verringert werden. Durch den breiten Einsatz
von schwefelfreien Kraftstoffen lie3 sich zudem der
AusstoR von SO, minimieren. Allerdings flihrten diese
MaBnahmen nicht dazu, auch bei den CO,-Emissio-
nen die gestiegene Fahrleistung vollstandig zu kom-
pensieren —trotz der hdheren Effizienz des StraBengui-
terverkehrs insgesamt und trotz verbrauchsreduzie-
render Technologien, wie Leichtbauweise und emis-
sionsarmeren Motoren, bleibt die CO,-Emission
weiterhin ein Problem.

Auch die Gerauschemissionen konnten in den letzten
zwanzig Jahren verringert werden. Zum einen wurde
eine weitere Gerauschreduktion bei den Lkw selbst um
etwa 3 dB(A) erzielt, was einer wahrgenommenen Ver-
ringerung um 20 Prozent bis 30 Prozent entspricht.
Zum anderen konnten die Gerausche im StraBenguter-
verkehr durch neue Stra3enbeldge und eine kontinuier-
liche Verbesserung des Systems Reifen/Fahrbahn
zusatzlich reduziert werden.

Entwicklungen im StraBengiiterverkehr 2005-2025

Annahmen

¢ \Wachstum im Guiterverkehr findet zu einem wesentlichen Teil auf der Stral3e statt.
» Ausbau der StraBeninfrastruktur ist allein nicht ausreichend.
* Innovationen und politische Entscheidungen werden umgesetzt, um die Funktionsfahigkeit des

StraBengUterverkehrs zu gewahrleisten:
« Individuelle, dynamische Verkehrssteuerung.

« [T-gestutzte Erfassung des Verkehrsgeschehens in Echtzeit.
« Erweiterung der Maut um auslastungsabhangige Kriterien.
« Erhéhung der zulassigen Lkw-Abmessungen und -Gewichte.

Auswirkungen auf den Verkehr

* Staus auf einigen Engpassrelationen, vor allem von und nach Osteuropa.
* Raumliche Verteilung der Verkehrsstrome, gleichmaBigere Auslastung der Infrastruktur.

* Weniger Unfalle und unfallbedingte Staus.

* Zeitliche Verteilung der Verkehrsstrome, Verstetigung des Verkehrsflusses.
* Abfederung des Uberproportionalen Anstiegs der Fahrleistungen durch gréBere Lkw.
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Auch die Schiene konnte vom allgemeinen Zuwachs
im Guterverkehr profitieren. Die Verkehrsleistung im
Schienengdterverkehr ist in den letzten zwanzig Jah-
ren stetig gestiegen, obschon die Zuwachsraten im
Vergleich zur Stral3e deutlich geringer ausgefallen
sind. Eine massive Verlagerung des Gutertransports
von der StraBe auf die Schiene —vor zwanzig Jahren
noch vielerorts heftig gefordert und haufig prognosti-
ziert —ist also nicht eingetreten. Das liegt vor allem
daran, dass die Anforderungen, die sich aus dem
Transport von Gltern seit 2005 ergeben haben, vom
System StraBe besser erflllt werden konnten. Diese
Anforderungen ergeben sich aus sehr stabilen Trends
in mehreren fur den Guterverkehr relevanten Umfel-
dern, die weiter oben ausfuhrlich geschildert wurden:
Hier sei noch einmal stichwortartig an Entwicklungen
wie die Verschiebung der GUterstruktur, die hdheren
Flexibilitatsanforderungen der verladenden Industrie
oder die verringerten Sendungsgrofen erinnert.

Dafur, dass 2025 dennoch nicht weniger, sondern —
zumindest absolut betrachtet — mehr Glter auf der
Schiene transportiert werden als 2005, bedurfte es
bestimmter grundsétzlicher Entscheidungen, die von
den Bahngesellschaften und der Verkehrspolitik in den
letzten zwanzig Jahren getroffen werden mussten und
die im Folgenden beschrieben werden.

Die wachsenden Entfernungen und der
Containerverkehr sprechen fiir die Schiene

Die Anbieter im Schienenguterverkehr haben von zwei
Trends im GUterverkehr der letzten zwanzig Jahre pro-
fitiert: Den gestiegenen Entfernungen und dem stark
gewachsenen Containerverkehr.

Die héheren Entfernungen relativierten den hohen Fix-
kostenanteil von Guterverkehren auf der Schiene — das
machte die Schiene auflangen Relationen preislich
attraktiv. Voraussetzung fUr konkurrenzfahige Angebote
gegenUber dem Guterverkehr auf der StraRe war aller-
dings die Interoperabilisierung der europaischen Schie-
nenguterverkehre. Sie wurde auf EU-Ebene von der
2006 gegrtindeten Europaischen Eisenbahnagentur
(ERA) begleitet. Eine wesentliche Komponente in die-
sem Prozess war die technische Interoperabilitat der
Signal-, Kommunikations- und Stromsysteme in der
enweiterten EU. Von mindestens genauso hoher
Bedeutung war die Beseitigung institutioneller Hemm-

5.2.5 Konzentrationsprozess bringt den Schienengiiterverkehrvoran

nisse, vor allem nationaler Egoismen der Eisenbahn-
unternehmen, aber auch heterogener Zulassungsbe-
stimmungen fUr rollendes Material. Inzwischen ist die
Europaéisierung des Schienenguterverkehrs aber auf
allen Ebenen durchgesetzt, bis hin zu einem internatio-
nal gultigen LokfUhrerschein.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit von Schienenguter-
verkehren innerhalb Europas konnte aufgrund dieser
MaBnahmen und in Kombination mit der beginnenden
Entkopplung vom Schienenpersonenverkehr deutlich
gesteigert werden. Auch die schnellere Abwicklung an
den Grenzubergangen und der Wegfall der vormals not-
wendigen LokfUhrerwechsel trugen zu einer Erhéhung
der Durchschnittsgeschwindigkeit bei — mit dem Ergeb-
nis, dass die Transportkosten im grenzlberschreitenden
Verkehr gesenkt wurden. Diese Marktchancen wurden
von den privatisierten und marktorientiert handelnden
Bahnunternehmen wahrgenommen und in konkurrenz-
fahige Angebote umgesetzt. Die Unternehmen haben
sich auf wirtschaftlich tragféhige Strecken konzentriert
und damit Produktivitat und Effizienz des Transports von
Gutern auf der Schiene deutlich erhéhen kénnen. Aller-
dings hat diese Konzentration auch zu einer erheblichen
Ausdinnung des Schienengterverkehrs geflhrt, denn
viele Angebote auf kurzen und unrentablen Strecken
wurden aus betriebswirtschaftlichen Griinden ein-
gestellt.

Die Bahngesellschaften setzen auf
Ganzzugverkehre

Auf einem ahnlichen betriebswirtschaftlichen Kalkul
basiert die Fokussierung auf Ganzzugverkehre, die
sich bei nahezu allen Anbietern im SchienengUterver-
kehr durchgesetzt hat. Ganzzugsysteme?® sind im
Vergleich zu Einzelwagenverkehren deutlich wirt-
schaftlicher, da die hohen Sammel- und Verteilkosten
entfallen. Einzelwagenverkehre werden nur noch sehr
vereinzelt auf langen internationalen Strecken durch-
geflhrt, denn nur dort relativieren sich aufgrund der
Entfernung die hohen Kosten, die vor allem durch
erforderliche Rangiervorgange entstehen.

25 Im Ganzzugverkehr ist die Sendung ein ganzer Zug. Ein Ganzzug wird durch einen Verlader komplett ausgelastet und

direkt von der Belade- zur Entladestelle gefahren.



Eine wesentliche Voraussetzung fur den wirtschaft-
lichen Betrieb von Einzelwagenverkehren — deren
Zukunft von vielen Experten vor zwanzig Jahren noch
ganzlich in Frage gestellt wurde —, war die sukzessive
Erneuerung und technologische Aufristung der
Guterwagen. Inzwischen verfligen sie Uber eine ge-
wisse Intelligenz in Form von automatischen Prif- und
Kommunikationssystemen. Mit dieser Ausstattung
konnen die Wagen selbststandig ihren Betriebszu-
stand Uberprifen, die Informationen mit den anderen
Wagen des jeweiligen Zuges abgleichen und die
Daten kontinuierlich an das Triebfahrzeug, aber auch
an den Spediteur und den Netzbetreiber Ubermitteln.

Die kleinteiligen Verteilerverkehre in der Flache
sind weiter zuriickgegangen

Die Fokussierung auf die profitablen Ganzzugsverkehre
hat ahnliche Wirkungen wie die Konzentration der An-
bieter auf lange Relationen: Der Schienenguterverkehr
hat sich weitestgehend aus der Flache zurlickgezogen.
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Ubrig geblieben sind wenige Relationen, auf denen
Ganzzugverkehre profitabel gefahren werden kdnnen.
Aufihnen werden 2025 jedoch deutlich hdhere Guter-
aufkommen transportiert als noch vor zwanzig Jahren.
Ein wesentlicher Grund fUr diese Entwicklung ist der
stark gewachsene Containerverkehr, vor allem im See-
schiffverkehr. Das massiv gestiegene Containerauf-
kommen hatim Hinterlandverkehr der Seehéfen zu
einer besonders schienenadaguaten Blndelung von
Gutern geflihrt. Dieses Potenzial fur Ganzzugverkehre
wurde von den Anbietern fur Schienengtiterverkehr in
profitable, wettbewerbsfahige Angebote umgesetzt.

Annahmen

Anteilsverluste im Modal Split.

des Schienenguterverkehrs zu gewahrleisten:

Auswirkungen auf den Verkehr
* Fokussierung auf Ganzzugverkehre.
» Starker Rlckgang der Einzelwagenverkehre.

Entwicklungenim Schienengiiterverkehr 2005-2025

* Guterverkehr auf der Schiene wachst nur unterproportional zum Gesamtwachstum; weitere

* Wachstum im Containerverkehr und groBere Entfernungen bieten Chancen fur den Schienen-
guterverkehr, ansonsten Systemnachteile im Vergleich zur StraBe.
* Innovationen und politische Entscheidungen werden umgesetzt, um die Wettbewerbsfahigkeit

- Weitere Interoperabilisierung der europaischen Schienenverkehre.

« Entkoppelung von Guter- und Personenverkehr auf den Magistralen.

» Konsequente Fortsetzung der Marktliberalisierung auf europaischer Ebene.
« Sukzessive Erneuerung und technische Aufriistung der Guterwaggons.

* Angebotskonzentration auf wirtschaftlich rentable Relationen.
* Rlckzug des Schienenguterverkehrs vom Verteilverkehr in der Flache.
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pragtdie Seeschifffahrt

Das Containerverkehrsaufkommenist in den letzten
zwanzig Jahren weltweit durchschnittlich jahrlich um
10 Prozent gewachsen und hat sich mehr als ver-
sechsfacht. Die Reedereien haben auf den starken
Zuwachs im Uberseecontainerverkehr reagiert und
immer groBere Containerschiffe bauen lassen, um
unter Nutzung von Skaleneffekten das gewachsene
Aufkommen zu bewaltigen. 2025 sind Container-
schiffe im Einsatz, die 12.000 TEU?26 oder mehr fas-
sen. Damit hat sich das Fassungsvermdgen der Grof3-
containerschiffe, die bereits um den Jahrtausend-
wechsel wesentlich volumindser geworden sind, noch
einmal um etwa 50 Prozent vergroéBert.

Die 12.000-TEU-Schiffe sind mittlerweile Standard im
Fernostverkehr. Sie kdnnen jedoch aufgrund inres
Tiefganges nur Seehafen mit einer entsprechend tie-
fen Fahrrinne anlaufen, Gber die noch vor zwanzig Jah-
ren kein Seehafen in Deutschland verflgte.

Mit der Einfihrung der 12.000-TEU-Schiffe haben
viele groBBe Reedereien aus wirtschaftlichen Griinden
das One-Port-Konzept durchgesetzt, d. h. sie fahren
pro Fahrt prinzipiell nur noch einen Hafen an, in dem
jeweils die gesamte Containerschiffsladung geldscht
wird. Dadurch hat sich der Wettbewerb unter den
Hafen weiter verscharft. Es zeichnet sich mittlerweile
ab, dass fUr die groen 12.000-TEU-Containerschiffe
nur ein Seehafen in Deutschland wirtschaftlich betrie-
ben werden kann.

5.2.6 Eine ungebrochene Containerisierung des Uberseeverkehrs

Der Jade-Weser-Portist ein europaischer
Containerhub

Auf der Basis eines Staatsvertrags zwischen Bremen
und Niedersachsen wurde bereits 2010 der Jade-
Weser-Port realisiert. Heute, im Jahr 2025, wurde die
dritte Ausbaustufe und damit eine Verdreifachung der
Umschlagkapazitat abgeschlossen. Der Tiefwasserha-
fen kann ohne weiteres von 12.000-TEU-Schiffen
angelaufen werden. Die Terminalinfrastruktur des
Hafens ist so konzipiert, dass an einem Terminal
gleichzeitig mehrere GroBcontainerschiffe und Fee-
derschiffe2” abgefertigt werden kénnen.

Der Jade-Weser-Port fungiert 2025 als wichtiger Hub
flr den innereuropaischen Containerschiffverkehr. Ein
groBer Teil des Aufkommens, das im Uberseeverkehr
den Hafen erreicht, wird im Jade-Weser-Port auf klei-
nere Feederschiffe umgeschlagen, die die Container
in Verteilerverkehren vor allem nach Russland, in die
neuen EU-Mitgliedslander und nach Skandinavien
weitertransportieren. Von dieser Entwicklung profitiert
das Short Sea Shipping in Nord- und Ostsee
besonders stark.

26 TEU: Twenty Feet Equivalent Unit, 20 FuB langer Standardcontainer

27 Feederschiffe sind seegangige Zubringerschiffe, die von den GroBschiffen Gibernommene Container-Ladungen

an andere Seehéfen verbringen.



Auch die anderen deutschen Seehafen haben vom
Wachstum des Seecontaineraufkommens profitiert,
vor allem Hamburg und Bremerhaven. Sie haben sich
jedoch im Wesentlichen auf die Abfertigung von klei-
neren, bis 9.000 TEU fassenden Containerschiffen
spezialisiert. Nach der Erweiterung von Bremerhaven
durch das Containerterminal IV und der Realisierung
weiterer Ausbaustufen der Terminals Altenwerder und
Steinwerder in Hamburg ist ein weiterer Ausbau dieser
Héfen nicht mehr moglich.
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Der Transport des Containeraufkommens Uber das
Hinterland hat einen massiven Ausbau der entspre-
chenden Straen- und Schieneninfrastruktur erforder-
lich gemacht. Der Abtransport von Schiffsladungen
dieser GroBenordnung stellte ein komplexes logisti-
sches Optimierungsproblem dar, das auf der Basis der
vorhandenen Infrastruktur nicht ansatzweise hétte
geldst werden konnen. Hier musste massiv physisch
ausgebaut werden, um die enormen Aufkommens-
spitzen bewaltigen zu konnen.

Annahmen

Auswirkungen auf den Verkehr
* Weitere Blindelung der Containerverkehre.

* Wachstum des Short Sea Shipping.

Entwicklungen im Seeschiffverkehr 2005-2025

* \Versechsfachung des weltweiten Containerverkehrsaufkommens.
* One-Port-Konzept der Reedereien im Uberseeverkehr.

* Realisierung des Jade-Weser-Ports als europaischer Containerhub.
» Massiver Ausbau der Hinterlandinfrastruktur der Seehafen.

* Wachstum der Containerschiffe bis auf Giber 12.000 TEU.

« Konzentration der Uberseecontainerverkehre auf wenige europaische Hubs.

» Starker Zuwachs der Verkehrsleistung im Hinterland der Seehafen.
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5.2.7 Die Binnenschifffahrt behauptet sich

Auch in der Binnenschifffahrt hat sich der Trend zum
Container niedergeschlagen. Vor allem auf dem Rhein
sind in den letzten zwanzig Jahren durch den Anstieg
im Containeraufkommen hohe Wachstumsraten zu ver-
zeichnen gewesen, weil diese Wasserstral3e an westeu-
ropaische Seehéafen anknlipft, die nach wie vor eine
wichtige Bedeutung fur den Uberseeverkehr haben.

Die HauptbinnenwasserstraBBen sind ausgebaut

Dieser Ausbau war nur moglich, weil die knappen
Mittel fir das Binnenschifffahrtsnetz in den letzten
zwanzig Jahren sehr gezielt in Strecken investiert wur-
den, die neben potenziell hohen Zuwachsen im Glter-
aufkommen bereits eine hohe Leistungsfahigkeit auf-
weisen konnten und vergleichsweise glinstig zu
betreiben waren. GestUtzt wurden diese MaBnahmen
von den Vorgaben der EU-Verkehrspolitik, die das Ziel
verfolgt, die StraBBe weiter zu entlasten.

Die Donau wurde als Magistrale nach Osteuropa weiter
ausgebaut. Dazu wurden vor allem Engpasse, z. B. zwi-
schen Straubing und Vilshofen, beseitigt. Aber auch der
Bau und die Weiterentwicklung von flachgehenden
Binnenschiffen wurde subventioniert: Mit diesem neuen
Schiffstypus, der einen deutlich geringeren Tiefgang
hat als die konventionellen Schiffe, konnten einerseits
die notwendigen Investitionen fUr das kostenintensive
Ausbaggern der Wasserwege in Grenzen gehalten und
andererseits die sich haufenden Niedrigwasserstande
zu einem groBen Teil bewaltigt werden.




Der Konzentrationsprozess in der Binnenschiff-
fahrt hat sich fortgesetzt

Auf der Anbieterseite haben sich mittlerweile bei den
Partikulieren (FrachtfUhrern in der Binnenschifffahrt)
einige wenige groBe Genossenschaften gebildet. Die-
ser Entwicklung in der deutschen Binnenschifffahrt
war in den 1990er Jahren die Freigabe der Frachttarife
und eine Zersplitterung der groBen Reedereien voran-
gegangen. Die jetzige Organisationsform ermdglicht
eine 6konomisch sinnvolle Bundelung bestimmter
Funktionen, etwa der Schiffsfinanzierung, der Befrach-
tung oder der Instandhaltung. Das Ergebnis ist eine
sukzessive Erneuerung der Flotte, so dass 2025 ein
GroBteil der Binnenschiffe weniger Emissionen aus-
stoBt, sicherer und schneller ist und dabei die Ufer
geringer belastet als die Schiffe, die noch vor zwanzig
Jahren im Einsatz waren.
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Die Binnenschifffahrt partizipiertam
Gesamtwachstum

Insgesamt konnte die Binnenschifffahrt jedoch nur
proportional vom allgemeinen Zuwachs im Guterver-
kehr profitieren. Im Vergleich zur Stral3e sind die
Zuwachsraten deutlich geringer ausgefallen, was
bedeutet, dass die Binnenschifffahrt im Hinblick auf
den Modal Splitim Guterverkehr 2025 ihren Anteil nur
in etwa halten konnte. Die Griinde, warum keine signi-
fikante Steigerung erreicht werden konnte, sind ahnli-
che wie bei der Schiene: Eine auBerst geringe Netz-
dichte, der relativ hohe Zeitbedarf fir Kapazitatsanpas-
sungen und die (hier durch schwankende Wasser-
stande bedingte) geringe Zuverlassigkeit sprachen
auch in diesem Fall fir die Stral3e — zumindest was den
Gutertransport mit seinen spezifischen Anforderun-
gen anbelangt. Aber auch Makrotrends wie die verrin-
gerten SendungsgroRen oder die veranderte Guter-
struktur fuhrten zu systemischen Vorteilen der Stral3e,
so dass der GroBteil des Zuwachses an GUterverkehr
am Binnenschiff ebenso vorbeigegangen ist wie an
der Schiene.

Annahmen

Auswirkungen auf den Verkehr

von und nach Osteuropa.

Entwicklungen im Binnenschiffverkehr 2005-2025

* Partizipation am Wachstum des Uberseecontaineraufkommens.
* Bedarfsgerechter Ausbau der HauptbinnenwasserstraBen.
» Marktkonzentration der Partikuliere in einigen wenigen Genossenschaften.

* Proportionales Wachstum der Binnenschifffahrt zum Gesamtwachstum.
* Kapazitatserweiterung fUr den stark wachsenden Guterverkehr auf dem Donaukorridor

» Sukzessive Emeuerung der Flotte, Einfuhrung von flachgehenden Binnenschiffen.
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Der Luftfrachtverkehr hat hohe Zuwachsraten zu ver-
zeichnen. Gemessen am Gesamtguteraufkommen ist
allerdings der Anteil der Gliter, die per Luftfracht in, aus
und nach Deutschland transportiert werden, immer
noch sehr gering — trotz jahrlicher Wachstumsraten
von durchschnittlich 6 Prozent und einem Anstieg des
Volumens von knapp 2,5 Mio. tim Jahr 2003 auf Gber
9 Mio. t 2025, also auf das Dreieinhalbfache. In mone-
taren Werten hat sogar eine noch deutlichere Steige-
rung stattgefunden, denn die héchsten Wachstumsra-
ten werden bei der Expressfracht verbucht, bei der es
sich Uberwiegend um extrem hochwertige Computer-
und Maschinenteile handelt.

Die Ursachen fur das enorme Wachstum bei der Luft-
fracht sind das stark gestiegene Welthandelsvolumen
sowie die stabilen Makrotrends, die bereits bei den
anderen Verkehrstragern ausfuhrlich dargestellt wurden
—vor allem die industrielle Arbeitsteilung und Verande-
rungen in der Guterstruktur: Die kontinuierlich weiter
gewachsene und sehr hoch entwickelte industrielle
Produktion in Deutschland ist zum GroBteil flir den
Export bestimmt und in ein weltweites, duBerst differen-
ziertes Wertschépfungsnetzwerk eingebunden. Damit
einhergehend ist bei den fur die Ausfuhr bestimmten
Gutern auch der Anteil an Hightech-Erzeugnissen
gestiegen, die Uber lange Distanzen hinweg und zeitnah
in Produktionsprozesse eingespeist werden mussen
und deren hoher Wert Uberdies die hohen Luftfracht-
kosten rechtfertigt.

5.2.8 Die Luftfracht befindet sich im Steilflug

Der weiter gestiegene Stellenwert der Luftfracht fUr
die deutsche Exportwirtschaft ist in der deutschen
Politiklandschaft mittlerweile unstrittig. Die Flughafen
erhielten von Seiten der Politik und der Wirtschaft die
notwendige UnterstUtzung und wurden weiter ausge-
baut. Nach wie vor existiert in Deutschland ein weltweit
bedeutender Luftfrachthub ohne absolutes Nachtflug-
verbot.

Annahmen

Auswirkungen auf den Verkehr

* Verdreieinhalbfachung des Luftfrachtaufkommens.

Entwicklungen im Luftfrachtverkehr 2005-2025

* \Wachstum vor allem bei Transport von sehr hochwertigen Stlickgdtern.
* Es besteht ein weltweit bedeutender Luftfrachthub in Deutschland ohne ein absolutes Nachtflugverbot.




Der groBte Teil des Zuwachses im Guterverkehr hat
auf der Stra3e stattgefunden. Dennoch ist auch auf
den anderen Verkehrstragern die Verkehrsleistung in
den letzten zwanzig Jahren deutlich gestiegen, wenn
auch im Falle der fr den deutschen Binnenverkehr
wichtigen Verkehrstrager Schiene und Binnenschiff
mit deutlich geringeren Wachstumsraten. Besonders
das Binnenschiff, aber auch die Schiene konnte vom
Wachstum des Seecontaineraufkommens profitieren.
Das Wachstum auf der Schiene wurde zusatzlich
begUnstigt durch die allgemein gestiegenen Entfer-
nungen im Guterverkehr. Besonders fur den Hauptlauf
auf den langen Relationen im grenziberschreitenden
europaischen Guterverkehr fragen Spediteure die
preislich attraktiven Angebote der privaten Anbieterim
Schienenglterverkehr nach.

Das ist allerdings eine relativ junge Entwicklung, denn
lange Zeit bezogen die Logistikdienstleister den kom-
binierten Verkehr nicht mit in ihre Planungen ein, ob-
wohl die Entfernungen flr die Transporte stetig wuchsen
und ein Umschlag von Gltern von der StraBe auf die
Schiene auf langen Distanzen Kostenvorteile geboten
hatte. Diesen potenziellen Kostenvorteilen standen
allerdings erhebliche QualitatseinbuBen beim Trans-
port gegenuber, die schwerer ins Gewicht fielen: Erst
durch die héhere Zugfrequenz und die gestiegene
Durchschnittsgeschwindigkeit ist die Qualitat und
damit die Attraktivitdt des Schienenguterverkehrs auf
den Magistralen gestiegen. Zudem hat die konsequente
Férderung von Innovationen durch EU- und Bundes-
mittel im GUterumschlag — dem einstigen Flaschen-
hals des kombinierten Verkehrs — einen Technologie-
sprung bewirkt. Wahrend der Guterumschlag von der
Stral3e auf die Schiene zuvor nur an verhaltnisméaBig
wenigen Terminals vor allem an Hafen und in Ballungs-
raumen moglich und zudem sehr zeit- und kostenin-
tensiv war, ist er 2025 wesentlich schneller, kosten-
gunstiger und entlang den Magistralen im Schienen-
guterverkehr vielerorts verflgbar.
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5.2.9 Der kombinierte Verkehr funktioniert besser

Insgesamt konnen jedoch die Verkehrstrager Schiene
und Binnenschiff trotz der absoluten Zuwachse keine
Anteilsgewinne im Modal Split verzeichnen. Die
Schiene musste aufgrund der Angebotskonzentration
auf wirtschaftlich rentable Relationen sogar leichte
Anteilsverluste im Modal Split hinnehmen. Der Haupt-
grund fur diese Entwicklung des Modal Split ist jedoch
schlicht das starke Wachstum auf der Stral3e.

Die weitere Entwicklung des Guterverkehrs ist auch
2025 getrieben durch Einflussfaktoren, die zumeist fir
den Verkehrstrager Stral3e sprechen. Genannt seien
an dieser Stelle beispielhaft noch einmal die stark aus-
gepragten FlexibilitatsbedUrfnisse der Nachfrager von
Guterverkehr, die vom Lkw nach wie vor am besten
befriedigt werden kénnen. Eine Verschiebung des
Modal Splits zugunsten Schiene und Binnenschiff ist
daherauch 2025 nicht absehbar.
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6. Fazit-Die Welt des Szenarios ,,Mobilitat braucht Aktion“

aus dem Blickwinkel der unterschiedlichen Akteure

Es gibt wohl kein einfaches Rezept daflr, wie die Vor-
teile der Mobilitat genutzt und ihre Nachteile minimiert
werden kdnnen. Zu vielschichtig ist das System, zu
sehr getrieben von historischen Strukturen, individuel-
len Zielen und politischer Einflussnahme. Der Stra-
Benverkehr, der Schienenverkehr sowie die Luft- und
Schifffahrt befinden sich organisatorisch und rechtlich
auf unterschiedlichen Entwicklungsstufen. Das Spek-
trum reicht vom Staatseigentum bis zum Privatunter-
nehmen, von der 6ffentlichen Planung bis zum unter-
nehmerischen Handeln.

Bei aller Vielfalt gibt es aber einige grundlegende Ent-
wicklungen, die auf alle Teile des Gesamtsystems
gleichermal3en wirken: Die Nachfrage nach Mobilitat
steigt, das Volumen erhoht sich. Und das bei gleich-
zeitiger Knappheit der 6ffentlichen Finanzmittel, die
auf absehbare Zeit anhalten wird. Bereits heute reicht
das Budget gerade eben noch fur Infrastrukturinstand-
haltung und -ertlichtigung. Angesichts dieser Lage
gibt es nur eine sinnvolle Ldsung: Eine Steigerung der
Effizienz im Verkehrssystem, die mit der Vernetzung
auch zwischen den einzelnen Teilsystemen einherge-
hen muss.

Fur die nachhaltige Gestaltung eines stabilen Ver-
kehrssystems sind aber nicht nur 6konomische Ziele
relevant. Auch 6kologische und soziale Aspekte mus-
sen berUcksichtigt werden und stellen ganz beson-
dere Herausforderungen der Verkehrspolitik dar.

Die Ansatze, die die Welt in unserem Szenario Wirk-
lichkeit werden lassen kdnnen, reichen vom punktuel-
len Ausbau der Infrastruktur Uber organisatorische
MaBnahmen bis hin zu ordnungspolitischen Entschei-
dungen.

Im Folgenden beschreiben wir, was aus Sicht der poli-
tischen Entscheidungstrager, der Unternehmen und
der Verkehrsteilnehmer geschehen ist, um das Szena-
rio ,Mobilitat braucht Aktion“ Wirklichkeit werden zu
lassen. Dabei beschranken wir uns auf noch ausste-
hende Veranderungen und beschreiben keine bereits
bestehenden Entwicklungen.

Ausdrucklich verbinden wir damit keine Wertung. Das
Szenario ist ein mogliches, konsistentes Zukunftsmodell.
Es ist entstanden auf der Basis der Diskussion zwischen
den am Projekt beteiligten Experten. Die darin beschrie-
benen Entwicklungen spiegeln aber nicht grundsatzlich
das Interesse der Initiatoren dieser Studie wider.

Die folgenden Abschnitte sollen noch einmal ganz
deutlich machen, dass uns die im Szenario ,,Mobilitat
braucht Aktion“ beschriebene Mobilitatswelt nicht in
den SchoB féllt, sondern dass sie erhebliche Anstren-
gungen, Vorleistungen, aber auch Zugestandnisse von
verschiedenen Akteuren erfordert — die natUrlich nicht
unabhangig voneinander handeln.

Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel
der politischen Entscheidungstrager

« Ubertragung eines groBen Teils des Bundesfernstra-
Bennetzes auf private Gesellschaften, die den Bau
bzw. Ausbau, den Unterhalt und den Betrieb im
Wesentlichen durch Einnahmen aus einer Lkw- und
Pkw-Maut bestreiten.

* Die Investitionsmittel des Verkehrshaushalts werden
Uberwiegend fUr die Schieneninfrastruktur verwendet.

* Die Maut wurde durch eine Erweiterung um auslas-
tungsabhangige Kriterien auch zu einem Verkehrs-
steuerungsinstrument.

* Der Ausbau von Verkehrsknotenpunkten und wichti-
gen Transitwegen wurde durch beschleunigte Ent-
scheidungs- und Planungsverfahren untersttitzt.

* Die 6ffentlichen Verkehrsmanagementsysteme wur-
den zur vollstandigen Erfassung der Verkehrssitua-
tion mit privaten Navigationsdiensten vernetzt.

* Die Abmessungen und zulassigen Gesamtgewichte
der Lkw sind erhoht.

* Der Schienenverkehr in Europa ist harmonisiert: Die
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen, der dis-
kriminierungsfreie Netzzugang und die Kompatibilitat
dertechnischen Systeme ist erreicht.

* Innovationen im Guterumschlag StraBe/Schiene
wurden konsequent gefordert.

* Die Flugsicherung in Europa wurde harmonisiert.

* Der Ausbau mindestens eines Luftverkehrs-Hubs
mit der Moglichkeit eines 24-Stunden-Betriebs
wurde politisch unterstutzt.




* Die Lander und Stadtstaaten an der Nordsee haben
Hafen und Hinterlandanbindungen ausgebaut.

* Die Leistungen des OPNV werden konsequent aus-
geschrieben.

* Der OPNV wurde zunehmend umgestellt von der
offentlichen Finanzierung der Angebote auf die pri-
vate Angebotserstellung. Ein Teil der 6ffentlichen
Mittel wird direkt an die Personengruppen gezahilt,
deren Teilhabe an der Mobilitat sonst gefahrdet ware.

¢ Der Taxiverkehr ist weniger stark reguliert und kann
differenzierte Angebote entwickeln.

* Die Regulierungen fur den Fernverkehr mit Linien-
bussen sind entfallen.

Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel
derUnternehmen

* Die Automobilindustrie setzt die Entwicklung emis-
sions- und verbrauchsarmerer Fahrzeuge fort; es
wird eine starke Reduktion des Flottenverbrauchs
von 6,9 | auf 3,0 /100 km erreicht.

* Der Anteil alternativer Kraftstoffe konnte auf 20 Pro-
zent gesteigert werden.

¢ Technologien zur individuellen Verkehrssteuerung im
StraBBenverkehr wurden auf den Markt gebracht und
optimieren den Verkehrsfluss: Dabei spielen ver-
netzte Navigationssysteme, die Echtzeit-Kommuni-
kation Uber die Verkehrslage und dynamische Routen-
empfehlungen eine entscheidende Rolle.

* Die Sicherheit im StraBenguterverkehr konnte durch
fahrzeugUbergreifende Fahrerassistenzsysteme und
Sensornetzwerke weiter erhoht werden.

¢ Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentrierten ihre
Angebote im Guter- und Personenverkehr auf Magis-
tralen und —im Personennahverkehr — auf die Bal-
lungsraume und deren Anbindung an die Region.

* Der Schienenverkehr in Europa ist ein einheitlicher
Markt. Die Anbieter stehen grenziberschreitend im
Wettbewerb.
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Die Welt des Szenarios aus dem Blickwinkel
derVerkehrsteilnehmer

* Die variablen Kosten der Mobilitat sind gestiegen.

* Der Anteil der Mobilitatsausgaben am Haushaltsbud-
get steigt zu Lasten anderer Konsumausgaben.

* Die Autofahrer bertcksichtigen bei ihrer Fahrtenpla-
nung die auslastungsabhangige Maut.

* Die Arbeitnehmer nutzen die flexiblen Arbeitszeiten
zunehmend auch, um die Spitzenlast im Berufsver-
kehr abzubauen.

* Es werden neben hochwertigen Autos auch Low-
Cost-Vehicles nachgefragt. Diese sind fUr eine
zunehmende Zahl von Haushalten die einzige Mdg-
lichkeit zur Aufrechterhaltung der Auto-Mobilitat.

* Alternative Angebote von Auto-Mobilitét, wie Car-
rental und Carsharing, werden verstarkt nachgefragt.

* Eine flexible und pragmatische Nutzung unter-
schiedlicher Verkehrstrager wird fir zunehmende
Teile der Bevolkerung selbstverstandlich.

* Im Schienen- und im Luftverkehr findet der Reisende
nach Preis und Komfort differenzierte Angebote.

» Der OV in den Ballungsraumen ist attraktiv; die Ange-
bote auB3erhalb der Agglomerationsraume haben
stark abgenommen.
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7. Ausblick

Ein wichtiger Bestandteil unseres Projekts ist die
Kommunikation der Ergebnisse. Das groBe Interesse,
mit dem unsere Dialog-Veranstaltungen in der Vergan-
genheit aufgenommen wurden, bestarkt uns darin, sie
auch fur die Vermittlung unserer nun vorliegenden
Szenariofortschreibung zu nutzen. Wir freuen uns dar-
auf, unsere Erkenntnisse mit Vertretern aus Politik,
Verbanden und der Wirtschaft zu diskutieren.

Einige in den Szenarien beschriebene Entwicklungen
untersuchen wir in so genannten Roadmaps vertiefend.
Diese Roadmaps zeigen nicht nur den in den Szenarien
geschilderten Zustand 2025 auf, sondern auch, wie es
zu diesem Zustand kommt: Sie schildern die einzelnen
Entwicklungsschritte von heute bis zum Jahr 2025
(siehe dazu auch Kap. 2.6, S. 18). Daraus lassen sich
Hinweise auf Handlungsnotwendigkeiten ableiten. Wir
entsprechen damit dem Wunsch nach konkreten Ent-
scheidungshilfen, derimmer wieder von unseren
Gesprachspartnern in den Dialogveranstaltungen geau-
Bert wurde. Die Roadmaps bieten auBerdem Gelegen-
heit, sich einen besseren Eindruck tiber den notwendi-
gen Zeitbedarfvon der Entscheidung bis zur Umset-
zung bestimmter Prozesse zu verschaffen.

Das Szenario-Projekt ist von Anfang an auf Fortschrei-
bung angelegt. Die Dialoge mit allen Interessenten
helfen uns, den Blick in die Zukunft zu scharfen und
Hinweise auf Aspekte zu erhalten, die in der nachsten
Phase einbezogen werden sollten. Auch Anregungen
und Ergénzungen von unseren Lesern sind uns jeder-
zeit willkommen.
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Anhang A: Trendbruchereignisse - wenn das Unerwartete eintritt

Was geschieht, wenn die im Szenario ,Mobilitat
braucht Aktion“ prognostizierten Entwicklungen durch
unerwartete Ereignisse jah unterbrochen werden? Die
EinfUhrung und Analyse derartiger Trendbruchereig-
nisse (auch ,wild cards” genannt) sowie die Betrach-
tung ihrer moglichen Auswirkungen ist Teil der sieben-
stufigen Szenariotechnik, die dem Projekt zugrunde
liegt.

Trendbruchereignisse liegen nichtim Trend, besten-
falls stellen sie eine auBergewdhnliche Uberhéhung
und Zuspitzung eines Trends dar. Sie haben eine
geringe Eintrittswahrscheinlichkeit, aber eine hohe
Auswirkungsintensitat oder -reichweite. In der Regel
treten sie unerwartet ein. Die Terroranschlage des
11. September 2001 sind ein typisches Trendbruch-
ereignis. Oder die Tsunami-Seebeben im indischen
Ozean zum Jahreswechsel 2004/2005 mit ihren ver-
heerenden Folgen.

1. Unerwartete Ereignisse treten immer wieder ein

GegenUber den anderen Schritten der Szenariotech-
nik weist die Untersuchung von Trendbruchereignis-
sen zwei grundlegende Besonderheiten auf: Zum
einen ist die Analyse von Trendbruchereignissen nicht
zwingend, sondern optional: Sie kann, muss aber nicht
erfolgen. Zum anderen hat die Untersuchung von
Trendbruchereignissen und ihren Auswirkungen not-
wendigerweise einen spekulativen Charakter. Es ist
nicht moglich, solche Ereignisse gedanklich so zu
durchdringen, dass prazise Aussagen gemacht wer-
den kénnen — dies gilt sowohl flr das Ereignis selbst
als auch fUr seine Auswirkungen. Auch kénnen nicht
alle denkbaren Ereignisse analysiert werden.

Dennoch macht es Sinn, sich Trendbruchereignisse
zu Uberlegen und ihre Auswirkungen zu verfolgen.
Zwar kann es nicht gelingen, solche Ereignisse genau
vorherzusagen, aber immerhin werden Risiken und
Schwachstellen oder Trendwenden aufgezeigt.
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in der Basisstudie

Um nicht zu stark in den Bereich der Utopie und der
irrelevanten Spekulationen abzudriften, sollte eine
sorgfaltige Auswahl der Ereignisse vorgenommen
werden. In der Basisstudie haben wir aus einer Liste
von Uber 50 moglichen Trendbruchereignissen neun
ausgewahlt. 28 Bei der Auswahl lieBen wir uns von fol-
genden Kriterien leiten:

* Ereignisse von extrem geringer Wahrscheinlichkeit
wurden nicht bertcksichtigt.

* Ebenso wurden Ereignisse, deren Eintrittin der
betrachteten Szenario-Zeitperiode nicht zu erwarten
war, ausgeschlossen.

* \/on Ereignissen mit ahnlichen Auswirkungen oder
im gleichen Umfeld wurde nur eines ausgewahlt.

* Die ausgewahlten Ereignisse sollten erhebliche Aus-
wirkungen auf den Verkehr haben.

Es verblieben die folgenden neun Trendbruchereig-
nisse, die vertieft analysiert wurden:

 Langer Wachstumsboom

* Tiefe Depression als Folge eines Big Bang

* Tiefe Depression als schleichende Rezession
* Kriege in Olférderregionen

« Olverknappung

* Neue Energietechnik im Kfz

* Neue Transportinfrastruktur

* Chinesisches Wirtschaftswunder

* Kontinentale Festungen

ANHANG A: TRENDBRUCHEREIGNISSE-WENN DAS UNERWARTETE EINTRITT

2. Erfahrungen aus der Analyse der Trendbruchereignisse

Einige der 2002 erstellten Analysen dieser Trend-
bruchereignisse konnen jetzt (2005) schon kommen-
tiert werden:

* Die wirtschaftliche Entwicklung verlauft seit 2001
verdachtig ahnlich dem Muster der ,,schleichenden
Rezession“. Typisch fUr dieses sich hinziehende
Ereignis ist, dass ,immer wieder neue Hoffnung auf
einen endgultigen Um- und Aufschwung aufkeimt*.
Es weist vieles darauf hin, dass wir uns zurzeit inmit-
ten einer solchen lang anhaltenden Rezession befin-
den.

* Ein ,Krieg in Olférderregionen” fand 2003 in Form
des Irak-Krieges statt. Da er direkt nur die Olférde-
rung des Irak betraf, ist die Auswirkung allerdings
wesentlich schwacher als in der damaligen Analyse
vorhergesagt. Dennoch hatte der Irak-Krieg mit
Sicherheit Auswirkungen auf die Olpreissteigerung
in den Jahren danach. Somit sind wesentliche
Grundaussagen der Analyse aus dem Jahr 2002 in
abgeschwachter Form eingetreten.

* Das ,,chinesische Wirtschaftswunder* ist friiher als
erwartet eingetreten. Die aufgezeigten Wirkungen
sind derzeit zu beobachten. Allerdings werden die
positiven Effekte der China-Geschafte der deut-
schen Industrie durch die stagnierende Inlandsnach-
frage weitgehend kompensiert.

* Inzwischen wurde auch der Guterverkehr in die Sze-
nariostudie einbezogen. Dabei wurden innovative
Transporttechnologien intensiver durchleuchtet als in
der Basisstudie. Die verschiedenen in der Diskussion
stehenden Transporttechnologien und -infrastruktu-
ren wurden in den Expertenrunden einhellig als unre-
alistisch eingeschatzt oder in den nachsten zwanzig
Jahren nicht flr umsetzbar gehalten. Somit ist die
,heue Transportinfrastruktur” aus der weiteren
Betrachtung ausgeschieden.

Die Analyse der Ubrigen, nicht kommentierten Trend-
bruchereignisse der Basisstudie (langer Boom, tiefe
Depression als Folge eines Big Bang, C)Iverknappung,
neue Energietechnik im Kfz, kontinentale Festungen)
behalt aus heutiger Sicht ihre Gultigkeit. Diese Ereig-
nisse werden im vorliegenden Bericht deshalb auch
nicht wieder beschrieben.

28 Diese Trendbruchereignisse und deren Auswirkungen sind im Bericht ,, Zukunft der Mobilitat — Szenarien fur das Jahr 2020
im Kapitel 7, Seite 48ff. ausfuhrlich beschrieben. Hrsg.: Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo), Berlin 2002.
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Im Rahmen der Fortschreibung und der Erweiterung
der Studie auf den Guterverkehr wurden neue magli-
che Trendbruchereignisse zusammengestellt. Von
mehr als 20 Vorschlégen wurden nach gleichem Vor-
gehen wie in der Basisstudie fur eine tiefergehende
Analyse zwei Ereignisse ausgewahlt, um deren Aus-
wirkungen auf die Mobilitat einzuschatzen:

¢ Dramatische Zunahme klimatischer Extremsituationen
¢ Eskalation des internationalen Terrorismus

3. Auswahlvon zwei weiteren Trendbruchereignissen

Andere auf den ersten Blick interessante Ereignisse
kamen dagegen nicht in die Auswahl, z. B. ,,Europa der
zwei Geschwindigkeiten, ,frostiges Dauerverhéltnis
zwischen USA und EU" oder ,konzertierte Aktion zur
Steigerung der Geburtenrate auf 2,1 Prozent". Diese
moglichen Ereignisse wurden nicht vertieft analysiert,
weil inre Eintrittswahrscheinlichkeit und vor allem ihre
Auswirkungsintensitat auf den Verkehr als zu niedrig
erachtet wurden.

In den folgenden zwei Abschnitten werden die beiden
ausgewahlten Ereignisse naher behandelt. Vor diesem
Hintergrund und ausgehend von der gegenwartigen
Situation werden wir in einem zweiten Schritt dann
maogliche Ereignisse in der Zukunft und ihre Auswir-
kungen darstellen.
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4.1 Die Ausgangssituation: Klimabedingte
Naturkatastrophen nehmen zu

»Naturkatastrophen verursachen weltweit immer gro-
Bere Schaden. Seit den 1960er Jahren sind die Hau-
figkeit groBer Naturkatastrophen auf etwa das Dreifa-
che, die volkswirtschaftlichen Schaden — schon infla-
tionsbereinigt — auf das Siebenfache und die versicher-
ten Schaden sogar auf das Vierzehnfache gestiegen.”
(Berz, Minchener Rickversicherungs-Gesellschaft,
2005). Betrachtet man klimabedingte Naturkatastro-
phen der letzten Jahrzehnte, die die Versicherungs-
wirtschaft mehr als eine Milliarde US-Dollar gekostet
haben, so zahlt bis 1987 lediglich der Hurrikan ,, Alicia“
aus dem Jahr 1983 dazu; seit 1987 waren es aber
schon insgesamt 41 Ereignisse dieser GréB3enordnung,
davon allein 27 in den 1990er Jahren und bereits
zwolf seit 2000.

Auffallig ist, dass Klimakatastrophen in den letzten
Jahren vermehrt auch in Regionen auftreten, die bis
dato nicht zu den klassischen Katastrophengebieten
(Nordamerika, Karibik) gehoren; selbst Deutschland
wurde in jungster Vergangenheit von schweren Klima-
katastrophen heimgesucht: 1999 Orkan Lothar, 2002
Elbehochwasser, 2003 extreme Hitzeperiode. Die Kli-
maforschung geht davon aus, dass mit der Zunahme
von Niederschlagsextremen, also mit Dirren und
Hochwasser, gerechnet werden muss.

Nach Berechnungen von Klimaforschern fuhrt der Kli-
mawandel nicht nur zu einer allgemeinen Erhéhung
der Durchschnittstemperaturen, sondern auch zu gro-
Beren Schwankungen (Starkwind- und Starkregen-
ereignisse, Durren). Der ,Rekordsommer” 2003
kénnte demnach lediglich ein Vorbote dessen sein,
was Europa in Zukunft erwartet.

Als Hauptursachen fur die Zunahme der Klimaka-
tastrophen gelten die vom Menschen verursachten
Emissionen (vor allem CO,-Emissionen) und die
damit einhergehende globale Erwarmung der Atmos-
phare (Treibhauseffekt), die zunehmende Zersiede-
lung (Bodenversiegelung) durch Hochbauten und
Verkehrsflachen sowie das Abholzen der tropischen
Regenwalder.
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4. Dramatische Zunahme klimatischer Extremsituationen

4.2 Der Trendbruch: Extreme Hitze und Uber-
schwemmungen treten regelmaBig auf

Im Folgenden werden nun die angesprochenen Ent-
wicklungen wiederum aus der Sicht des Jahres 2025
dargestellt. Dabei wird davon ausgegangen, dass sich
aufgrund der haufigen und immer intensiveren Extrem-
wetterereignisse die Erkenntnis von einer irreversiblen
Klimaveranderung in Mitteleuropa in der Fachwelt
bereits seit 2010, in der breiten Offentlichkeit seit 2015
durchgesetzt hat.

Die Klimaschwankungen in Mitteleuropa wurden hefti-
ger: Orkane, sintflutartige Uberschwemmungen und
anhaltende Durreperioden wiederholten sich inimmer
kirzeren Abstanden. Die Orkane verwdsteten in kurzer
Zeit sowohlim Stden als auch im Norden Deutsch-
lands einzelne Regionen. Auch die Starkregenfélle
mehrten sich, wobei sie tendenziell in Stiddeutschland
haufiger vorkamen als in Norddeutschland. Gleichzei-
tig traten in den Sommern vermehrt Hitzeperioden auf,
die in Europa viele Tote forderten.

In den Medien wurde das Thema in dramatisierter
Form aufgegriffen: Sie malten mit Schreckensbildern
aus, welche Schaden auftreten konnten und wie sich
das Leben fur die Menschen andern wird. Als Haupt-
ursache wurden die CO,-Emissionen herausgestellt —
insbesondere die Emissionen durch Fahrzeuge. In der
Bevolkerung sorgten die Medienberichterstattung,
aber auch die immer wiederkehrenden Extremereig-
nisse fur zunehmende Verunsicherung. Wachsender
Zorn richtete sich vor allem gegen CO,-Emitenten.

Nach einigen Jahren hat sich jedoch eine neue Nor-
malitat eingestellt. Man nimmt die Klimaveréanderung
als gegeben hin und hat eine gewisse Routine im
Umgang damit gefunden.
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4.3 Aligemeine Auswirkungen: MaBnahmen
zur Schadensminderung und zur Senkung
der CO,-Emissionen wurden getroffen

Vorkehrungen zur Minderung der Schaden

Es wurde versucht, die Gebaude so orkansicher wie
moglich zu machen. Ebenso wurden zahlreiche Maf3-
nahmen zur Abwendung von Hochwasserschaden
getroffen: Schaffung von gréBeren Uberflutungsréu-
men, Verstarkung der Schutzanlagen fir Gebaude,
Renaturierung von Gewasserlaufen, Riickbau von
Bodenversiegelungen.

In den lang anhaltenden Hitzeperioden wurde auch in
Deutschland die Klimatisierung von Rdumen gefordert.
Dadurch erfuhren Technologien, mit denen Gebaude
sowohlim Sommer gekuhlt als auch im Winter beheizt
werden konnen, einen groBen Zuspruch.

Europaweit wurde die landwirtschaftliche Produktion
durch die starken Klimaschwankungen und die zuneh-
menden Durreperioden extrem erschwert und veran-
dert. In Deutschland kam es zu groBen Ernteausféllen,
es wurden weniger Lebensmittel produziert, was erheb-
liche Preissteigerungen zur Folge hatte.

Auch auf die Trinkwasserversorgung hatte die Dirre
einschneidende Auswirkungen, vor allem in Ballungs-
raumen. Zwischen Gemeinden, Kreisen, Regionen
und Landern kam es zu Auseinandersetzungen.
Immer neue ,Wasserallianzen“ schlossen sich zusam-
men, um die Blrger ausreichend zu versorgen. In
Deutschland wurde ein Férderprogramm zur Zweit-
wassernutzung (getrennte Leitungen fUr Trinkwasser
und Brauchwasser) aufgelegt, wodurch der Trinkwas-
serverbrauch im Laufe der Zeit halbiert werden konnte.

Aufgrund einer neuen Abwasserversorgung konnte
auBerdem die Einleitung von Regenwasser in Kanali-
sationen und Oberflachenwasser deutlich gesenkt
werden. Dadurch gelang es, das weitere Absinken des
Grundwasserspiegels zu reduzieren. Auch andere
Hochwasser dampfende Manahmen wurden ergrif-
fen, wodurch die Heftigkeit von Flutwellen entlang der
Flisse insgesamt gemildert werden konnte. Der Rhein
steht als Trinkwasser- und Laufwasserkraftwerks-
Ressource nur noch eingeschrankt zur Verflgung.

Der Bedarf an Klimatisierung im Sommer, die Umstel-
lung auf zwei Wasserkreislaufe sowie die Ma3nahmen
zum Hochwasserschutz verschafften der Bauwirt-
schaft, insbesondere dem Installationshandwerk,
einen vorubergehenden Boom. Auch andere Wirt-
schaftszweige profitierten: Hersteller von stationaren
und mobilen Klimaanlagen, Pumpen und Bautrock-
nungsgeraten, Notstromaggregaten, Dach- und Fas-
sadenmaterialien erlebten voribergehend einen Auf-
schwung.

Die Versicherungswirtschaft erlitt kurzfristig hohe Ver-
luste, erhielt aber langfristig einen Volumenzuwachs.
In der Landwirtschaft mussten viele Betriebe aufge-
ben; die Verbliebenen konnten durch neue Anbaume-
thoden und Produkte (Nischen) ihr Uberleben sichern.

Wandel in der Einstellung zum Klimaschutz

Die Erkenntnis, dass die Katastrophen auf anthropo-
gene Emissionen zurtckzufuhren sind, verschaffte
auch dem Umweltschutz in der Bevolkerung wieder
einen sehr hohen Stellenwert. Es kam zu massenhaf-
tem Engagement und Protesten gegen veraltete Lkw,
Dieselloks, Flugzeuge und mit Schwerdl fahrende
Schiffe. Die Verkehrstrager forcierten daraufhin die
Entwicklung von Fahrzeugen mit geringeren Emissio-
nen, insbesondere mit geringerem Verbrauch und
damit weniger CO,-AusstoB. Die Anstrengungen kon-
zentrieren sich darauf, besonders im StraBenverkehr
den Kraftstoffverbrauch zu senken: Einerseits wurden
Fahrzeuge mit verbesserten Antriebstechnologien
und vermehrtem Leichtbau entwickelt, andererseits
durch zunehmenden Einbau von Telematiksystemen
die Optimierung des Verkehrsflusses und fir das Flot-
tenmanagement betrieben. Die Nachfrage nach Klein-
fahrzeugen mit geringer Leistung und geringem Ver-
brauch stieg deutlich an.

Bei der Wahl der Transportmittel wurde Umweltver-
traglichkeit zu einem wesentlichen Entscheidungskri-
terium fur viele GroBversender, da sie sich zunehmend
an der umweltorientierten Grundeinstellung ihrer
Kundschaft ausrichteten.
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4.4 Auswirkungen auf den Verkehr: Wieder-
kehrende Beschadigungen der Verkehrs-
infrastruktur

Verkehr auf der StraBBe durch Wetter
beeintrachtigt

Die haufigen Orkane und Starkniederschlage beein-
trachtigten den StraBenverkehr: Nicht nur umgesttrzte
Baume und Uberschwemmungen der Fahrbahnen
schrankten die Leistungsfahigkeit der Stral3e ein,
sondern auch Sperrungen infolge der Aufraum- und
Instandsetzungsarbeiten. Sowohl private als auch
gewerbliche Nutzer vermeiden die Benutzung der
Stral3e nach Maglichkeit.

Allerdings entstanden wegen der nach den Katastro-
phen erforderlichen Reparaturen an Gebauden und
Verkehrsinfrastruktur auch zusatzliche Verkehre durch
Materialtransport und Baufahrzeuge. Haufige Auf-
raum- und Reparaturarbeiten machten die Unterhal-
tung der Verkehrsinfrastruktur teurer; demzufolge wur-
den die Abgaben im Straenverkehr erhoht.

Auch der Schienenverkehr litt unterden
Wetterkatastrophen

Umgesturzte Baume, die den Fahrweg blockieren, he-
rabgerissene Fahrleitungsdrahte, Uberschwemmte
oder untersplilte Schienen sowie Sturmschaden an
Gebauden und Infrastruktureinrichtungen machten den
Bahngesellschaften schwer zu schaffen. Sie stellten
sich um auf standige Bereitschaft zur raschen Beseiti-
gung von Stérungen und entwickelten ein spezielles
Gerét zur schnellen Raumung und Wiederherstellung
von Fahrweg und Fahrleitungen. Zum Teil wurden
besonders gefahrdete Strecken Uberbaut (wie bei Lawi-
nenuberbauungen im Gebirge). Bei Neubaustrecken
wurde eine Zeit lang erwogen, anstelle der Ublichen
Elektrotraktion (mit gegen Orkane anfélligen Fahrleitun-
gen) Dieseltraktion zu verwenden.

Auch die Hitzeperioden in den Sommern zwangen die
Bahnen zum Handeln: Zunehmend wurden die Fahr-
zeuge im OPNV und die Arbeitsrdume des Personals
(FUhrerstande, Leitstande, Buros) mit Klimaanlagen
ausgestattet. Durch die steigenden Betriebsaufwen-
dungen und Investitionen in ,,unproduktive” Infrastruk-
tureinrichtungen (mehr Schutzbauten statt mehr
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Schienen) wurden auch die Bahntransporte generell
teurer; dadurch buBte die Schiene einen Teil des Wett-
bewerbsvorteils ein, den sie gegentber StraBe und
Wasserstral3e hatte gewinnen konnen.

Hoch- und Niedrigwasser driickten
die Transportleistung der Binnenschifffahrt

Die Leistungsfahigkeit der Binnenwasserstra3en
nahm durch haufige Hochwasser und Niedrigwasser-
stande ab. Die Transportkapazitat des Rheins als wich-
tigste Wasserstral3e Europas wurde um nahezu die
Haélfte reduziert; infolge der geringen Ladekapazitat
stiegen die Transportkosten. Durch die Niedrigwasser-
stande wird der Einsatz von Flachschiffen begunstigt.

Die Flieger waren recht schnell wieder
in der Luft

Orkane und Starkniederschlage legten den Flugver-
kehr haufig lahm und fuhrten zu zahlreichen Umleitun-
gen zu Flughafen, die gerade nicht beeintrachtigt
waren. Nach Stirmen und Uberschwemmungen, die
bei StraBe, Bahn und Schiff zu Schéden an der Infra-
struktur fuhren, war der Flugverkehr aber von allen Ver-
kehrsmitteln am schnellsten wieder einsatzfahig.

Verschiebungen im Modal Spilit

Bei Massengutern ist generell eine Verlagerung von
der WasserstraB3e auf die Schiene zu verzeichnen, weil
diese aufgrund der eingeleiteten MaBnahmen weniger
anfallig fur witterungsbedingte Behinderungen gewor-
den ist. Die Personenverkehre verlagern sich hingegen
tendenziell von der Schiene auf die Stra3e; dennoch
ist der Personenverkehr auf der Stra3e leicht rlicklau-
fig. Der Flugverkehr konnte gegentber Bahn und
Straf3e seinen Anteil am hochwertigen GUterverkehr
und am Personenfernverkehr erhdhen.

Bedingt durch die erheblichen Verkehrsbehinderun-
gen und die eingeschrankten Nutzungsmoglichkeiten
der Infrastruktur kam es insgesamt verkehrsUbergrei-
fend zu einer deutlichen Steigerung der Transportko-
sten. Die 6ffentlichen Mittel fur Investitionen im Ver-
kehr wurden nicht mehr generell ,pro Schiene* oder
»pro StraBe“ vergeben, sondern dahin, wo sie am drin-
gendsten gebraucht wurden.
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5.1 Die Ausgangssituation: Der internationale
Terrorismus hat sich gewandelt

Internationaler Terrorismus zeichnet sich aus durch

* die Verfolgung politischer, 6konomischer oder reli-
gidser Ziele

¢ die Androhung und Anwendung von Gewalt, Ziel
sind meistens Regierungen, prominente Institutionen
oder symboltradchtige Gebaude. Bei den Anschlagen
wird die Tétung oder Verletzung Unbeteiligter in Kauf
genommen oder sogar angestrebt (z. B. Anschlage
auf die Berufsverkehrsziige in Madrid)

¢ viele verschiedene Aktionsformen, von Einzelan-
schlagen (,single issues®) bis hin zum Guerillakrieg.
Vermeidung einer offenen Konfrontation, insbeson-
dere eines direkten Krieges

* eine weltweite Vernetzung von Kaderzellen, Klein-
gruppen und ,Schlafern”

« die Gier nach Offentlichkeit und Medien. Der Erfolg
eines Anschlags hangt weniger von seinen eigent-
lichen Folgen als von der Publizitat ab. Beim World
Trade Center wurden die Angriffe zeitlich regelrecht
sinszeniert”

* die Bereitschaft zur Selbstopferung bei vielen Grup-
pen. Sie erschwert zugleich den Kampf gegen den
Terrorismus, da bei einem Selbstmordattentater jeg-
liche Androhung irdischer Strafen wirkungslos bleibt.

|deologischer Feind der islamistisch orientierten Terror-
organisationen sind neben Israel die westlichen Indus-
trielander, insbesondere die USA. Ziel der Islamisten
ist es in erster Linie, die Regierungssysteme in den
muslimischen Landern zu stirzen und dort ,,gottes-
staatliche” Regime einzusetzen, die sich streng an der
sunnitischen Scharia ausrichten. Die USA werden als
groBtes Hindernis fur die Durchsetzung dieser ,got-
tesstaatlichen” Systeme angesehen. Allerdings
erleichtert das konsequente Vorgehen der USA, aber
auch Israels und Russlands gegenuber Terrorverdach-
tigen unbeabsichtigt eine revolutionédre Mobilisierung
der islamischen Bevolkerung.

5. Eskalation des internationalen Terrorismus

Islamistische Terroristen waren weltweit aktiv

Anfang dieses Jahrhunderts wurde die Weltvon den
bis dahin schwersten Terroranschlagen erschuttert:
Die Anschlage auf das World Trade Center in New York
und das Pentagon in Washington am 11. September
2001 und auf die drei Bahnhofe in Madrid am 11. Méarz
2004. Als Tater wurden das Terrornetzwerk Al Quaida
mit seinem FUhrer Osama bin Laden identifiziert. In
den Medien und in der Bevolkerung herrschte blankes
Entsetzen und groBBe Angst vor weiteren Terroran-
schlagen. Die Militareinsatze der Anti-Terror-Koalition
in Afghanistan und im Irak fUhrten zwar zur Zerstérung
von Infrastruktur und Kommunikationsverbindungen
des terroristischen Netzwerks, machte dieses aber
nicht handlungsunfahig. Islamistische Terroristen blie-
ben nach wie vor weltweit aktiv.

Die westlichen Regierungen reagierten auf die An-
schlage mit diversen politischen MaBBnahmen. Darunter
waren Praventivmal3nahmen, wie beispielsweise der
Ausbau und eine bessere internationale Zusammenar-
beit der Geheimdienste, die Bildung von Antiterrorein-
heiten, die Erfassung biometrischer Daten, eine verbes-
serte Ausbildung bei den Sicherheitsbehdrden. Zu-
gleich wurden auch RepressivmaBnahmen durchge-
fUhrt, etwa die scharfere Anwendung und konsequente
Durchsetzung der Gesetze, ein hoher Fahndungsdruck
und Rasterfahndungen, Militareinsétze zur Selbstvertei-
digung sowie letztendlich auch Vergeltungsschlage.

Fiir die Eskalation des Terrorismus gibt es
mehrere Griinde

Die Geheimdienste verzeichneten in den folgenden
Jahren einen Anstieg terroristischer Aktivitaten, was
seinerseits zu immer weiteren Praventivschlagen der
USA oder anderer Staaten fuhrte. Die USA setzen
dabei auf eine extreme Form der Abschreckungspoli-
tik. Dies, aber auch die wachsende Armut in bestimm-
ten Regionen der Welt, verschaffte den terroristischen
Organisationen einen nicht abreiBenden Zulauf.

Es kam zur Bildung immer weiterer kleiner, aber schlag-
kraftiger Organisationen mit Zugang zu hochtechnolo-
gischen Waffen. Sie sind weltweit vernetzt und operie-
ren global. Das Risiko eines Einsatzes von Massenver-
nichtungswaffen war bereits real. Infolge der Prolifera-
tion?9 erhéhte sich die Zahl der Besitzer solcher Waffen
und damit steigt auch das Risiko ihres Einsatzes.
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29 Proliferation beschreibt die Weitergabe von atomaren, biologischen und chemischen Waffen (ABC-Waffen) sowie die Mittel und das Know-
how zu deren Herstellung an Lander, von denen zu beflirchten ist, dass von dort aus diese Waffen in einem bewaffneten Konflikt eingesetzt
werden oder ihr Einsatz zur Durchsetzung politischer Ziele angedroht wird. (Broschdre ,Proliferation — das geht uns an!* des Bundesamtes fur

Verfassungsschutz, Kéin 2004).



5.2 DerTrendbruch: Verheerende terroristische
Anschlage in kurzer Folge

So kam es nach 2006 auf der ganzen Welt innerhalb
kurzer Zeit zu einer Eskalation terroristischer Anschlage,
die ein kriegsahnliches Ausmal erreichte. Im Abstand
von nur wenigen Monaten wurden in den USA und
Europa, auch in Deutschland, Anschlage mit biologi-
schen und chemischen Kampfstoffen auf symbolische
zivile Ziele verubt. Es gab tausende Tote und Verwun-
dete.

Die mediale Aufmerksamkeit in dieser Zeit war sehr
groB. Aufgrund der Haufung und des Ausmal3es der
Anschlage entstand das Empfinden, sich im Kriegszu-
stand gegen einen nicht fassbaren Feind zu befinden.
Das hatte einschneidende Auswirkungen auf den Alltag
vieler Menschen - sie vermieden Massenansamm-
lungen und schrankten ihre Bewegungsfreiheit freiwillig
ein. Besonders in Ballungsraumen griff die Angst um
sich. Dort fanden keine GroBveranstaltungen mehr statt.

5.3 Allgemeine Auswirkungen: Breite Verunsiche-
rungenund Belastungen - Bekdampfungsmai-
nahmen greifen nach einigen Jahren

Die Weltwirtschaft wurde schwer belastet

Die Terroranschlage hatten eine Beeintrachtigung der
weltwirtschaftlichen Entwicklungen zur Folge, und das
gleich in mehrfacher Hinsicht: Die hoheren staatlichen
Ausgaben furinnere und auBere Sicherheit belasteten
die Volkswirtschaften und schranken das Wachstum
ein. Die verscharften Sicherheitsbestimmungen behin-
derten aber auch den Welthandel. Befurchtungen,
dass es zu terroristischen Angriffen auf Olférderungs-
anlagen kommen konnte, trieben den Olpreis indie
Hohe und fuhrten zu einem deutlichen Anstieg der
Energiepreise.
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AuBerdem verstérkte sich die ohnehin schon ausge-
pragte Unsicherheit der Unternehmen Uber die
zukUnftige wirtschaftliche Entwicklung noch weiter.
Angesichts der kritischen Situation war die Risikobe-
reitschaft eher gering. Dementsprechend bemUhten
sich die Unternehmen, die gestiegenen Kosten durch
weitere SparmaBnahmen zu kompensieren. Global
Sourcing und die Verlagerung der Produktion in Nied-
riglohnlander entwickelten sich aufgrund der deutlich
hoéheren Transaktionskosten ricklaufig. Die Ansiede-
lung der Zuliefererim Nahbereich der Systemlieferan-
ten wurde durch die wesentlich kurzeren Wegeketten
begunstigt.

Der internationale Tourismus hatte einen drastischen
Einbruch zu verzeichnen — mit entsprechenden Aus-
wirkungen auf den internationalen Flugverkehr. Aus
Angst vor Anschlagen wurden besonders in Ballungs-
raumen verstarkt hausliche Dienstleistungen in An-
spruch genommen. Ebenso konnte eine deutliche
Zunahme des Versandhandels verzeichnet werden,
daviele Konsumenten die Einkaufzentren scheuten.

Durchfiihrung drastischer politischer MaBnah-
men zur Verbesserung der Sicherheitslage

Nach den Anschlagen fand eine Verlagerung des
Schwerpunktes der Gesamtpolitik in Richtung Sicher-
heitspolitik statt. Alle Politikbereiche, so auch die Ver-
kehrspolitik, mussten sich dieser Bedrohung stellen.

In Deutschland fand sich schnell eine parlamentari-
sche Mehrheit, die Einsatze der Bundeswehr auch
nach innen ermdglichte. Schutz- und Aufklarungs-
mafBnahmen bisher ungeahnten Ausmal3es wurden
eingeleitet: Hohe polizeiliche Prasenz in der Offent-
lichkeit, Kontrollen, Objektschutz, Razzien, Fahndun-
gen und kriminalistische Analysen wurden an allen
gefahrdeten Orten in hochster Intensitat durchgefhrt.
Die Bevdlkerung arbeitete wachsam bei Praventions-
und Aufklarungsaktivitdten mit. Die Zuwanderung
wurde strenger kontrolliert, wodurch sich die Attrakti-
vitat der EU-Lander fUr Zuwanderer verringerte. Inner-
halb Deutschlands kam es nur noch zu einem gedampf-
ten Zuzug in Ballungsraume, da die Gefahrvon An-
schlagen dort als besonders hoch eingeschatzt wurde.
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Insgesamt wurden auf internationaler Ebene die Mog-
lichkeiten der Zusammenarbeit (z. B. Vereinte Nationen)
besser genutzt. Es herrschte Konsens dartiber, dass
eine der wichtigsten Aufgaben in der wirtschaftlichen,
strukturellen und politischen Hilfe fir den Nahen und
Mittleren Osten bestand, um dem Terrorismus den
Nahrboden zu entziehen. Die internationale Zusammen-
arbeit der Geheimdienste wurde intensiviert.

Politische und polizeiliche Aktionen zeigten nach
wenigen Jahren Erfolg; die akute Terrorgefahr fUr die
Bevolkerung ging zurtick, ohne dass die Bedrohung
ganzlich ausgeschaltet wurde. Es dauerte weitere
Jahre, bis wieder Normalitat eingetreten war. Die nach
den Anschlagen eingeflhrten SicherheitsmaBnahmen
und -richtlinien wurden trotz sinkender Terrorgefahr
nicht wieder aufgehoben, sondern blieben als Stan-
dard bestehen.

5.4 Auswirkungen auf den Verkehr: Transport-
und Mobilitdtskosten stiegen; der StraBen-
verkehr erwies sich am flexibelsten

Giiter- und Personenverkehr gingen zuriick

Die Serie von Terroranschlagen fUhrte zu einer Abnahme
sowohl des Personenverkehrs als auch des Guterver-
kehrs. Dies hatte verschiedene Griinde: Erstens flihrten
aufwandigere SicherheitsmaBnahmen und -einrich-
tungen sowie die verscharften Kontrollen zu einer Er-
hohung der Transportkosten sowie der Mobilitatsaus-
gaben der privaten Haushalte. Zweitens stiegen die
Kosten fur Neufahrzeuge und die Abgaben wurden
angehoben. Drittens flihrte die Verteuerung des Ol-
preises zu einer weiteren Steigerung der Kraftstoffpreise
bzw. der Energiekosten. Und viertens waren die Sicher-
heitsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer so hoch,
dass alle anderen Kriterien wie PUnktlichkeit, Reisezeit
oder Komfort dahinter zurlickzutreten hatten und die
Teilnahme am Verkehrsgeschehen deutlich unattrak-
tiver wurde.

Der StraBBenverkehr blieb flexibler und attraktiver

Die StraBeninfrastruktur wurde durch Terroranschlage
zwar beeintrachtigt, erwies sich aberim Vergleich zum
Schienen- und Luftverkehr als flexibler. Investitionsmit-
tel wurden hauptsachlich fir einen weiteren Ausbau
von Sicherheitseinrichtungen verwendet. Nutzungs-
entgelte und Abgaben im StraBenverkehr mussten
angehoben werden, um die gestiegenen Kosten fur
Sicherheit zu decken und eine Uberwachung der Stra-
Ben sicherzustellen. Zusétzlich wurde vielerorts eine
Zugangsregulierung zu Innenstadten eingeflhrt, um
eine bessere Sicherheitsiberwachung in Ballungs-
raumen zu ermoglichen und einen Beitrag zur Dek-
kung der gestiegenen Kosten zu erhalten.

Eine hohe technologische Durchdringung wurde
begunstigt. Der gestiegene Informationsbedarf und
die Anforderungen an Sicherheitstberwachung und
Flexibilitat im Notfall fihrten zur starkeren Verbreitung
und Vernetzung von Telekommunikationssystemen,
Telematiksystemen und Systemen der individuellen
Verkehrssteuerung. Zugleich fuhrten die Automobil-
hersteller innovative Sicherheitskonzepte flr ihre
Fahrzeuge ein (z. B. Kameralberwachungssysteme,
Sauerstoffversorgung des Innenraums, automatische
Loscheinrichtungen).

Trotz steigender Kosten nahm die Attraktivitat des MIV
zu. Im Vergleich zu Massentransportmitteln erflllte der
MIV eher das BedUurfnis nach Sicherheit, da er flexibler
in kritischen Situationen und als Anschlagsziel weniger
attraktiv war. Auch fur den Guterverkehr war die Stra3e
aufgrund der hoheren Netzdichte der Infrastruktur
attraktiver.

Die Schiene wurde gemieden

Durch Anschlage kam es zu empfindlichen Stérungen
an wichtigen Knotenpunkten im Eisenbahnnetz; die
Kapazitat der Infrastruktur sank zeitweise. Zusatzlich
flhrten die hohen Ausgaben in Sicherheitseinrichtun-
gen dazu, dass die Investitionen in die Schieneninfra-
struktur geringer ausfielen als in der Vergangenheit.
Als Folge der Stagnation des Ballungsraumverkehrs
wurde der Ausbau der Infrastruktur des schienenge-
bundenen OPNV zuriickgenommen.




Auch im Schienenguterverkehr fand eine hohere
technologische Durchdringung statt, um die Sicher-
heitsUberwachung zu verbessern. Die technische
Ausrlstung zu intelligenten Gluterwagen wurde damit
begunstigt.

Insgesamt verringerte sich die Attraktivitat der Schiene
und des schienengebundenen OPNV. Aufgrund der
mangelnden Attraktivitat und Flexibilitdt des Schienen-
verkehrs ging auch das Interesse an einer intermoda-
len Vernetzung mit dem MIV zurtck.

Ein Wettbewerb um sichere Hafen setzte ein

Es kam zu einer Verlagerung von Investitionen in Was-
serstraBen hin zu Investitionen in Sicherheitseinrich-
tungen der Hafen. Durch hohe Sicherheitsauflagen an
Hafen, aber auch flr die Verlader, Spediteure und
Frachtenflhrer, kam es zu drastisch langeren Fracht-
abfertigungszeiten und damit zu erheblichen Prozess-
stérungen. Es fanden zusatzlich Grenzkontrollen, aber
auch Kontrollen im Binnenland statt; infolgedessen
sind die Transportkosten erheblich gestiegen. Die Ein-
flhrung des ,,gldsernen Containers* sollte zusatzliche
Sicherheit schaffen. Die verstarkte Abwicklung des
Handels Uber besonders sichere Hafen ging allerdings
zu Lasten der Hafen, die als weniger sicher galten.
Dies flihrte haufig auch zu Uberlastungen des Stra-
Ben- und Schienennetzes im Hinterland der sicheren
Hafen.

Der Luftverkehr wurde besonders stark getroffen

Besonders getroffen von der drastischen Abnahme
des grenzUberschreitenden Tourismus wurde der
Luftverkehr. Auch hohe Sicherheitsauflagen, ver-
scharfte Kontrollen und damit verbundene Kostenstei-
gerungen lieBen ihn deutlich an Attraktivitat verlieren.
Die Anwendung dieser Sicherheitsstandards flhrte zu
sehrviel langeren Abfertigungszeiten (wie bei Flugrei-
sen nach Israel heute), was Flugreisen besonders fir
kurze Strecken weniger attraktiv machte.
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Es kam zu Verschiebungen im Modal Split

Die StraBe litt am wenigsten unter den Folgen von Ter-
roranschlagen. Anschlage auf Straen sind flr Terroris-
ten nicht sonderlich attraktiv; sowohl der Symboleffekt
als auch der Masseneffekt (Anzahl der Toten) sind
eher gering. Durch Terroranschlage zerstorte Stra3en
lassen sich relativ leicht umgehen. Dagegen reagiert
der Schienenverkehr empfindlicher auf Zerstérungen
von Knotenpunkten; die Reparatur dauert langer und
die Umgehungsmaglichkeiten sind begrenzt. In der
Phase der intensiven Anschlage verliert die Schiene
an Anteilen im Modal Split. Somit fand eine Modal-
Split-Verschiebung zugunsten der StraBe statt.

Der GUterverkehr mit Schiffen (insbesondere Contai-
ner-Schiffen) nimmt absolut und relativ leicht ab,
wobei sich eine Konzentration auf die besonders
sicheren Hafen herausbildet.

Den Luftverkehr trifft der eskalierte Terrorismus beson-
ders hart, da Flugzeuge nach wie vor als besonders
gefahrdet gelten und die Attraktivitat durch hohe
Kosten und langwierige Sicherheitstberprifungen
gesunken ist. Im Modal Spilit verliert der Luftverkehr
an Anteilen.
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Bei den beiden hier geschilderten Trendbruchereig-
nissen handelt es sich um denkbare Katastrophen.
Wenn sie eintreten, werden sie kurzfristig den Perso-
nen- und Guterverkehr stark dampfen und eine Ver-
schiebung des Modal Split bewirken. In beiden Fallen
wird sich eine neue Normalitat einstellen, bei der die
grundsatzlichen Entwicklungslinien des vorgestellten
Szenarios (siehe Kapitel 4) wieder greifen werden.

Die beiden Trendbruchereignisse unterscheiden sich
jedoch grundlegend voneinander. Wahrend die Klima-
veranderung dauerhaft bestehen bleibt, geht der eska-
lierte Terrorismus nach wenigen Jahren wieder zurtick.
Der Klimawechsel fuhrt zu bleibenden Veranderungen,
an die sich Menschen allerdings mit der Zeit gewoh-
nen. Die Bedrohung durch den internationalen Terro-
rismus geht soweit zurlick, dass er keinen Einfluss
mehr auf das alltdgliche Leben hat; allerdings werden
eine gewisse Sensibilitat gegentber Bedrohungen
sowie erhohte Sicherheitsvorschriften und verstarkte
Sicherheitseinrichtungen als ,Vermachtnis“ bestehen
bleiben.

Die beiden vorgestellten Trendbriche beeintrachtigen
zwar das alltagliche Leben der Bevolkerung stark und
belasten die Wirtschaft, I6sen jedoch auch Impulse fur
technologische Entwicklungen und gesellschaftliche
Veranderungen aus.

So entwickelt sich durch den Trendbruch der klimati-
schen Extremsituationen die Klimatisierungstechnik in
Deutschland weiter; fir Wassernutzung und -aufberei-
tung sowie fur die Abwasserfuhrung und -behandlung
werden neue Wege beschritten; emissionsarme
Antriebs- und Heizungskonzepte erhalten einen
Schub. Das 6kologische Bewusstsein in der Gesell-
schaft vertieft sich und findet Ausdruck in massiven
Forderungen und eigenverantwortlichem dkologi-
schen Handeln.

6. Langfristig verandert sich das Verkehrsgeschehen nicht grundsatzlich

Das Trendbruchereignis ,,Eskalation des internationa-
len Terrorismus*“ fUhrt zu einer Verbesserung der
Detektions- und Informationssysteme, wovon u. a. die
Verkehrssteuerung profitiert. Neue Sicherheitseinrich-
tungen und eine verbesserte Infrastruktur kdnnen auch
flr andere sicherheitsrelevante Situationen genutzt
werden und auf Bereiche des alltaglichen Lebens
Ubertragen werden. Die starkere Zusammenarbeit der
verschiedenen Sicherheitseinrichtungen optimiert
auch den Ablaufin anderen kritischen Situationen.

Eine Reihe von Entwicklungslinien des Szenarios wer-
den also durch die Trendbruchereignisse verstarkt
oder angeregt. Somit sind neben verkehrsdampfenden
Wirkungen mittel- und langfristig auch Auswirkungen
zu erkennen, die die Verkehrseffizienz verbessern.
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Anhang B: Die Mitwirkenden an der Studie
Mitglieder der Expertenkreise (in alphabetischer Reihenfolge)

Name

Andreas Althoff

Dr. Jorg Andriof

Dr. Lutz Bellmann

Timo Berger

Dr.-Ing.
Rupert Bobinger

Ulrich Bonders

Prof. Dr.
Gerhard Bosch

Dr.-Ing. Harald Bradke

Institution/Funktion
(zum Zeitpunkt der
Szenarioerarbeitung)

Stinnes AG
Strategieentwicklung
Strategische Grundsatz-
fragen, Berlin

Lufthansa Cargo AG
Corporate Strategy,
Frankfurt/Main

Institut fUr Arbeitsmarkt
und Berufsforschung
Leiter des Bereichs 5
,Betriebliche Arbeitsnach-
frage und Innovationsfor-
schung", Nurnberg

Universitat Paderborn
Heinz Nixdorf Institut
Rechnerintegrierte
Produktion

TransVer Verkehrsfor-
schung und Beratung
Geschéftsfuhrer,
MUnchen

Bdnders GmbH Spedition
Geschaftsfuhrer,
Krefeld

Institut fUr Arbeit und Tech-
nik im Wissenschaftszen-
trum Nordrhein-Westfalen,
Gelsenkirchen

Fraunhofer Institut flr
Systemtechnik und Inno-
vationsforschung,
Leiter der Abt. Energie-
technik und Energiepolitik
Karlsruhe

Dr. Reiner Braun

Prof. Dr.
Martin Diewald

Dr. Carsten Dreher

Sunjay Dussoye

Dr. Carl

Friedrich Eckhardt

Stephan Eelman

Prof. Dr.
Alexander Eisenkopf

Prof. Dr.

Bernhard Fleischmann

Prof. Dr.
Bernhard Friedrich

empirica, Wirtschaftsfor-
schung und Beratung
GmbH, Berlin

Universitat Duisburg
Institut fUr Soziologie,
Fachgebiet Empirische
Sozialstrukturanalyse
Arbeit/ Beruf/ Organisation

Fraunhofer-Institut flr
Systemtechnik und Inno-
vationsforschung
Leiter der Abteilung ,,Inno-
vation in der Produktion®,
Karlsruhe

DFS Deutsche Flugsiche-
rung GmbH

Strategische Planung,
Langen

Dornier Consulting GmbH
Senior Consultant,
Berlin

Technische Universitat
Mdnchen, Lehrstuhl fur
Luftfahrttechnik

Zeppelin University
Internationale Betriebs-
wirtschaft

Lehrstuhl fir Organisation,
Friedrichshafen

Universitat Augsburg,
Lehrstuhl fur Produktion
und Logistik

Universitat Hannover,
Institut fGr Verkehrswirt-
schaft, StraBenwesen und
Stadtebau




Christian Fritton

Hartmut Gasser

Prof. Dr. Rainer GeiB3ler

Dr. Matthias Gierse

Konrad Gotz

Oliver Haferbeck

Hans-Jiirgen Hahn

Klaus Harlacher

Rainer-Jiirgen
Haussmann

Fraport AG, Flug- &
Terminalbetrieb
Aviation Landside
Senior Manager,
Frankfurt/ Main

TXLogistik AG
Mitglied des Vorstands,
Bahntechnik, Bad Honnef

Universitat Gesamthoch-
schule Siegen
Fachbereich 1, Soziologie

ThyssenKrupp Verkehr
GmbH
Geschéftsfuhrer,
Duisburg

Institut flr sozial-6kologi-
sche Forschung GmbH
Leiter Mobilitats- und
Lebensstilforschung,
Frankfurt

Deutsche Bahn AG
Unternehmensbereich
Personenverkehr

Leiter Marketingstrategie/
Geschaftsentwicklung,
Frankfurt/Main

MAN Nutzfahrzeuge AG
Technische Dienstleistun-
gen, Hauptabteilungsleiter,
Munchen

Bayer AG

Bayer Business Services
Leiter Transport Logistic
Services, Leverkusen

BMW Group
Logistikplanung und Trans-
portlogistik, Minchen
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Sven Heidmeier

Prof. Dr.
Dietrich Henckel

Lars Herrig

Marcus Kappler

Dr. Felix Kasiske

Heinrich Kerstgens

Prof. Dr. Andreas Knie

Dr. Josef Koster

Vasco Paul Kolmorgen

Technische Universitat
Berlin,

FG Schienenfahrzeuge
und Bahnbetrieb

Technische Universitat
Berlin,

Institut fUr Stadt- und
Regionalplanung

Stinnes AG
Marketing und Vertriebs-
unterstutzung, Berlin

ZEW Zentrum far Europai-
sche Wirtschaftsforschung
GmbH, Mannheim
Internationale Finanz-
markte und Makro-
Okonomie

Technische Universitat
Berlin,

Institut fUr Technologie
und Management
Bereich Logistik

CCS Combined Container
Service GmbH & Co. KG
Geschéftsfuhrer,
Mannheim

DB Rent GmbH
Bereichsleiter intermodale
Angebote, Berlin

BMW Group
Marketing, Minchen

Fraunhofer-Institut fr Ver-
kehrs- und Infrastruktursys-
teme VI, Dresden
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Giinter Lange

Frank Laurent

Martin Lenz

Dr. Georg Licht

Klaus Lobbe

Jiirgen Matthes

Carsten Meinders

Dr. Bernt Mester

Deutsche Bahn AG
Konzernentwicklung
Leiter Volks- und Verkehrs-
wirtschaft, Berlin

Europaische Kommission
Generaldirektion Energie
und Verkehr
Wirtschaftsbereiche,
Brussel

Deutsche Lufthansa AG
Strategie und Business
Development,
Frankfurt/Main

Zentrum fUr Europaische
Wirtschaftsforschung
GmbH

Leiter Industriedkonomik
und Internationale Unter-
nehmensflhrung,
Mannheim

Buro Lébbe

bisher: Rheinisch-West-
falisches Institut fur Wirt-
schaftsforschung e.V.,
Essen

Institut der deutschen
Wirtschaft,

Referat Internationale
Weltwirtschaft,

Koin

Hermes Netzwerk
Distribution Operations,
Hamburg

BLG Logistics

Group AG & Co. KG
Leiter Grundsatzfragen/
Verkehrspolitik, Bremen

Dr. Norbert Metz

Joachim Meyer

Prof. Dr.

Irmtraud Munder

Dr. Helmut Naber

Dr. Markus Pennekamp

Dr. Jorg Pfister

Dr. Alexander Pflaum

Dr. Marcus Poggenpohl

Fritz Polifka

PeterPreuf3

BMW Group
Verkehr und Umwelt,
Munchen

Institut fUr Seeverkehrs-
wirtschaft und Logistik ISL,
Bremen

FH Furtwangen
Fachbereich Digitale
Medien

MAN Nutzfahrzeuge AG
Leiter Kommunikation und
Strategie, Minchen

Deutsche Bahn AG
Leiter der Abteilung Ver-
kehrspolitik, Berlin

ZIV GmbH

Zentrum fUr integrierte
Verkehrssysteme,
Darmstadt

Friedrich Alexander-
Universitat Erlangen-
Nurnberg

Leiter der Arbeitsgruppe
fur Technologien der
Logistik-Dienstleistungs-
wirtschaft ATL

Unternehmensberatung,
Karben

Deutsche Bahn AG
Forschungs- und
Technologiezentrum,
Mdnchen

Rhein-Main-Verkehrsver-
bund GmbH

Leiter Stabstelle Strategie
und Innovation,

Hofheim am Taunus




Dr. Tom Reinhold

Dr.-Ing. Falk Richter

Prof. Dr.
Volker Schindler

PD Dr. Dr.
Helmut Schneider

Prof. Dr.
Gerhard Schulze

PDDr.
Wolfgang H. Schulz

Michael Schwarz

Dr. Jiirgen Stehn

Berliner Verkehrsbetriebe
Direktor fur Marketing,
Angebotsplanung und
Vertrieb

TU Dresden

Lehrstuhl fur Verkehrsoko-
logie
Institut fUr Verkehrspla-
nung und StraBenverkehr

Technische Universitat
Berlin

Institut fUr StraBen- und
Schienenverkehr
Fachgebiet Kraftfahrzeuge

MCM Marketing Centrum,
Munster

Otto-Friedrich-Universitét
Bamberg,

Fakultat Sozial- und Wirt-
schaftswissenschaften
Professur fur Methoden
der empirischen Sozial-
forschung

Institut fUr Verkehrswissen-
schaft an der Universitat

zu Kolin

(Direktor: Prof. Dr. Herbert
Baum)

TINA Vienna, Wien
Direktor

Institut fUr Weltwirtschaft
an der Universitat Kiel
Fachabteilung 1:
Wachstum, Struktur-
wandel und internationale
Arbeitsteilung

Leiter Forschungsgruppe
AuBenwirtschaft und
Strukturwandel
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Dr. Marcus Steierwald

Dr. Silvia Stiller

Prof. Dr.
Wolfgang Stolzle

Dr. Rolf Stromberger

Dr. Henning Tegner

Dr. Patrick Thiele

Michael Trumpfheller

QuB Kommunikation &
Integrierte Planung
Institut flr Geowissen-
schaften, Tbingen

HWWA Hamburg
Hamburgisches Welt-
Wirtschafts-Archiv
Europaische Integration

Universitat Duisburg-
Essen, Fakultat
Wirtschaftswissenschaften
Direktor des Zentrums

fUr Logistik und Verkehr
Lehrstuhl fir BWL mit
Schwerpunkt Logistik und
Verkehrsbetriebslehre

BMW Group
Verkehr und Umwelt,
Munchen

pspc Private Sector Partizi-
pation Consult GmbH
Geschaftsfuhrender
Gesellschafter, Berlin

DIHK, Berlin

FB Dienstleistungen und
regionale Wirtschaftspolitik
Leiter Referat Verkehrs-
politik, Infrastruktur, OPNV,
Verkehr und Umwelt,
Logistik

TU Darmstadt

Institut fUr Betriebswirt-
schaftslehre
Fachgebiet Unter-
nehmensfihrung,
Darmstadt
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Prof. Dr. Alex Vastag

Prof. Dr. G. GiinterVoB3

Bernd Widmayer

Prof. Dr.
Bernhard Wieland

Peter Zoche M. A.

Fraunhofer-Institut fur
Materialfluss und Logistik,
Dortmund

Technische Universitat
Chemnitz
Philosophische Fakultat
Industrie- und Technik-
soziologie

Robert Bosch GmbH
Zentraleinkauf und Logistik,
Stuttgart

TU Dresden

Fak. Verkehrswissenschaf-
ten ,,Friedrich List“
Institut fur Wirtschaft und
Verkehr, Lehrstuhl fir
Verkehrswirtschaft und
internationale
Verkehrspolitik

Fraunhofer Institut fir
Systemtechnik und
Innovationsforschung
Leiter der Abt. Informa-
tions- und Kommunika-
tionssysteme,
Karlsruhe




Mitglieder des Mentorenkreises

Prof. Dr. Gerd Aberle  Justus-Liebig-Universitat
Giessen
Professur fur Wettbe-
werbstheorie, Wettbe-

werbspolitik und Trans-

portwirtschaft
Prof. Dr.-Ing. TU Darmstadt
Manfred Boltze Fachgebiet Verkehrs-
planung und Verkehrs-
technik,

Wissenschaftlicher Leiter
Zentrum fUr integrierte
Verkehrssysteme (ZIV)

Prof. Dr. Ingrid Gopfert  Philipps-Universitat
Marburg, Lehrstuhl fir

ABWL und Logistik
Prof. Dr. Institut fur Weltwirtschaft
Henning Klodt an der Universitat Kiel

Leiter Forschungs-

abteilung 1: Wachstum,

Strukturwandel und inter-

nationale Arbeitsteilung
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Prof. Dr. Dr.
Hans-Christian Pfohl

Prof. Dr. rer. nat.
Jorg Schiitte

Prof. Dr. Peer Witten

TU Darmstadt
Fachgebiet Unterneh-
mensfuhrung und Logistik

TU Dresden

Fachgebiet Verkehrs-
systemtechnik,

Leiter Fraunhofer Institut
fur Verkehrs- und Infra-
struktursysteme

Otto Gruppe, Mitglied
des Aufsichtsrats
Vorsitzender des Vor-
stands der Bundesvereini-
gung Logistik e.V.
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Projektleitung

Dr. Walter Hell Institut fur Mobilitats-
forschung
Institutsleiter, Berlin

Giinter Lange Deutsche Bahn AG
Leiter Volks- und Verkehrs-
wirtschaft GSV
Berlin, Frankfurt/Main

Martin Lenz Deutsche Lufthansa AG
Strategie und Business
Development,
Frankfurt/Main

Dr. Helmut Naber MAN Nutzfahrzeuge AG
Leiter Kommunikation und
Strategie, Munchen




Mitglieder des Projektkernteams

Das Projektkernteam unterstutzte die Projektarbeit in
allen Phasen. Dazu gehorten insbesondere die Vor-
und Nacharbeiten zu den Workshops, die Bearbeitung
einzelner methodischer Schritte auBerhalb der Work-
shops und die Mitwirkung bei der Erstellung der
Berichte. Zum Projektkernteam gehoren neben den
Mitgliedern der Projektleitung folgende Personen:

Dr. Jorg Andriof

Dr. Carl
Friedrich Eckhardt

Prof. Dr.
Horst Geschka

Frank Hansen

Rainer-Jiirgen
Haussmann

Gundi Metzner-Dinse

PD Dr.Dr.
Helmut Schneider

Martina
Schwarz-Geschka

Lufthansa Cargo AG
Corporate Strategy,
Frankfurt/Main

Dornier Consulting GmbH
Senior Consultant,
Berlin

Geschka & Partner Unter-
nehmensberatung
Geschaftsfuhrer,
Darmstadt

Institut fUr Mobilitats-
forschung
Wissenschaftlicher
Referent, Berlin

BMW Group
Logistikplanung und
Transportlogistik,
Mdnchen

Institut fUr Mobilitats-
forschung
Wissenschaftliche
Referentin, Berlin

MCM Marketing Centrum,
MUnster

Geschka & Partner Unter-
nehmensberatung
Partnerin und Senior Con-
sultant, Darmstadt
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Institut fiir Mobilitatsforschung

Frank Hansen

Dr. Walter Hell

Gundi Metzner-Dinse

Sylvia Giesel

Institut fur Mobilitats-
forschung
Wissenschaftlicher
Referent, Berlin

Institut fUr Mobilitats-
forschung
Institutsleiter, Berlin

Institut fUr Mobilitats-
forschung
Wissenschaftliche
Referentin, Berlin

Institut fUr Mobilitats-
forschung
Projektsachbearbeitung,
Berlin

Geschka & Partner Unternehmensberatung

Sabine General

Prof.Dr.
Horst Geschka

Heiko Hahnenwald

Gotz Schaude

Martina
Schwarz-Geschka

Geschka & Partner
Unternehmensberatung
Junior Consultant,
Darmstadt

Geschka & Partner
Unternehmensberatung
Geschéftsfuhrer,
Darmstadt

Geschka & Partner
Unternehmensberatung
Junior Consultant,
Darmstadt

Geschka & Partner
Unternehmensberatung
Senior Consultant,
Darmstadt

Geschka & Partner
Unternehmensberatung
Partnerin und Senior
Consultant, Darmstadt







Die Mobilitdt von Menschen und Gitern spielt mit
ihren unterschiedlichen Facetten eine zentrale Rolle
im Leben jedes Einzelnen und bildet eine Grund-
voraussetzung fur das Funktionieren unserer Wirt-
schaft. Eine Einschrankung von Mobilitat beein-
trachtigt nicht nur unsere Lebensqualitat, sondern
gefahrdet auch unsere wirtschaftlichen Entwick-
lungsmaoglichkeiten. Die Rahmenbedingungen fur
die Mobilitat in der Zukunft sind jedoch mit vielen
Unsicherheiten verbunden. Mit der Fortschreibung
der Szenarien zur Zukunft der Mobilitat, an der
mehr als 80 Experten aus Wissenschaft und Wirt-

schaft beteiligt waren, wagt das ifmo erneut einen
Blick in die Zukunft. Im Ergebnis liegen erstmalig
Mobilitatsszenarien vor, die nicht nur alle Verkehrs-
trager berlcksichtigen, sondern ein gesamthaftes
Bild fUr die Mobilitat von Personen und Gutern im
Jahr 2025 liefern.






