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1. Einleitung

Zu Beginn des Jahrtausends wurden in Deutschland vor allem mit
der Bundesverkehrswegeplanung 2003 die Eckpunkte bzgl. Zu-
kunftserwartungen im Verkehr fixiert und die Weichen fiur die Ver-
kehrsinfrastrukturplanung des Bundes gestellt. Es wurde zwischen
1997 und 2015 von einem Wachstum der Verkehrsleistung des Per-
sonenverkehrs zwischen 18 und 21 % und des Guterverkehrs von
58 % ausgegangen'. Darauf aufbauend wurden 2007 (Basisjahr
2004) als vorlaufige Grundlage fiir Aktualisierung und Fortschrei-
bung der BVWP die ,Prognose deutschlandweiter Verkehrsverflech-
tungen 2025” mit immer noch hohen Wachstumserwartungen beim
Personen- und Gterverkehr von 18 und 70 % vorgelegt®.

Die Weltwirtschaftskrise und weltweite Entwicklungen haben neue
Randbedingungen geschaffen. Hinzu kommen Bevolkerungsriick-
gang und Einflisse aus dem demographischen Wandel. Es gibt vor
allem deutliche Anzeichen bzgl. eines gestiegenen Umweltbewusst-
seins und eines Wertewandels bei jungen Menschen mit Blick auf
ihre Einstellung zum Auto und ihre Anforderungen an Mobilitats-
dienstleistungen. Auch die Zahl der Haushalte ohne Pkw ist in den
letzten Jahren angestiegen. Hinzu kommt die ambitionierte Politik
der Bundesregierung, nach der im Sektor Verkehr 40 Mio. t. CO,-
Emissionen reduziert werden sollen. Neben fahrzeugtechnischen
MaRnahmen und Veranderungen beim Treibstoff sind auch die zur-
zeit zu beobachtenden Veranderungen im Verkehrsverhalten zur Er-
reichung der Minderungsziele hilfreich und erforderlich.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden ausgehend von den o. g.
Erwartungen und vorliegenden Prognosen aktuelle Befunde und
Trends zur Mobilitdt von Personen und zur Guterverkehrsnachfra-
genachfrage beleuchtet, die eine Einordnung und den Vergleich der
Ergebnisse der ,Prognose deutschlandweiter Verkehrsverflechtun-
gen 2025 gestatten.

Sodann wurden exemplarische Erwartungen, Kurskorrekturen und
Handlungserfordernisse flir die Bereiche

- Stadte und Kommunen

- Offentlicher Personennahverkehr
- Eisenbahnverkehr

- Automobilbranche

- Luftverkehr

- Guterverkehr und Wirtschaft

' Die reale Entwicklung lag zwischen 1997 und 2008 fir die Verkehrsleistung des Personen-
verkehrs bei +7 % und fiir den Guterverkehr bei +18 % (vgl. BMVBS (Hrsg.)/DIW (2009))

2 Real stagnierte der Personenverkehr in der Summe von 2004 bis 2008, wobei der MIV um
2 % abnahm. Der Giiterverkehr nahm von 2004 bis 2008 um 17 % zu (vgl. BMVBS
(Hrsg.)/DIW (2009)). Inzwischen wurde eine neue Prognose fiir die BVWP vom BMVBS aus-
geschrieben und vergeben.

2 HAASE (2010)
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zusammengestellt und kommentiert, wie sie auf dem 9. Friedrich-
List-Symposium ,Zukunft des Verkehrs — 60 Jahr Verkehrswissen-
schaft in Dresden” am 11. und 12. November 2010 in Dresden be-
leuchtet und intensiv diskutiert wurden. Ein Teil der Ergebnisse und
Einschatzungen des Symposiums wurde in diesem Bericht aufge-
griffen und in den Kapiteln 2, 5 und im Anhang dargestellt.

Die Entwicklung von Forschung und Lehre im Bereich Verkehr wur-
de in der Jubilaumsschrift zum 60. Griindungsjahr der ersten eigen-
standigen verkehrswissenschaftlichen Fakultat in Dresden doku-
mentiert’>. Zunehmend wichtig wird die breite verkehrstrageriiber-
greifende Betrachtung von Mobilitat und Verkehr, um integrierte
Konzepte und MalRnahmen zu entwickeln sowie den sparsamen
Gebrauch von Ressourcen und Nachhaltigkeit zu gewahrleisten.
Hierzu enthalt die Jubilaumsschrift wertvolle Hinweise.

3 HAASE (2010)
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2. Entwicklung der Rahmenbedingungen fir Mobili-
tat und Verkehr weltweit

Was wird Mobilitdat und Verkehr in der Zukunft mal3geblich charak-
terisieren? Die Beantwortung dieser Frage durch eine isolierte Be-
trachtung des Sektors Verkehr ware unzureichend. Denn die kiinfti-
gen Rahmenbedingungen von Mobilitat und Verkehr werden mal3-
geblich durch globale Entwicklungen und Trends bestimmt. Im Fo-
kus der offentlichen Diskussion und auch im Rahmen des 9. Fried-
rich-List-Symposiums vielfach erwahnt wurden Megatrends wie
Demographie, Klimawandel und Ressourcenknappheit sowie Globa-
lisierung und Liberalisierung. Sie setzen Rahmenbedingungen fur
die Herausforderung, eine globale, nachhaltige Entwicklung auch
fir den Sektor Verkehr anzustreben.

Eine verlassliche Voraussage der Entwicklung dieser Megatrends ist
wegen der hohen Anzahl der Einflussfaktoren, die sich zusatzlich
gegenseitig beeinflussen, nicht moglich bzw. mit sehr gro3en Unsi-
cherheiten behaftet. Um diese Unsicherheiten einzugrenzen, aber
auch zu verdeutlichen, wird haufig auf die Szenariotechnik zurtick-
gegriffen. Ausgehend von der Kenntnis, dass es nicht moglich ist,
heute genaue Aussagen uber Ereignisse und Entwicklungen zu tref-
fen, die in der Zukunft liegen, werden in Form von Szenarien meh-
rere denkbare Entwicklungspfade konzipiert. Das Ergebnis ist eine
Vielzahl von Zukunftsbildern, die sich durch die getroffenen An-
nahmen der Entwicklung von Einflussfaktoren unterscheiden. Auf
diese Weise wird der kunftige Gestaltungs- und Entwicklungsspiel-
raum definiert (s. Abbildung 1). Dieser bildet die wertvolle Grundla-
ge fur die Entscheidungsfindung, indem madgliche Konsequenzen
heutiger Entscheidungen bei unterschiedlichen Rahmenbedingun-
gen aufgezeigt werden, um maoglichst ,robuste” MalBnahmen zu
entwickeln, die auch bei unterschiedlichen Rahmenbedingungen ih-
ren Nutzen entfalten konnen.

" Kinftiger
Entwicklungsspielrau
l h
Vergangenheit  Gegenwart Zukunft

Abbildung 1: Szenariotechnik?

4 Eigene Darstellung basierend auf GRAF/KLEIN (2003)
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Die Szenariotechnik findet heute in vielen Fachrichtungen Anwen-
dung, so dass eine grof3e Anzahl an Studien verfligbar ist. Bedingt
durch die unterschiedliche Schwerpunktsetzung, die nicht zuletzt
auch der Perspektive der unterschiedlichen Branchen geschuldet ist,
variieren die beschriebenen Visionen der Zukunft.

Mit diesem Projekt wurden anhand einer Auswahl von Szenarien
grundsatzliche Tendenzen der Entwicklung in Bezug auf die be-
schriebenen Megatrends aufgezeigt. Zunachst erfolgte eine knappe
Vorstellung ausgewahlter Studien zu globalen Entwicklungen mit
den entwickelten Szenarien. Die anschlieRende Gliederung der Sze-
narien nach den schwerpunktmalBige Annahmen, Marktwirt-
schaft/technologische Innovationen, politische Einflussnahme, Wer-
tewandel sowie Konflikte ermdglicht eine Einschatzung der Bedeu-
tung dieser Aspekte fur die kiinftige globale Entwicklung. Am Ende
dieses Kapitels werden die Ergebnisse bzgl. globaler Entwicklungs-
trends zusammengefasst und ein Ausblick fur den Sektor Verkehr
prasentiert.

2.1. Aktuelle Herausforderung einer nachhaltigen
Entwicklung

Momentan leben rund 6,9 Mrd. Personen auf der Erde (Stand Mitte
2010)°. Die UN prognostiziert fir 2050 eine Bevolkerungszahl zwi-
schen 7,4und 10,6 Mrd. Dabei wird erwartet, dass die Bevodlke-
rungsdynamik malRgebend von den Entwicklungslandern getragen
wird, deren Bevdlkerung innerhalb von 50 Jahren um 58 % wachst,
wahrend im gleichen Zeitraum die Industrienationen nur um 2 %
zunehmen®. Fir Deutschland wird sogar von einer Abnahme der
Einwohnerzahlen ausgegangen.

Wahrend der Anteil der Entwicklungslander an dem Bevolkerungs-
wachstum hoch ist, ist ihr Beitrag zur Weltwirtschaft noch sehr ge-
ring. In der Vergangenheit konnte eine zunehmende, globale Ver-
flechtung vieler Bereiche des gesellschaftlichen Lebens beobachtet
werden. Politische Entscheidungen Ulber eine Liberalisierung der
Markte ebneten vor allem fir Verflechtungen des Handels den Weg.
Dies flihrte global betrachtet zu einem stetigen Wirtschaftswachs-
tum, an dem jedoch nicht alle Menschen auf der Welt teilhaben.
Rund 70 % des Welt-Bruttoinlandsproduktes entfallen auf die oko-
nomisch entwickelten Staaten’. Das Resultat stellt eine groRe Dispa-
ritat, einhergehend mit Arbeitslosigkeit, Armut und Hungersnot in
vielen Teilen der Welt dar.

Immense Unterschiede zwischen den Staaten zeigt auch die nadhere
Betrachtung der Umweltbelastungen. RADERMACHER (2010) be-
schreibt es als Paradoxon, dass scheinbar eine enge Korrelation be-
steht zwischen dem o6konomischen Gewicht von Staaten und Per-
sonen mit der Fahigkeit, groRe Umweltbelastungen zu erzeugen

5 Entnommen: http://www.census.gov/main/www/popclock.html! (abgerufen am 04.02.2011)

€ Vgl. UNITED NATIONS DEPARTMENT OF ECONOMIC AND SOCIAL AFFAIRS/POPULATION DIVISION

7 Entnommen: UNCTAD (2010) S.424
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und grol3e Mengen von Ressourcen verbrauchen zu kénnen. Dies
widersprache nicht der Tatsache, dass industrielle Prozesse der
okonomisch entwickelten Lander dank technischem Fortschritt im-
mer sauberer wirden. Problematische Prozesse wiirden vielmehr
ausgelagert, sodass die Umweltbelastungen woanders anfallen®,

Momentan liegt der d6kologische FuBabdruck® des Menschen global
betrachtet bei ca. 2,7 gha/Person™. Dabei betragt die Biokapazitat,
d. h. die Fahigkeit der Erde Rohstoffe zu erzeugen und Schadstoffe
abzubauen, lediglich 1,8 gha/Person und ist damit niedriger als der
Bedarf der Menschen. Wahrend der 6kologische Ful3abdruck in den
Industrielandern deutlich Gber der genannten Kapazitat liegt (z. B.:
Deutschland: 4,72 gha/Person, USA: 7,99 gha/Person), ist er in we-
niger entwickelten Landern sogar niedriger (Indien:
0,91gha/Person)'’. RADERMACHER (2010) schlieBt aus dieser Un-
gleichheit, dass der Lebensstil der reichen Lander nur moglich ist,
weil die Mehrheit der Menschen arm ist und verhaltnismalR3ig gerin-
ge Umweltbelastungen verursachen'. Um eine Fortsetzung des
heutigen Lebensstandards zu ermdglichen, ware nach der Vorstel-
lung des okologischen FulRabdruckes eine Flache erforderlich, die
um 50 % grol3er ist als die auf der Erde verfuigbare.

Dieses Zusammenspiel aus demographischen, 6konomischen wie
auch okologischen Entwicklungen definiert die Herausforderung ei-
ner nachhaltigen Entwicklung. Es stellt sich die drangende Frage, ob
es in Zukunft gelingen wird, die beschriebene natlrliche Grenze al-
lein durch technische Innovationen und Effizienzsteigerung zu
iberwinden oder ob ergénzend auch eine Anderung des menschli-
chen Verhaltens unumganglich ist. Welches Mal3 an politischer Ein-
flussnahme ist erforderlich, um zum einen die Ressourcen zu schiit-
zen und zum anderen auch allen Menschen einen fairen Zugang zu
gewahrleisten?

Wir stehen heute an sogenannten ,Tipping Points”, an denen die
Entwicklung in die eine oder andere Richtung kippen kann. Im Bild
der Entwicklungspfade entspricht dies einer Wegegabelung, an der
sich entscheidet, welche Richtung eingeschlagen wird. Dies hangt
nicht zuletzt malRgeblich von politischen und unternehmerischen
Entscheidungen ab, die heute getroffen werden. Einen wichtigen
. Tipping-Point” stellt die Diskussion internationaler Klimaschutzzie-
le bspw. das Auslaufen des Kyoto-Protokolls im Jahr 2012 dar.

Die Szenarien, die im Folgenden vorgestellt werden, zeigen poten-
zielle Richtungen der kiinftigen Entwicklung auf und geben mogli-
che Antworten auf die oben umrissenen Fragen.

8 Vgl. Vortrag im Wortlaut

9 Der 6kologische FuRBabdruck beschreibt die erforderlichen Flache flir den Erhalt von Lebens-
stil und Lebensstandard eines Menschen. Er wird in der Einheit Giga-Hektar pro Person aus-
gedrickt (gha/Person).

' Entnommen: GLOBAL FOOTPRINT NETWORK (2010), Stand 2007
" Entnommen: GLOBAL FOOTPRINT NETWORK (2010) S. 28, Stand 2007

2Vgl. Vortrag im Wortlaut (Anlage 3)
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2.2. Vorstellung ausgewahlter Studien

2.2.1. Leben und Mobilitat nach 2030

Im Rahmen des 9. Friedrich-List-Symposiums stellte Herr Prof. Dr.
Dr. Radermacher unter dem Titel ,Leben und Mobilitat nach 2030
drei globale Szenarien vor. Neben einem Business-as-usual-
Szenario, das zu einem fundamentalen Kollaps flihren wird, prasen-
tierte er zwei Anpassungsszenarien. Das erste, die Brasilianisierung,
beschreibt eine Anpassung der Mehrheit der heute reichen Men-
schen an das Niveau der Armen. Eine alternative Form der Anpas-
sung stellt die Annaherung der armen Bevdlkerung an das Niveau
der Reichen dar (Neue Balance)®.

2.2.2. The Century Ahead: Searching for Sustainability

Das Tellus Institut ist eine gemeinnutzige Organisation mit Sitz in
Boston, die auf Strategien fur eine globale, nachhaltige Entwicklung
spezialisiert ist. Unter dem Titel , The Century Ahead: Searching for
Sustainability” prasentierte es 2010 vier Szenarien. Diese wurden
entsprechend Abbildung 2 kategorisiert in konventionelle Szenarien
(Conventional World: Market Forces und Policy Reform) und
alternatve Szenarien (,Alternative World': Fortress Wolrd und Great
Transition)'.

Abbildung 2: Conventional World (links), Fortress World (mitte), Great
Transition (rechts)™

Das Szenario Market Forces wird bestimmt durch ein hohes Ver-
trauen in die freie Marktwirtschaft als Treiber flir Wachstum der
Wirtschaft und der Bevolkerungszahlen. Herausforderungen dieses
Szenarios sind die schlechte Verfligbarkeit von Ressourcen sowie
Ungleichheiten zwischen und innerhalb der Lander.

Policy Reform basiert auf der Annahme, dass, resultierend aus ei-
nem massiven Eingriff durch die Politik, globale Ziele einer nachhal-
tigen Entwicklung erreicht werden.

Das Szenario Fortress World stellt einen moglichen Entwicklungs-
pfad dar, falls die Marktanpassung bzw. politische Reform der bei-
den Szenarien der ,Conventional World" sich als unzureichend fir
eine Stabilisierung erweisen. Es basiert auf der Annahme, dass die
starken Weltmachte durch entsprechende Anweisungen im Ange-
sicht einer schlimmen Krise, Eliten den Rickzug in geschitzte En-

3 Vgl. Vortrag im Wortlaut (
14 Vgl. RASKIN/ELECTRIS/ROSEN (2010)

'S Entnommen: http://www.tellus.org/ (abgerufen am 03.02.2011)
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klaven ermoglichen, wahrend die verarmten Massen draul3en blei-
ben. Der Versuch 6kologischen Krisen durch technologischen Fort-
schritt und sozialen Konflikten mit dem Militar zu begegnen, erweist
sich in diesem Szenario als erfolglos und das Ziel einer nachhalti-
gen Entwicklung wird verfehlt.

Das vierte Szenario, Great Transition, beschreibt einen Wandel der
gesellschaftlichen Werte mit einer zunehmenden Bedeutung von
Solidaritat, okologischer Belastbarkeit und Lebensqualitat. Der Le-
bensstil der Menschen bei diesem Szenario ist weniger auf Konsum
als auf Kreativitat, Freizeit, Beziehungen und Gemeinschaft ausge-
richtet.

2.2.3. Global Environment Outlook (GEO4)

Im Jahr 2007 veroffentlichte das United Nations Environment De-
partment den vierten Global Environment Outlook (GEO4). Aus Be-
obachtungen der Entwicklung und Interaktion unterschiedlicher
okologischer Aspekte in den vergangenen 20 Jahren wurden hier
vier Szenarien der zukilinftigen Entwicklung abgeleitet (vgl. Abbil-
dung 3)".

Abbildung 3: Market First (o. li.), Policy First (o. re.), Security First (u. li.),
Sustainability First (u. re.)"”’

Das Szenario Market First basiert auf der Annahme, dass der Markt
sowohl 6konomische, soziale als auch umwelttechnische Fortschrit-
te bewirken wird und demzufolge der private Sektor auch in Berei-
chen, die bisher eher von der Regierung gesteuert wurden, an Be-
deutung gewinnt.

Das Szenario Policy First hingegen beschreibt den Ansatz durch ei-
nen hohen Grad der Zentralisierung eine Balance zwischen dkono-
mischem Wachstum und sinkenden sozialen und o6kologischen
Schaden zu schaffen.

Im Szenario Security First nimmt die Sicherheit an Bedeutung zu
und die Ubrigen Faktoren ricken in den Hintergrund. Hier wird an-
genommen, dass zunehmende Restriktionen u. a. Migrationen und
Handel einschranken und das Leben auf der Erde (zumindest in ei-
nigen Teilen) durch Konflikte, die Regierungsvollmacht und den
Ressourcenmangel bestimmt wird.

6 Vgl. UNITED NATIONS ENVIRONMENT DEPARTMENT (2007)

7 Entnommen: UNITED NATIONS ENVIRONMENT DEPARTMENT (2007)
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Nachhaltigkeit stellt die Prioritat in dem Szenario Sustainability First
dar. Es wird unterstellt, dass auf allen Ebenen die Berlicksichtigung
sowohl sozialer als auch 6kologischer Bedurfnisse im Vordergrund
steht.

2.2.4. Climate futures — responses to climate change in 2030

Das Forum for the Future ist eine Organisation, die in Zusammen-
arbeit mit Unternehmen unterschiedlicher Branchen und auch dem
offentlichen Sektor Strategien fur nachhaltige Entwicklung ausarbei-
tet. In Kooperation mit Hewlett Packard Labs konzipierte es fiinf
Szenarien, die in dem Bericht ,Climate futures — responses to
climate change in 2030 veré6ffentlicht wurden (vgl. Abbildung 4)%.

Abbildung 4: Efficiency First (o. li.), Service Transformation (0. mitte), Re-
defining Progress (o. re.), Environmental War Economy (u. li.), Protection-
ist World (u. re.)™

Das Szenario Efficiency First beruht auf der Annahme, dass die Her-
ausforderungen einer nachhaltigen Entwicklung durch eine starke
Innovationsdynamik einhergehend mit deutlichen Effizienzsteige-
rungen und neuen Technologien ohne Veranderungen der Lebens-
stile adressiert werden. Auch die Marktwirtschaft wird von der Kraft
der Innovationen bestimmt, zunehmend innovative Unternehmens-
formen sind gefragt. Disparitaten zwischen arm und reich nehmen
unter diesen Umstanden zu.

Das Szenario Service Transformation beschreibt einen denkbaren
Entwicklungspfad unter der Annahme, dass infolge hoher Energie-
preise der Druck auf die Akteure der Wirtschaft so grof3 wird, dass
diese kreative Losungen zur Befriedigung der menschlichen Be-
dirfnisse hervorbringen. Dazu zahlt auch, dass Unternehmen ihre
Strategien an die neue Situation anpassen und vor allem Dienstleis-
tungen an Bedeutung gewinnen.

Ein markanter Wandel der gesellschaftlichen Werte ist das Haupt-
merkmal des Szenarios Redifining Progress. Zu den neuen Priorita-
ten zdhlen Gesundheit, Lebensqualitat und Gemeinschaft. Es etab-
liert sich ein , Low-Impact-Lifestyle”. Okonomischer und sozialer Be-

18 \V/gl. FORUM FOR THE FUTURE (2008)

' Enthnommen: ebenda, S. 6-9
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lastbarkeit wird auch von Seiten der Regierung mehr Bedeutung
beigemessen als dem Wirtschaftswachstum.

Scheitert allerdings eine Einigung im Rahmen des Kyoto-Prozesses
und die Unterzeichnung eines globalen Vertrages witrde erst erfol-
gen, wenn eine deutliche Verschlechterung der Umweltauswirkun-
gen spurbar ist, kdnnte die globale Entwicklung charakterisiert wer-
den, wie es das Szenario Environmental War Economy schildert.
Hier gelingt die Einhaltung der Klimaschutzziele bis 2030 erst unter
Auflage harter Restriktionen, die Menschen bezahlen dafiir mit star-
ken Einschrankungen bzgl. ihrer individuellen Freiheit und die Mark-
te wirden bis zur Kapazitatsgrenze ausgereizt.

Das flinfte Szenario, Protectionist World, beschreibt eine Welt, in
der die Globalisierung sich auf dem Rickzug befindet und eine Ori-
entierung nach den lokalen Bedirfnissen stattfindet. Trotz Klima-
vereinbarung entstehen Vorwirfe bzgl. des Betruges und des Baus
geheimer Kraftwerke. Dies fuhrt zu einer Spaltung der Welt in pro-
tektionistische Blocke mit deutlich geringerem weltweiten Handel
und Verkehr.

2.3. Analyse der grundlegenden Annahmen der
Szenarien

Welche dieser 16 beschriebenen Richtungen wird die globale Ent-
wicklung einschlagen? Wir befinden uns momentan an einer Wege-
gabelung, an der sich entscheidet, in welcher Richtung es weiterge-
hen wird.

Im Folgenden werden die Szenarien nach gemeinsamen Schwer-
punkten gegliedert. Dadurch konnen mégliche Tipping-Points iden-
tifiziert und analysiert werden, um zu verdeutlichen, welche Folgen
eine entsprechende Entscheidung heute fir die Zukunft haben
konnte.

Die Analyse der Szenarien fuhrt zur Differenzierung folgender
Schwerpunkte:

- Marktwirtschaft/technologische Innovationen. Der Schwer-
punkt dieser Szenarien liegt auf einer freien Marktwirtschaft
sowie raschem technologischen Fortschritt.

- Politische Einflussnahme. Mittels politischer Entscheidungen
und Gesetzgebung werden in diesen Szenarien die Heraus-
forderungen der globalen Entwicklung adressiert.

- Wertewandel Die Werte-Szenarien beschreiben einen Wan-
del gesellschaftlicher Werte mit Etablierung eines ,low-
impact-Lifestyles”.

- Konfilikte: Unter dieser Rubrik werden Szenarien zusammen-
gefasst, die durch Armut, Konflikte und sozialer Ungleichheit
charakterisiert sind.

Eine eindeutige Zuordnung der beschriebenen Szenarien ist nicht in
jedem Fall moglich, da die Charakterisierungsmerkmale sich z. T.
gegenseitig beeinflussen und auch gleichzeitig gegeben sein kon-
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nen. Aus diesem Grund erfolgt teilweise auch eine mehrfache Zu-
ordnung der Szenarien.

2.3.1. Schwerpunkt: Freie Marktwirtschaft/Technologische
Innovationen

Eine zunehmende Deregulierung des Marktes und ein Wachstum
des Exports sind mal3gebliche Rahmenbedingung der Szenarien
Market Forces (Tellus Inistitute) und Market First (GEO4). Beide
Szenarien weisen ein Bevolkerungswachstum auf. Die Annahme
des Szenario Market Forces (Wachstum um 40 % bis 2050) ent-
spricht in etwa der oberen Grenze der oben erwahnten UN-
Prognose. Ziele des Klimaschutzes und der Ressourcenschonung
sind in diesen Szenarien dem wirtschaftlichen Wachstum unterge-
ordnet, so dass u.a. CO,-Emissionen und Ressourcenverbrauch
weiter steigen (Market FirsH®. In Verbindung mit dem wirtschaftli-
chen Wachstum ist eine weitere Zunahme des Verkehrs zu erwar-
ten, zumindest solange Transportkosten und Ressourcen dies ge-
statten.

Im Oktober 2006 erstellte der enemalige Chefokonom der Weltbank
Nicholas Stern im Auftrag der britischen Regierung den ,Stern Re-
view: The Economics of Climate Change”, in dem er die wirtschaft-
lichen Folgen des Klimawandels diskutiert. Wahrend die oben skiz-
zierten Szenarien einen Widerspruch zwischen wirtschaftlichem
Wachstum und dem Erreichen von Klimaschutzzielen beschreiben,
birgt nach STERN (2006) gerade die Bekampfung des Klimawandels
ein hohes Wachstumspotenzial. Dies begriindet er durch ein rapides
Wachstum der Markte alternativer Technologien und Prozesse so-
wie den guten Entwicklungschancen der Finanzmarkte?'.

Ein hohes Vertrauen in den technologischen Fortschritt zur Uber-
windung der naturlichen Grenzen ist der Schwerpunkt der Szenari-
en Efficiency First (Forum for the Future) und Fortress World (Tellus
Institute). Das Forum for the Future, erwartet, dass dies zu einer
Ausreizung der Kapazitatsgrenzen der Erde fihrt. Die Ziele einer
oOkologisch nachhaltigen Entwicklung werden auch im Szenario
Fortress World verfehlt. Klimawandel und Verluste von Lebensraum
sind die Folgen?. Des Weiteren sind soziale Ungleichheiten Merk-
male beider Szenarien. Im Szenario Fortress World wird beschrie-
ben, dass eine Elite geschutzt in Enklaven lebt, wahrend die Mehr-
heit der Bevolkerung auRen vor bleibt®.

2.3.2. Schwerpunkt: Politische Einflussnahme

Die Szenarien beruhen auf der Annahme, dass den Herausforde-
rungen wie z. B. durch den demographischen und den Klimawandel

20 Vgl. UNITED NATIONS ENVIRONMENT DEPARTMENT (2007), S. 406
21 Vgl. STERN (2006), S. 270

22\/gl. RASKIN/ELECTRIS/ROSEN (2010), S. 2630

B Vgl. ebenda
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mit politischen Entscheidungen und Regulierungen zu begegnen ist:
Neue Balance (Radermacher), Policy Reform (Tellus Institute), Policy
First (GEO4).

Gemal3 des Szenarios Policy Reform ist es moglich, durch massive
Einflussnahme der Regierungen die globalen Ziele der Nachhaltig-
keit zu erreichen. Neben der Stabilisierung des Klimas und der Re-
duktion der Umweltverschmutzung erfolgt in diesem Szenario eine
Anndherung der armen Lander an das Niveau der reichen. Einen
solchen Anpassungsprozess beschreibt RADERMACHER (2010) in dem
Szenario Neue Balance und betont dabei die dringende Notwendig-
keit einer globalen Einigung auf die Realisierung einer nachhaltigen
Entwicklung im Rahmen einer O0kosozialen Marktwirtschaft. Auch
das Szenario Policy First beschreibt einen ganzheitlichen, globalen
Regulierungsansatz als Voraussetzung fur die Realisierung der un-
terschiedlichen Aspekte des Umweltschutzes. Es ist zu erwarten,
dass unter diesen Umstanden der Verkehr zu einem teueren und
knapper werdenden Gut wird.

Das Szenario Environmental War Economy beschreibt eine maogli-
che Entwicklung, wenn eine Einigung nach Kyoto scheitert und die
Regierungen erst beginnen MalBnahmen zu ergreifen, wenn die
Auswirkungen des Umweltschutzes deutlich spurbar sind. Unter
solchen Voraussetzungen sind die zu ergreifenden MalBnahmen
sehr streng, so dass die Bevolkerung starke Einschrankungen bzgl.
ihrer personlichen Freiheit in Kauf nehmen muss, um die Klima-
schutzziele zu erreichen?.

2.3.3. Schwerpunkt: Wertewandel

Sowohl Great Transition (Tellus Institute) als auch Redefining Pro-
gress (Forum for the Future) beschreiben einen grundlegenden
Wandel der gesellschaftlichen Werte. Dieser wird charakterisiert
durch eine starkere Gewichtung von Lebensqualitdat und Wohlbefin-
den; es etabliert sich ein neuer nachhaltiger Lebensstil (,low-
impact-lifestyle”), der u.a. durch sozialen Zusammenhalt sowie
weniger Konsum gepragt ist. Das Streben nach wirtschaftlichem
Wachstum verliert in diesem Zusammenhang an Bedeutung®. Das
Szenario Sustainability First (GEO4) beschreibt einen Paradigmen-
wechsel auf allen Ebenen, bei dem eine nachhaltige Entwicklung
prioritares Ziel ist®®.

In allen aufgeflihrten Szenarien, die eine Wende der Werte einher-
gehend mit einem veranderten Verhalten der Bevolkerung be-
schreiben, wird der Notwendigkeit effektiver, staatlicher Regulie-
rungen eine grol3e Bedeutung beigemessen. Diese sind auch in
dem Szenario Neue Balance zwingende Voraussetzung fiir den dort
beschriebenen Wertewandel. RADERMACHER (2010) schildert, dass es
auch bei Anndherung der armen Menschen an das Niveau der Rei-
chen zu einem geringen Wachstum des Wohlstandes der Reichen

24 Vgl. FORUM FOR THE FUTURE (2008), S. 8
% Vgl. ebenda, S. 7 sowie RASKIN/ELECTRIS/ROSEN (2010), S. 2630

26 Vgl. UNITED NATIONS ENVIRONMENT DEPARTMENT (2007), S. 410
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kame, dieser jedoch dematerialisiert sein werde, statt bspw. Flug-
reisen oder Steaks werden eher Wellness und Coaching erschwing-
lich sein. Er nennt dies die ,Wiederentdeckung der Langsamkeit”.

Einen ahnlichen Prozess eines veranderten Konsumdenkens be-
schreibt das Szenario Service Tranformation (Forum for the future).
Um die Bediirfnisse der Menschen auch bei stark steigenden Ener-
giepreisen zu befriedigen, wird in diesem Szenario angenommen,
dass die Wirtschaft zahlreiche kreative Losungen hervorbringt. Die-
se sind vor allem dadurch charakterisiert, dass vermehrt Dienstleis-
tungen statt Produkte zum Kauf angeboten werden. Dieser neue Le-
bensstil wird hier als ,Share-With-Your-Neighbour-Ethos” bezeich-
net. Ein Beispiel in diesem Kontext ist Car- und BikeSharing, wenn
der Besitz eines privaten Pkw bzw. Rades weniger wirtschaftlich ist.

2.3.4. Schwerpunkt: Konflikte

Die folgenden Szenarien beschreiben eine Welt, die durch Un-
gleichheit und Konflikte gepragt ware: Fortress World (Tellus Insti-
tute), Brasilianisierung sowie Fundamentaler Kollaps (Radermacher)
und Protectionist World (Forum for the Future).

Wachsende Disparitaten beschreiben die Szenarien Fortress World
(Tellus Institute) und Brasilianisierung (Radermacher), in denen sich
Macht sowie der Zugang zu Ressourcen weltweit auf wenige Eliten
konzentiert. Das Ergebnis sind Armut und Hungersnot der Mehrheit
der Menschen. Wahrend RADERMACHER (2010) annimmt, dass sich
u. a. das Klimaproblem von alleine l6st, wenn die Mehrheit der heu-
te reichen Menschen weder Fleisch isst noch Auto fahrt?”, spielen
Ressourcenknappheit und Klimawandel in dem Szenario Fortress
World weiterhin eine groRe Rolle?.

Eine Welt, die von Terror und Krieg charakterisiert ist, beschreiben
die Szenarien Protectionist World (Forum for the Future) sowie
Fundamentaler Kollaps (Radermacher). Unter Annahme einer Fort-
setzung heutiger Lebensgewohnheiten (Busines-As-Usual) erwartet
RADERMACHER (2010) in 20 bis 30 Jahren das Erreichen natdrlicher
Grenzen, das in Kdmpfe um Ressourcen, massive Preissteigerungen
sowie u. U. sogar Terror und Burgerkrieg resultieren wird.

Auch das Tellus Institute zieht einen Kampf um Ressourcen in Er-
wagung (Fortress World), wenn die Klimavereinbarung infolge von
Betrug (z. B. dem Bau heimlicher Kraftwerke) scheitert und die Welt
in einzelne protektionistische Blocke spaltet. Als Resultat werden
auch in diesem Szenario Preissteigerungen, Massenarmut und
Hungersnote genannt.

27 Vgl. Vortrag im Wortlaut (Anhang 3)

28 RASKIN/ELECTRIS/ROSEN (2010), S.2630
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2.4. Fazit und Ausblick fir den Sektor Verkehr

Die Vorstellung der unterschiedlichen Szenarien hat eine grol3e
Bandbreite vorstellbarer Entwicklungspfade gezeigt. Diese reicht
von einer Welt, die durch Blrgerkrieg und den Kampf um die letzten
Ressourcen gepragt ist, bis hin zu einer Welt, in der alle Menschen
gleichberechtigt Zugang zu den verfliigbaren Ressourcen haben und
mit diesem verantwortungsvoll umgehen.

In allen Studien wird eine entsprechende Regierungsstruktur als
wichtige Rahmenbedingung fiir eine nachhaltige Entwicklung ge-
nannt. RADERMACHER (2010) misst einer solchen , Global
Governance” eine hohe Wirkungsmacht bei. Das kunftige Potenzial
technologischer Innovationen schatzt er vergleichsweise gering ein
und verweist diesbezliglich auf deren Januskopfigkeit, die in der
Vergangenheit beobachtet werden konnte. Denn der technische
Fortschritt bewirke in der Regel eine massive Erhéhung der Okoeffi-
zienz oder der Ressourcenproduktivitat, die sich allerdings nur auf
die Einheit der Wertschopfung beziehe. Bisher sei ein solcher tech-
nischer Fortschritt immer mit einer Ausdehnung und VergréfRerung
der Wertschopfungen verbunden gewesen, sodass in der Summe
der Ressourcenverbrauch absolut in dem Mal3 zunimmt, wie wir pro
Einheit immer besser werden. Das heil3t ,die Menschheit ver-
braucht die meisten Ressourcen mit der besten Technik in Bezug
auf die Ressourcenproduktivitat, die sie je hatte” %,

Des Weiteren demonstriert die Analyse der Szenarien, dass neben
der Regulierungsstruktur eine Veranderung der Lebensgewohnhei-
ten der Mehrheit der Menschen im Sinne einer nachhaltigen Ent-
wicklung erforderlich ist. Eine solche Verdanderung kann durch ge-
setzliche Kontrollinstrumente erzwungen werden (Policy First,
GEO4); denkbar ist jedoch auch ein grundlegender Wandel der ge-
sellschaftlichen Werte, der von den Menschen ausgeht und sich in
einem veranderten Konsum- und Umweltverhalten widerspiegelt
(Great Transition, Tellus Institute). Wobei auch letztere eine ent-
sprechende, unterstiitzende Gesetzgebung voraussetzen.

Die Zukunft von Mobilitat und Verkehr wird durch die Entwick-
lungspfade bestimmt, die durch Demographie, Umwelt und Wirt-
schaft vorgegeben werden. Daher lassen sich aus der
Szenariobetrachtung auch Folgerungen fur den Sektor Verkehr ab-
leiten. Sollte sich kilinftig ein starkes Wirtschaftswachstum einstel-
len, wie die Szenarien mit dem Schwerpunkt ,freie Marktwirtschaft’
beschreiben, ware auch eine Zunahme des Verkehrs zu erwarten.
Allerdings weisen viele Stimmen auf Grenzen der verkehrserzeu-
genden Wirkungen in Deutschland und weiten Teilen Europas hin.
Dieses sei durch eine momentan zu beobachtende weltweit arbeits-
teilige Produktion und eine starke Abhangigkeit vom Import ge-
pragt. Die Schwellenlander werden jedoch zunehmend autark und
unabhéangig von Lieferungen aus den Industrielandern®.

2 Zitiert aus Mitschrift des Vortrages (Anhang 3); vgl. auch KAPITZA (2006) sowie NEIRYNCK
(2001)

30 Entnommen: Schlussvortrag Prof. Aberle (Universitat GieRen) am 9. Friedrich-List-
Symposium am 12.11.2010, Vgl. auch Kap. 6
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Als wichtiger Abnehmer von Energie und als Verursacher von
Emissionen ist der Sektor Verkehr stark von Ressourcenverfligbar-
keit und Restriktionen zum Klimaschutz abhangig. Mittelfristig (laut
RADERMACHER (2010) bereits in 20 bis 30 Jahren) werden die naturli-
chen Grenzen erreicht, wenn keine gravierenden Veranderungen
eintreten. Ein bewusster Umgang mit natirlichen Ressourcen und
die Reduktion von Energieverbrauch sind demnach zentrale Heraus-
forderungen. Mit dem vermehrten Einsatz erneuerbarer Energien
und Effizienzsteigerungen sind bereits heute Versuche erkennbar,
der Ressourcenknappheit zu begegnen. Allerdings zeigt die Analyse
der Szenarien, dass bei wirtschaftlichem Wachstum technologischer
Fortschritt allein vermutlich nicht in der Lage sein wird, die Heraus-
forderung, die u. a. der Klimawandel darstellt, zu bewaltigen. Fir
diese schwierige Aufgabe sind vielmehr eine aktive Beteiligung po-
litischer Akteure sowie eine gravierende Veranderung der Lebens-
gewohnheiten der Menschen wichtige Voraussetzungen.

Im Folgenden werden die branchenspezifischen Rahmenbedingun-
gen sowie aktuelle empirische Befunde und Trends detailliert be-
leuchtet und dabei auch die Einschatzung von Experten aus der
Praxis herangezogen.
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3. Ursachen und Hintergrinde aktueller empirischer
Befunde und Trends zu Mobilitat und Verkehr in
Deutschland

Es wurde deutlich, dass die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr
in Deutschland abhangig ist von der globalen Entwicklung und nicht
umgekehrt. Nachdem maogliche globale Zukunftspfade umrissen
wurden und damit allgemeine Rahmenbedingungen der Entwick-
lung von Mobilitat und Verkehr, richtet sich der Fokus nun auf die
Entwicklung von Mobilitat und Verkehr in Deutschland. In Kapitel 5
werden erganzende Einschatzungen und Strategien aus Sicht der
Verkehrstrager und Kommunen, wie sie auf dem 9. Friedrich-List-
Symposium vorgestellt wurden, wiedergegeben.

3.1. Fehlende Finanzierung

Zu knappe Budgets der offentlichen Haushalte haben splirbare
Auswirkungen auf viele Bereiche des gesellschaftlichen Lebens. Fur
die Verkehrsinfrastruktur fiihren fehlende finanzielle Mittel zu einem
Investitionsriickstand. Die Uberpriifung der Bedarfsplane fiir die
BundesfernstraBen ergab dafiir bereits 49 Mrd. Euro®. Hinzu kom-
men die offenen Investitionen der Stral3en in der Baulast der Kom-
munen und Lander. Der Investitionsbedarf flir kommunale Stral3en
wird auf 122,4 Mrd. Euro eingeschatzt, von denen knapp 58 % Er-
satzmaBnahmen sind®. Nicht nur die Erweiterung der Verkehrsnet-
ze wird zunehmend schwierig, die Mittel reichen schon heute nicht
fur die Erhaltung der bestehenden Infrastruktur®. Denkbare Folgen
dieser Unterfinanzierung sind u. a. hohere Folgekosten fiir erforder-
liche ErsatzmalBnahmen wegen versdumter Instandhaltung, Kom-
forteinbul3e und Nutzungseinschrankungen bis zu vollstandigen
Sperrungen. Damit konnen Verschlechterung der Leistungsfahigkeit
von Strecken und Knoten, der Erreichbarkeit und damit Wettbe-
werbsfahigkeit von Standorten einher gehen. Auch die Sicherheit
wird durch die gro3e Zahl von Baustellen, Einengungen und
Langsamfahrstellen beeintrachtigt®.

In den vergangenen Jahren fiihrte die Neuverteilung von Aufgaben
zwischen Bund und Landern im Rahmen der Forderalismusreform
zu starken Veranderungen bei der offentlichen Verkehrsfinanzie-
rung. In Zukunft wird muss einem weiteren Riuckgang der verfigba-
ren finanziellen Mittel bei den Kommunen fiir den Sektor Verkehr
gerechnet werden. Bis 2006 wurde die Finanzierung von Verkehrs-
projekten auf kommunaler Ebene durch Finanzhilfen des Bundes
unterstitzt, was im GVFG geregelt war. Seitdem erhalten die Lander
als Ersatz nur noch fiir eine Ubergangszeit Mittel aus dem Bundes-
haushalt (EntflechtG). Die Zweckbindung dieser Bundesmittel zur

31 vgl. BMVBS (2010), S. 3

32 Aus REIDENBACH/BRACHER/GRABOW et al. (2008), S. 303
33 Vgl. auch PALMANN (2009)

34 Vgl. BLUM/BOTH/DENZIGER et al. (2007)
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Finanzierung von Investitionen fur kommunale Verkehrsanlagen
wird 2013 aufgehoben und ab 2019 werden sie ganz entfallen (86
EntflechtG). Es ist noch nicht absehbar, wie im Anschluss die Finan-
zierung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur gesichert wird.

Auch der demographische Wandel beeinflusst die offentliche Fi-
nanzlage in unglinstiger Weise. Infolge der prognostizierten Bevol-
kerungsverluste und der Verschiebung der Altersstruktur steigt die
Anzahl der Personen, die auf Leistungen des Staates angewiesen
sind, und mit Ihnen die Ausgaben. Gleichzeitig sinkt die Zahl der
Einwohner, die Abgaben leisten, und somit die Hohe der Einnah-
men des Staates bzw. die Pro-Kopf-Belastung der erwerbstatigen
Bevdlkerung *.

Der finanzielle Druck auf den Kommunen ist besonders dramatisch
vor dem Hintergrund der wachsenden Kosten fiir die Erfiillung stei-
gender Pflichtabgaben, aber auch der Anforderungen des Klima-
schutzes. Im Rahmen des 9.Friedrich-List-Symposiums stellte Ober-
blrgermeisterin Orosz Strategien und Handlungsempfehlungen der
sachsischen Landeshauptstadt Dresden im Umgang mit den finan-
ziellen Engpassen vor (Vgl. Abschnitt 0, S. 54).

Die in Abbildung 5 (S. 17) dargestellte Preisindexentwicklung seit
2000 zeigt, dass die Kosten des OPNV fiir den Verbraucher in den
letzten Jahren deutlich starker gestiegen sind als die des Kraftfahr-
zeugverkehrs. Dieser Sachverhalt steht noch im Widerspruch zur
politischen Absicht, den OPNV zu férdern und zu den Erwartungen
der meisten Prognostiker, dass der MIV in den nachsten Jahren im
Preis deutlicher anziehen wird als der OPNV. Deren Erwartungen
gehen z. T. von einen Paradigmenwechsel der Verkehrspolitik
durch eine Anpassung der Preise an die tatsachlichen Kosten aus.
Wahrend dieses Konzept fur die Bundesschienen- und Wasserwege
nach Einschatzungen von PALMANN/ERDMENGE/HEENE et al. (2000)
schwierig umsetzbar erscheint, ware zumindest fur die Stral3en eine
Umstellung von der Haushalts- auf die Nutzerfinanzierung relativ
schnell moglich®*. Die Dringlichkeit einer Internalisierung externer
Kosten des Stral3enverkehrs (,die richtigen Preise finden”) betont
auch die Europaische Kommission?¥.

Es ist davon auszugehen, dass die Vorteile einer moglichst breit an-
zusetzenden Nutzerfinanzierung von der Politik zunehmend erkannt
werden. Neben der Deckung des tatsachlichen Finanzbedarfes und
der Unabhangigkeit von wechselnden Einflussen auf die offentli-
chen Haushalte zahlt der direkte Bezug zwischen Benutzung, Bezah-
lung und Verwendung der Mittel uber eine sachgerechte und diffe-
renzierte Anlastung der verursachten Kosten zu den Vorteilen der
Nutzerfinanzierung. Hinzu kommen die Maoglichkeiten zur Verkehrs-
lenkung insbesondere durch Steuerung der Nachfrage lber den
Preis.

35 Vgl. WINKEL (2003)
36 Vgl. PALMANN/ERDMENGE/HEENE et al. (2000)

$7Vgl. KOM (2008)
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Abbildung 5: Preisentwicklung der Verkehrstrager®®

3.2. Neue Rahmenbedingungen des Personenver-
kehrs

In Deutschland ist die Datengrundlage zum Personenverkehr recht
gut. Es werden regelmallig umfassende Haushaltsbefragungen
durchgefuihrt. Sie werden im Folgenden vorgestellt. Anschlie3end
werden ausgewahlte Entwicklungen und Trends mit Auswirkungen
auf den Personenverkehr beschrieben. Zu diesen zahlen die Folgen
demographischer Prozesse, Urbanisierungstendenzen sowie der
Wertewandel in der Gesellschaft bezogen auf die Nutzung von Au-
tos.

3.2.1. Vorstellung SrV und MiD

Das Verkehrsverhalten beim Personenverkehr in Deutschland wird
regelmaldig iber Haushaltsbefragungen ermittelt.

Das System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) wird seit
1972 vom Lehrstuhl fir Verkehrs- und Infrastrukturplanung der TU
Dresden mindestens alle funf Jahre wissenschaftlich vorbereitet,
begleitet und ausgewertet. Dabei handelt es sich um eine Haus-
haltsbefragung, in der neben Kenndaten zum Haushalt und zur Per-
son die Wege an einem werktaglichen Stichtag u. a. nach Zweck,
Verkehrsmittel, Zeit und Entfernung erfragt werden®.

Im Auftrag des Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) wurde in den Jahren 1976, 1982 und 1989 die
Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten (KONTIV) durch-
geflihrt. Das Studiendesign wurde uberarbeitet und unter dem Titel
~Mobilitat in Deutschland” (MiD) in den Jahren 2002 und 2008 er-
neut durchgefiihrt. Die Methode des MiD ist der des SrV ahnlich, so

%8 Aus RINGAT (2010a)
3% Vgl. AHRENS/HUBRICH/LIEBKE et al. (2010) und AHRENS/LIERKE/WITTWER (2010)
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dass eine weitgehende Vergleichbarkeit dieser beiden unabhangig
voneinander durchgefiihrten GrolRerhebungen besteht. Auf der
Grundlage einer Studie zur Kompatibilitat* werden seit 2002 MiD
und SrV koordiniert geplant.

Im Auftrag des BMVBS werden seit 1994 zusatzlich mit dem deut-
schen Mobilitatspanel (MOP) jedes Jahr Informationen Uber das
Verkehrsgeschehen und das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung
erhoben. Koordiniert wird diese Befragung durch das Karlsruhe In-
stitute of Technology (KIT). Im Gegensatz zu SrV und MiD, die als
Querschnittserhebungen an einem Stichtag durchfiihrt werden, ful-
len im Rahmen des MOP als Langsschnitterhebung die Haushalts-
mitglieder ein Tagebuch aus, das alle ihre Wege im Verlauf einer
Woche enthalt.

Im Jahr 2008 wurde die 9. SrV-Erhebung durchgefiihrt. Befragt
wurden insgesamt 115.525 Personen in 74 Stadten. Mit den Vorlau-
ferjahrgangen kann fir den SrV-Stadtepegel die Entwicklung der
erhobenen Mobilitatskennziffern im Zeitverlauf dargestellt werden.
Die SrV-Ergebnisse beinhalten nur die Mobilitatskennwerte der
Wohnbevolkerung einer Stadt. Nicht enthalten sind Kenndaten der
Ziel- und Durchgangsverkehre sowie der Wirtschaftsverkehre.

Die Ergebnisse werden in Verkehrsplanung und Politik unterschied-
lich genutzt. Vor allem dienen Sie der Modellierung des Verkehrs-
geschehens. Das SrV ermoglicht einen methodisch sauberen Stad-
tevergleich (Benchmarking) und Qualitatskontrollen. In dieser Stu-
die sollen aktuelle Ergebnisse der Erhebung vorgestellt werden.
Sodann erfolgt in Kapitel 4 eine Darstellung von Prognosen und
Szenarien.

3.2.2. Demographischer Wandel

Im Unterschied zum weltweiten Wachstum der Bevolkerung auf 9
bis 10 Mrd. Menschen, wird in Deutschland von Bevolkerungsver-
lusten zwischen 11,9 und 17,4 Mio. Einwohner ausgegangen®'.
Hauptursache ist die geringe Geburtenrate. Laut Statistischem Bun-
desamt zeigen die Ergebnisse der laufenden Geburtenstatistik fir
das Kalenderjahr 2008 jedoch wieder einen leichten Anstieg der
Geburtenziffer.

Wahrend bezliglich der Geburtenziffer noch abzuwarten ist, ob die
beobachtete geringe Trendwende zu einer nachhaltigen Verande-
rung des Geburtenverhaltens mit entsprechenden Konsequenzen
fur die Alterszusammensetzung der Bevolkerung fiuhren wird®,
werden die Menschen in Deutschland immer alter. Die stark besetz-
ten Jahrgange aus den 1960er Jahre werden ab 2020 zunehmend
das Rentenalter erreichen. Fur sie ist von einer hohen Lebenserwar-
tung auszugehen. Wahrend heute ca. 20 % der Einwohner tUber 65
Jahre alt sind, werden es 2060 voraussichtlich zwischen 31 und

40 Vgl. AHRENS/BADROW/LIERKE (2002) sowie BADROW/LIERKE/FOLLMER et al. (2002)
41 Vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT (2009)

42 Entnommen: http://www.destatis.de (abgerufen am 04.02.2011)
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38 % sein. Im SrV-Stadtepegel stieg der Senioren-Anteil zwischen
2003 und 2008 von 18 auf 22 %.

Fur den Sektor Verkehr bedeutet dies, dass Anzahl und Anteil der
Verkehrsteilnehmer im Seniorenalter bei allen Verkehrsmitteln zu-
nehmen werden. Dabei sind die altersgruppenspezifischen Anforde-
rungen an die Gestaltung der Mobilitatsangebote und des Stral3en-
raumes starker zu berlcksichtigen, da der Anteil der Senioren mit
Pkw-Zugang deutlich starker wachst. Zu diesen zahlen wu.a.
Barrierefreiheit, Ubersichtlichkeit, Erkennbarkeit, geringeres Ge-
schwindigkeitsniveau und v. a. spezifische Anforderungen der Ver-
kehrssicherheit. Erreichbarkeit, Sicherheit und Barrierefreiheit wer-
den wichtiger als hohe Geschwindigkeiten. Hinzu kommt ein zu-
nehmendes Interesse an der auch gesundheitsfordernden Nahmo-
bilitat, dem zu Ful® gehen und dem Radfahren®.

Ebenso wirkt sich die beschriebene demographische Entwicklung
auch auf die Raumstruktur aus**. Wegen der Erreichbarkeit der wich-
tigsten Versorgungseinrichtungen in stadtischen Wohnlagen sind
gerade bei alteren Menschen verstarkt Umazlige zurtick in die Stadt
mit fulBlaufiger Infrastrukturversorgung zu beobachten.

Als Ergebnis der oben vorgestellten Verkehrsbefragungen liegen
detaillierte Ergebnisse zum Verkehrsverhalten differenziert nach
verkehrssoziologischen Gruppen vor. Die Betrachtung der Kennzif-
fern nach Altersklassen ermoglicht es, die zu erwartenden Auswir-
kungen der Verschiebung der Altersstruktur auf den Personenver-
kehr abzuschatzen.

So liegt das spezifische Verkehrsaufkommen der wachsenden Al-
tersgruppe der Senioren deutlich unter dem Durchschnitt (3,0 -
3,6 Wege/P,d). Der starke Mobilitatsabfall der tGber 70jahrigen er-
klart einen Teil des rucklaufigen mittleren Wegaufwandes, wie er
2008 gegenlber 2003 beobachtet wurde (Abbildung 7). Abbildung 6
zeigt, dass mannliche Senioren mobiler als die Seniorinnen sind. In-
teressant ist auch die deutlich hohere tagliche Wegeanzahl von
Frauen zwischen 20 und 50 Jahren. Sie fungieren im Haushalt star-
ker als Fahrerin des Familientaxi und ubernehmen wahrscheinlich
auch den grof3ten Teil der Einkaufswege.

Die Senioren sind zwar in der Vergangenheit immer aktiver und
.automobiler” (s. dazu Abschnitt 3.2.3) geworden, das Niveau ihrer
taglichen Wegeanzahl und damit auch der Pkw-Fahrten sinkt ab
ca. 70 Jahre dennoch deutlich unter das der Erwerbstatigen. Somit
wirkt ihr zunehmender Anteil an der Bevolkerung auch klinftig zu-
nehmend dampfend auf die Verkehrsleistung.

Da auch die zeitliche Verteilung der Wege der Senioren sich von der
ubrigen Bevolkerung unterscheidet - sie sind am haufigsten zwi-
schen 10 und 12 Uhr unterwegs - tragt ihr Verhalten aul3erdem
maldgeblich zur Reduktion der Spitzenstundenbelastung in den
Stadten bei.

4 Vgl. KASPER (2007), ZUMKELLER (2004) sowie HOLZ-RAU, SCHEINER (2004)
4 Vgl. FRIEDRICH (2008) sowie BERTRAM/ ALTROCK (2009), S.7
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Abbildung 6: Mittlere Wegezahl nach Alter und Geschlecht*

3.2.3. Wertewandel bzgl. Autonutzung und Autobesitz

Die Zeitreihe der spezifischen Verkehrsleistung des SrV-
Stadtepegels zeigt, dass 2008 erstmals die Summe des Aufwandes
flir Wege Uber alle Verkehrsmittel nicht mehr gestiegen ist (s. Ab-
bildung 7). Dies liegt hauptsachlich an einer geringeren Autonut-
zung im Jahr 2008 gegentber 2003. In diesem Zeitraum ging die
MIV-Fahrleistung der Wohnbevélkerung im SrV-Stadtepegel von
20 auf 17 km pro Person und Tag zurlick, was einer Abnahme von
15 % entspricht.
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Abbildung 7: Entwicklung der spezifischen Verkehrsleistungen im SrV-
Stadtepegel*®

4 Entnommen: AHRENS/ LIERKE/ WITTWER (2010), S.471

4 Entnommen: AHRENS/LIERKE/WITTWER (2010), S.268
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Die prozentualen Veranderungen des Modal Splits (bezogen auf das
Verkehrsaufkommen) im SrV-Stadtepegel zeigen, dass der OPNV
und der Radverkehr Zuwachse von 15 und 9 % verzeichnen, wah-
rend die Anteile im FulBganger- und Kfz-Verkehr um 4 und 5 % sin-
ken.

Die MiD-Erhebung bestatigt den grundsatzlichen Trend einer Zu-
nahme von Radverkehr und OPNV, allerdings in anderer Auspréa-
gung. Bezogen auf den Modal Split stieg hier der Radverkehr am
starksten. Diese Abweichung riihrt aus dem Unterschied der Stich-
proben des MiD und SrV; MiD erfasst auch die Wohnbevélkerung
auRerhalb von Stadten, wo die OPNV-Qualitat geringer und damit
die Abhangigkeit vom Auto deutlich grol3er ist.

Es bleibt abzuwarten, ob die kommenden Durchgange von SrV und
MiD im Jahr 2013 bzw. 2016 diese neuen Trends bestatigen. Die
heute schon auszumachenden Ursachen lassen dies vermuten. Zu
diesen zahlen neben den Effekten des demographischen Wandels
auch eine zu beobachtende Veranderung der Einstellung der Ge-
sellschaft zum Automobil (s. u.) sowie die zunehmende Attraktivitat
des Wohnens in der Stadt (Reurbanisierung, s. Abschnitt 3.2.4) und
die Zunahme der Haushalte ohne Auto von 34 % auf 37 % im SrV-
Stadtepegel. In Berlin verfligen 45 % der Haushalte Giber kein Auto,
in Leipzig sind es 42 %. Dies ist auch auf soziale und wirtschaftliche
Grinde zuruck zu fihren.

Wahrend fiir die Altersgruppe der Senioren in der Vergangenheit
eine Zunahme der Pkw-Affinitat beobachtet werden konnte*” und in-
folge des Kohorteneffektes auch eine Fortsetzung dieser Entwick-
lung erwartet wird, weisen aktuelle Untersuchungen darauf hin,
dass vor allem bei jungen Menschen das Auto seinen bisherigen
Stellenwert verliert.
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Abbildung 8: Veranderung der Verkehrsmittelwahl im SrV-Stadtepege

47 Vgl. INFAS/DLR

“8 Entnommen: AHRENS/LIERKE/WITTWER (2010), S.268
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In dieser Altersgruppe wird eine zunehmend kritische Einstellung
gegenilber Autos beobachtet. Die 16. deutschlandweit durchgefiihr-
te Jugendtrendstudie Trendscout zeigt, dass 45 % der jungen Deut-
schen ,Leute, die dicke Autos fahren” unsympatisch finden und fast
40 % der Auffassung sind, dass , Autos heute nicht besonders an-
gesagt” sind®.

So hat sich z. B. der Anteil der unter 30-jahrigen bei den Neuwagen-
kaufen in Deutschland seit Ende der neunziger Jahre von 17 auf 7 %
(2009) reduziert®™®. Auch das Interesse am Fahrerlaubniserwerb ist
gesunken. Dies belegen die Ergebnisse des SrV. Die Fiihrerschein-
erwerbsquote der Erwachsenen im Alter zwischen 18 und 30 Jahren
lag 2008 deutlich unter den Werten von 2003. Auch eine Auswer-
tung der Statistiken des KBA zeigt, dass zwischen 2007 und 2009 die
Anzahl der erteilten Flihrerscheine (Ersterteilungen) der Personen
unter 24 um 6,2 % abnahm, wahrend der Anteil dieser Altersgruppe
an der Gesamtbevolkerung im selben Zeitraum lediglich um 2,4 %
sank®'.

Nach der Jugendtrendstudie Trendscout besitzen 75 % der 20 bis
29-jahrigen einen Fuhrerschein, den 45 % der Fuhrerscheinbesitzer
jedoch kaum nutzen®2. Der negative Einfluss auf die Umwelt ist ein
Motiv fiur die Abwendung vom Pkw. Etwa 76 % der Jugendlichen
halten den Klimawandel fur ein grol3es bzw. sehr grol3es Problem
und ziehen z. T. personliche Konsequenzen, indem sie das Rad an-
stelle des Autos nutzen (44 %)%.

Eine Untersuchung der intuitiven Praferenzen des Menschen und
ihres Einflusses auf das Konsumverhalten® zeigte einen starken
Zuwachs der Werte Nachhaltigkeit und Vernunft. Aus diesen folgert
KRUSE (2009) bzgl. der Einstellung zum Auto, dass dessen emotiona-
ler Wert v. a. als Statussymbol und Luxusgut zunehmend durch ei-
nen sachlichen Bezug bzw. andere emotionale Anforderungen ab-
gelost wird. Das Nutzen von Autos wird wichtiger als das Besitzen.

Sollte sich dieser Trend durchsetzen, ware in der Zukunft eine Zu-
nahme der Personen zu erwarten, die kein eigenes Auto besitzen.
Die Ergebnisse des SrV erlauben eine Abschatzung der Auswirkun-
gen eines abnehmenden Autobesitzes auf den stadtischen Perso-
nenverkehr der Wohnbevdlkerung uber die vergleichende Betrach-
tung des Verkehrsverhaltens der Menschen mit und ohne Pkw-
Zugang.

Abbildung 9 zeigt den Ubermachtigen Einfluss des verfligbaren Pkw
auf das Modal-Split-Verhalten. Die Personen, die Uber einen Pkw
verfligen, nutzen diesen fast ausschliel3lich, auch wenn gerade in
der Stadt die Alternativen insbesondere fir kurze Wege vorhanden
und zum Teil auch zeitlich gunstiger sind. Die Jugendlichen und

4 Vgl. T-FACTORY TRENDAGENTUR (2010)

50 Vgl. LAMPARTER (2010)

51 Eigene Auswertung basierend auf Daten des KBA sowie STATISTISCHES BUNDESAMT (2009)
52 Vgl. T-FACTORY TRENDAGENTUR (2010)

53 Vgl. SHELL (2010), Vgl. auch VTI(2010)

% Vgl. KRUSE (2009)
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Personengruppen ohne Auto sind multimodaler unterwegs. Sie sind
die besten OPNV-Kunden. |hre Verkehrsmittelwahl ist insgesamt
deutlich umweltschonender.

Tabelle 1 zeigt, wie der Anteil von Menschen mit und ohne Pkw-
Zugang in der SrV-Stadten ist und wie sich ihr Modal Split im Mittel
unterscheidet. Wiirden 100 % der Stadtbewohner Pkws nur noch
nutzen statt zu besitzen, wiirde der Modal Split des MIV von 40 auf
20 % sinken. Natrlich lassen sich diese Annahmen nur fir inte-
grierte Wohnlagen mit guten OPNV- Angeboten treffen, in denen
sich zurzeit Car-Sharing-Angebote tatsachlich mit zweistelligen
Wachstumsraten ausbreiten.

Insgesamt 100 42 58 |
Personengruppen Bevélkerungs- MV Umweltverbund
anteil in % % aller Wege % aller Wege
* 18 — B5 Jahra berufstitia 33 64 38
> =]
é £ | - 18-85 Jahre, nicht berufstatig 13 43 57 ELE g
= . -2
s NN ber 85 Jahre 1" 49 51 s N
Gesamt 57 57 43
* unter 18 Jahre 13 32 68
é o | *+ 18 — 65 Jahre, berufstatig 8 24 76 E o
c =
E % + 18 — 65 Jahre, nicht berufstatig 10 13 87 E %
§™ | - ubers Jahre 12 1 89 sN
Gesamt 43 21 79

Tabelle 1: Modal Split der Personengruppen mit und ohne Pkw-Zugang im
SrV-Stadtpegel

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-24-

70%
60%
50%
| Ful
it 1998
30% -
20% 2003
10% 2008
0% T T
<18 Jahre, 18 < 65 Jahre, 18 < 65 Jahre, == 65 Jahre, == 65 Jahre,
nicht berufstatig, berufstatig, berufstatig, nicht berufstatig, nicht berufstatig,
ohne Pkw mit Plkw ohne Pkw mit Phkw ohne Pkw
<18 Jahre, 18 < 65 Jahre, 18 < 65 Jahre, == §5 Jare, >= 65 Jahre,
nicht berufstatig. berufstatig. berufstatig, nicht berufstatig, nicht berufstatig.
chne Pkw mit Pkw chne Pkw mit Pkw ohne Pkw
0% 1 L L 1
e | C T o
20% m2003
30% Rad 2008
40%
50%
60%
T0%
T0%
60%
50%
40%
30% m1393
20% 2003
10%
- 2008
0%
< 18 Jahre, 18 < 85 Jahre, 18 < 85 Jahre, == 65 Jahre, == 5 Jahre,
nicht berufstatig, berufstatig, berufstatig, nicht berufstatig, nicht berufstatig,
ohne Pkw mit Pkw ohne Pkw mit Pkw ohne Pkw
<18 Jahre, 18 < 65 Jahre, 18 < 65 Jahre, >= b Jahre, >= 65 Jahre,
nicht berufstatig, berufstatig, berufstatig, nicht berufstatig, nicht berufstatig,
ohne Pkw mit Pkw ohne Pkw mit Ckw ohne Pkw
0% +
10% 1998
20%
= 2003
30%
40% OV 2008
50%
60%
70%
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Abbildung 9: Modal Split fiir ausgewahlte verkehrssoziologische Perso-

nengruppen im SrV-Stadtepegel
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Eine Auswertung des Mobilitatspanels (MOP)*® (Abbildung 10)
ergab, dass 46 % der Verkehrsteilnehmer im Verlaufe einer Woche
ausschlie3lich ,monomodal” mit dem Auto unterwegs sind®.

o/ -
n=19.449 Personen, mind. 10 Jahre 50;? A’-
Daten: MOP 1996 - 2005 Andere Verkehrsmittel werden
© TU Dresden, vip, 2010 nicht wichentlich genutzt

Abbildung 10: Mono- und multimodale Verkehrsteilnehmer nach dem
Mobilitatspanel 1995 bis 2006

Chancen einer besseren Nutzung der multimodalen Leistungsfahig-
keit des Verkehrssystems und damit einer Steigerung der Anteile
des Umweltverbunds bestehen dort, wo es gelingt, das streng habi-
tualisierte autoorientierte Verhalten in ein effektiveres multimodales
zu uberfuhren. Die Durchfihrung eines jeden Weges nach Zweck-
maligkeit sollte immer neu entschieden werden, um zumindest Tei-
le des in Tabelle 1 aufgezeigten Verlagerungspotenziales auszu-
schopfen. Auch die Stadt Zurich hat die Verlagerungspotenziale un-
tersucht und kommt zu dem Ergebnis, dass 52 % der Pkw-Fahrten
ausschliel3lich aus subjektiven Griunden mit dem Pkw durchgefuhrt
werden und durch OPNV, Fahrrad und FuBwege giinstiger ersetzt
werden konnten®.

Das Szenario Service Transformation (FORUM FOR THE FUTURE (2008),
Abschnitt 2.2.4 ) beschreibt ebenfalls eine Veranderung der Einstel-
lung der Gesellschaft zum Autobesitz. Dort ist von einem ,Share-
With-Your-Neighbour-Ethos” die Rede. Als Beispiel nennen die Au-
toren CarSharing; statt ein eigenes Auto zu besitzen, wird CarSha-
ring genutzt.

Die Automobilindustrie reagiert mit der Entwicklung eigener Mobili-
tatskonzepte, um auf veranderte Kundenwiinsche einzugehen. Das
zeigen die Beispiele car2go von Daimler und Mu by Peugot. Die ers-
ten Versuche mit stadtischer Kurzausleihe 6ffentlicher Fahrzeuge fir
Einweg-Fahrten (Car-Sharing on Demand) stol3en auf eine liberra-
schend gute Akzeptanz. Fast 20 % aller Ulmer Fuhrerscheinbesitzer
haben sich seit dem Start von car2go im Marz 2009 registriert, in
der Gruppe der 18- bis 36-jahrigen sind es sogar 40 %.

% Vgl. ZUMKELLER/CHLOND/KUHNIMHOF (2008)
% Vgl. AHRENS/AURICH/BOHMER et al. (2010b)
57 V/gl. DIETRICH (2006), S. 3
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Abbildung 11: Mobilitatsausgaben der Haushalte heute und in Zukunft®®

Die Entwicklungspotenziale solcher integrierten Mobilitatsangebote
werden hoch eingeschatzt™® sofern das Abstellen der , 6ffentlichen
Autos” von der StVO ahnlich wie der OPNV oder Taxen-Stellplatze
privilegiert wird. Der 6kologische und verkehrsplanerische Nutzen
dieser Mobilitatsangebote wurde hinreichend belegt. Zu den neuen
Angeboten zahlen neben der Nutzung von Fahrgemeinschaften und
Car-Sharing auch die intermodale Gestaltung von Wegen, d. h. die
Nutzung unterschiedlicher (Leih-)Fahrzeuge. Eine verkehrsreduzie-
rende Wahl des Wohnortes in integrierten stadtischen Lagen stitzt
multimodale Mobilitat mit wenig Kfz-Fahrleistung®. Eine solche
Entwicklung wiirde zu einem Riickgang der Ausgaben fiir das eige-
ne Auto zugunsten verstarkter Ausgaben fur CarSharing, Taxi, Bus
und Bahn sowie Fahrrader, die Verkehrsmittel des sog. Umweltver-
bundes, fihren. Die erzielbaren Einsparungen durften je nach
Wohnort und Lebensstil im Mittel zwischen 1.000-2.000 Euro pro
Jahr und Haushalt liegen. Entsprechend prognostizieren
BENTENRIEDER,/WANDRES (2010) einen Riickgang der Anteile der
Kundenausgaben fiir den Autokauf bei gleichzeitiger Zunahme fur
Mobilitatsdienstleistungen und Fahrzeugnutzungsmodelle (s. Abbil-
dung 11)%".

3.2.4. Reurbanisierung

Nicht nur die Megastadte wachsen weltweit. Auch in Deutschland
gewinnen wirtschaftlich attraktive Ballungszentren Einwohner. Im-
mer mehr Menschen ziehen das Leben in der Stadt dem Leben im
landlichen Raum vor. Die Wachstumsdynamik der Stadte in weniger
entwickelten Landern ist dabei deutlich gro3er als in den entwickel-
ten Landern®. Wenn auch in Deutschland die Tendenz zur Rickkehr

58 Entnommen: WYMAN zitiert bei TOMFORDE (2010)

9 Vgl. hierzu BARTHEL et al. (2010) sowie BENTENRIEDER/VWWANDRES (2010))
60 \gl. BARTHEL/BOHLER-BAEDEKER/BORMANN et al. (2010)

61 Vgl. BENTENRIEDER,/WANDRES (2010)

52 \/gl. BERBERICH (2010), S. 5
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in die Stadte in kleinerem Mal3stab zu beobachten ist, entwickelt sie
sich zunehmend. Durch entsprechende Programme und Mal3nah-
men wird versucht, diese Reurbanisierungstendenzen zu starken®.
Dies birgt u. a. Entwicklungspotenzial fiir die Stadte, die ansonsten
auch auf Grund von Migrationsbewegungen und geringen Gebur-
tenzahlen mit stark sinkenden Einwohnerzahlen konfrontiert sind®.

Inhalt dieses Berichtes ist jedoch nicht die Untersuchung der
Reurbanisierung als solche, sondern die Abschatzung der Folgen
dieses Trends flir den stadtischen Personenverkehr.

Die Ergebnisse von MiD und SrV erlauben eine vertiefte Analyse der
Unterschiede im Verkehrsverhalten von Bewohnern in urbanen und
landlichen Lagen. Die Ergebnisse der Haushaltsbefragungen lassen
Riickschllsse auf die kiinftige Entwicklung des Modal Split, der CO,-
Emissionen und die Marktanteile der Verkehrstrager zu.

Angebot und Akzeptanz des OPNV sind besser, je groRer die Stadt
ist. Die Lage des Wohnortes und die damit verbundene Erschlie-
Bungsqualitdt durch den OPNV hat eine hohe Bedeutung fiir die
Verkehrsmittelwahl®. Dementsprechend hat der MIV in grolRen
Stadten die geringsten Anteile.

In Stadten des SrV-Stadtepegels wurden 2008 (iber 42 % der Wege
mit dem Auto erledigt, gefolgt von FuRwegen mit 26 %, dem OPNV
mit 18 % und dem kontinuierlich ansteigendem Radverkehr mit
14 %. Im Stadtevergleich variieren diese Ergebnisse mitunter stark
(s. Abbildung 12). In Berlin z. B. erreicht der MIV nur etwas mehr als
30 %, so dass der Anteil des Umweltverbundes bei den Wegen der
Berliner Bevolkerung schon gegen 70 % strebt. In den meisten
GrolRstadten bis etwa 550.000 Einwohner liegt der MIV um die 40 %,
aber es gibt deutliche Unterschiede.
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Abbildung 12: Verkehrsmittelwahl im Stadtevergleich

63 Vgl. BERTRAM/ALTROCK (2009), S. 4
84 Vgl. hierzu Beitrag des 9.Friedrich-List-Symposiums (Abschnitt 5.1)
% Vgl. INFAS/DLR (2010), S. 45

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-28-

Sollte sich gemeinsam mit den anderen aufgezeigten Trends auch
der Trend der Reurbanierung als stabil erweisen, ist insgesamt mit
einer Zunahme des Modal-Split-Anteils v. a. beim OPNV zu rechnen.
Fir die Bewohner im landlichen Raum, deren Anzahl sinkt, ist hin-
gegen weiterhin davon auszugehen, dass diese sich stark autoorien-
tiert verhalten mussen. Mit der Entleerung der landlichen Raume
wird in Zukunft eine attraktive ErschlieBung dieser durch den OPNV
zunehmend schwierig.

3.3. Neue Rahmenbedingungen des Guterverkehrs
Fir die Zukunft des Glterverkehrs sind viele Bestimmungsfaktoren

(Abbildung 13), deren Entwicklung z. T. selber mit gro3en Unsi-
cherheiten behaftetet ist, ausschlaggebend.

.,
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Abbildung 13: Einflussfaktoren des Guterverkehrs®®

In Abschnitt 2 wurden bereits einige der aufgefuhrten Faktoren na-
her erlautert und mogliche Entwicklungspfade vorgestellt. Dies be-
trifft die Demographie, die Ressourcenverfligbarkeit sowie die Wirt-
schaft. Auf Grund der starken Betroffenheit des Guterverkehrs
durch die Finanzkrise ist der Einflussfaktor Wirtschaft besonders zu
thematisieren. Hinzu kommen die Trends der Logistik und Entwick-
lungspotenziale technischer Innovationen im Stral3enguterverkehr.
Auch Aberle verwies in seiner Schlussbemerkung auf dem 9. Fried-
rich-List-Symposium (vgl. Kap. 6) auf neue Rahmenbedingungen fir
den Wirtschaftsverkehr hin.

3.3.1. Auswirkungen der globalen Finanzkrise

Der Giterverkehr war durch die globale Finanzkrise starker betrof-
fen als der Personenverkehr. Im Jahr 2009 konnte ein deutlicher
Einbruch des Giterverkehrsaufkommens fiir alle Verkehrsarten be-
obachtet werden. Abbildung 14 zeigt die Verluste des grenziber-
schreitenden Giuterverkehrs, die auch durch die Au3enhandelssta-
tistik verdeutlicht werden.

8 Entnommen: ROMMERSKIRCH (2010), S. 4
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Abbildung 14: Auswirkungen der Krise auf die Entwicklung von Luftver-
kehr, Seeverkehr, AuRenhandel und Bruttoinlandsprodukt im Vergleich
(Veranderungen zum Vorjahreszeitraum)®’

Seit 2009 ist eine Stabilisierung des Guterverkehrsaufkommens zu
erkennen. Griinde sind u. a. das Nachflillen der in der Krise abge-
bauten Lagerbestande, Investitionen, die verspatet getatigt werden
sowie das anhaltende Wachstum der BRIC-Staaten®. Dennoch liegt
die Guterverkehrsleistung einiger Verkehrsarten auch heute noch
unter dem Niveau der Jahre vor der Krise. Daher bleibt abzuwarten
und zu untersuchen, ob sich eine vollstandige Regeneration einstel-
len wird.

Eine besondere Herausforderung ist in diesem Zusammenhang die
Notwendigkeit der Uberarbeitung der Prognosen des Giiterver-
kehrs, die vor der Krise erstellt wurden. Die damals getroffenen An-
nahmen bspw. in Bezug auf die Marktentwicklung mussen an die
neuen Rahmenbedingungen angepasst werden.

57 Entnommen: WALTER (2009)

8 V/gl. MITUSCH/LIEDTKE (2010)
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3.3.2. Trends der Logistik

Abbildung 15 gibt eine Ubersicht aktueller Trends in der Logistik.

wirtschaftliche Faktoren
gesellschaftliche Faktoren

politische Faktoren

Trends der Logistik Preisentwicklung

Containisierung

Logistische Knoten und Ketten

Abbildung 15: Trends in der Logistik®
Marktwirtschaft

Die Entwicklung der Marktwirtschaft wird hier nach wirtschaftlichen,
politischen und gesellschaftlichen Faktoren unterschieden. Zu zent-
ralen Aspekten der wirtschaftlichen Entwicklung mit gravierendem
Einfluss auf den Glterverkehr zahlen nach KERSTEN (2010) folgen-
de™:

Konzentration auf Kernkompetenzen: Unternehmen fokussieren
sich auf Kernkompetenzen und lagern tbrige Aufgaben aus.

Konzentration und Differenzierung der Logistikbranchenstruktu-
ren: Es ist ein Trend zunehmender Kooperation zu beobachten.
Im Rahmen der Wirtschaftskrise hielten einige dieser Kooperati-
onen jedoch nicht und die Bedeutung alternativer innovativer
Logistiklosungen nahm zu (z. B.: Kontralogistik).

Globalisierung der Produktion im Wirtschaftsverkehr: Die Fort-
schritte der Informations- und Kommunikationstechnologie (luK)
fordert die weltweite Kommunikation und baut Handelsbarrieren
ab. Unternehmen spannen globale Netzwerke und die Nachfrage
weitrdaumiger Transportleistungen nimmt zu.

Beschleunigung der Taktraten wirtschaftlicher Aktivitat in der ,On
Demand’-Welt: Die Logistik steht vor der Herausforderung, mog-
lichst schnell auf individuelle Kundenwilinsche zu reagieren. Die
Folge ist eine Guternachfrage in zunehmend kleinen Produktions-
und Auftragslosen.

Entwicklung des Logistik-Marktes: Im Zusammenhang mit der
Wirtschaftskrise verzeichnete auch der Logistikmarkt starke Ein-
briche. Dennoch ist diese Wirtschaftsbranche die drittgrof3te in
Deutschland (nach Umsatzen).

Die politischen Einflisse umfassen u. a. Entscheidungen zur Dere-
gulierung und Privatisierung der Wirtschaft. Hier konnte bspw. in-

% Eigene Darstellung basierend auf KERSTEN (2010)

70 Vgl. auch Kapitel 5.7, S. 89
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folge der Abschaffung 6ffentlich festgelegter Preise und Zugangs-
rechte zur Transportwirtschaft eine Umstrukturierung dieser Bran-
che beobachtet werden. Die Folge sind stark gesunkene Preise fir
Transportleistungen einhergehend mit einem hohen Rationalisie-
rungsdruck der Markte.

An dritter Stelle der Einflussfaktoren der Marktwirtschaft stehen ge-
sellschaftliche Trends. Als Individualisierung wird die Entwicklung
bezeichnet, dass die Nachfrage nach Produkten und Dienstleistun-
gen immer individueller wird. Dies erschwert das Erstellen einer
verlasslichen Prognose der Marktanforderungen und bedeutet fur
die Logistik die Herausforderung, Losungen zu entwickeln, die die-
ser individuellen Nachfrage gerecht werden. Neben der Individuali-
sierung beeinflusst das zunehmende Umweltbewusstsein der Ge-
sellschaft auch die Logistik und stellt Anforderungen wie z. B. die
Entlastung von Innenstadten (City-Logistik) sowie die Nutzung um-
weltfreundlicher Verkehrstrager und Fahrzeuge.

Logistikwachstum

Die Preisentwicklung der Verkehrstrager wird die Zukunft des Gu-
terverkehrs maldgeblich beeinflussen. Besonders die Einflihrung
und weitere Ausgestaltung der Lkw-Maut und damit die Preisent-
wicklung des Stral3englterverkehrs sind von besonderem Interesse.

Das Transportaufkommen der Verkehrstrager Stral3e, Schiene und
Binnenschiff in den ersten drei Quartalen des Jahres 2010 zeigt
Abbildung 16. Eine deutliche Erholung nach der angespannten
Wirtschaftlage ist fir alle Verkehrsarten sichtbar. Dabei hat der
Schienenverkehr das Niveau der Jahre 2007 und 2008 noch nicht er-
reicht. Sowohl fiir Schienen- als auch StralRengliterverkehrsauf-
kommen rechnen die Experten auch klinftig mit Zunahmen; die Per-
spektiven fur die Binnenschifffahrt sind gedampft’'.

7' Entnommen: PROGTRANS/ZEW (2010)
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Abbildung 16: Transportaufkommen im StraRenglterverkehr, Schieneng-
terverkehr und in der Binnenschifffahrt in den ersten drei Quartalen des
Jahres 201072

72 Entnommen: PROGTRANS/ZEW (2010)
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3.3.3. Effizienzsteigerungen im Stra3engiiterverkehr

Der StralBenglterverkehr tragt mit heute rund 70 % die Hauptlast
des Guterverkehrs. Der Anteil der Neuzulassungen und Sattelzug-
maschinen Uber 3,56t betragt rund 25 %. Der Gesamtbestand an
Nutzfahrzeugen hat sich seit 1990 nahezu um 2/3 (von etwa 1,5 auf
2,5 Mio. Einheiten) erhoht. In den vergangenen zwei Jahrzehnten
dominierte die Luftreinhaltepolitik die technologischen Fortschritte
der Antriebstechnologien und der Kraftstoffe’ .

Der Dieselantrieb tberwiegt in der Guterkraftfahrzeugflotte mit ei-
nem Anteil von 93 %. Bis 2030 wird weiterhin der Uberwiegende
Einsatz von (verbesserter) Dieseltechnik sowie auch der Hybrid-
technik prognostiziert. DLR/SHELL/HWWI (2010) schatzen das Ein-
sparpotenzial an Motor und Antriebsstrang zu etwa 10 %’

In Bezug auf die Abgasemissionen wurden 1992 mit der Euronorm
Grenzwerte festgelegt. In den kommenden Jahren werden zuneh-
mend strengere Grenzwerte erwartet, insbesondere in Bezug auf
Partikel und Stickoxide. Um diese auch klinftig zu erfiillen, sind die
Entwicklung und der Einsatz umfangreicher Abgasreinigungstech-
niken erforderlich.

In Abschnitt 2 wurde auf die kritische Einschatzung der Einfluss-
moglichkeiten durch technologischen Fortschritt hingewiesen. So
stellt sich auch hier die Frage, ob allein die fahrzeugtechnischen Ef-
fizienzsteigerungen im Stralenguterverkehr in der Lage sind, die
Emissionen trotz Wachstum zu senken.

Dies untersuchen DLR/SHELL/HWW!I (2010) in zwei Szenarien, dem
Trendszenario (Fortsetzung der bisherigen Technologietrends) und
dem Alternativszenario (ambitionierte Annahmen bzgl. Effizienz-
steigerungsgewinne) (Tabelle 2).

Effizienzstei- Biokraftstoff-
gerung anteile

Leichte Nutzfahrzeuge und Lkw

Trendszenario 23 % 12 %

Alternativszenario 36 % 20 %
Sattelzugmaschinen

Trendszenario 19 % 12 %

Alternativszenario 28 20 %

Tabelle 2: Gegenuberstellung ausgewahlter Annahmen zur Effizienzver-
besserung’

73 Vgl. DLR/SHELL/HWWI (2010), S. 62
74 Vgl. DLR/SHELL/HWWI (2010), S. 38
7> Entnommen: DLR/SHELL/HWWI (2010), S. 57
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Das Ergebnis der Prognose zeigt, dass in allen Szenarien bis 2030
eine Zunehme der CO,-Emissionen des Stral3engliterverkehrs ein-
tritt (Abbildung 17)’°. Technologische Fortschritte wirken hier ledig-
lich dampfend. Diese Entwicklung wird auf den prognostizierten
Anstieg des Stral3englterverkehrsaufkommens zurilick gefiihrt. Sie
bestatigt RADERMACHERS (2010) These, dass lediglich eine Steige-
rung der Einheit der Wertschopfung erzielt wird, in der Summe der
Ressourcenverbrauch allerdings steigt (s. Abschnitt 2.4, S. 13).

100 Mio. t
20
konstante
g0 Technologie
70 !
Trendszenaric
50

Alternativ-
szenario

50

40
2005 2010

Quelle: eigene Berechnung

2015 2020 202 2030

Abbildung 17: Abschatzung der Entwicklung der CO,-Emissionen im Stra-

Rengiterverkehr”

76 Vgl. Prognose der CO,-Emissionen (Abschnitt 4.3.4)
77 Entnommen: DLR/SHELL/HWWI (2010), S. 58

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-356-

4. Vorliegende Prognosen und Szenarien zum zu-
kiinftigen Verkehr in Deutschland

Die kunftige Entwicklung des Verkehrsgeschehens ist ungewiss.
Prognosen und Szenarien helfen, diese Ungewissheit auf einen ge-
wissen Spielraum zu reduzieren. Mit der Darstellung von Annah-
men und Ergebnissen aktueller Prognosen im Vergleich soll dieser
Entwicklungsspielraum aufgezeigt werden. Neben demographi-
schen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen werden auch An-
nahmen bzgl. ordnungspolitischer Rahmenbedingungen vorgestelit.
Es ist beabsichtigt, auf diese Weise eine Einschatzung zu ermadgli-
chen, welche verkehrspolitischen Entscheidungsspielrdume beste-
hen, um die kinftigen verkehrliche Entwicklungen in die gewtinsch-
te Richtung zu lenken bzw. welche Optionen bestehen, auf uner-
wiunschte, ggf. auch auf kaum zu beeinflussende, Entwicklungen zu
reagieren.

Die vorgestellten Studien greifen auf unterschiedliche methodische
Ansatze zurlck und zum Teil sind die Transparenz und die vorlie-
genden Informationen bzgl. der getroffenen Annahmen gering.
Somit ist ein direkter Vergleich der Werte an sich kaum sachgerecht
und belastbar durchfihrbar. Auch in Bezug auf das Datum der Ver-
offentlichung und den Prognosezeitraum unterscheiden sich die
ausgewahlten Studien (Abbildung 19, S.40). Vor allem die zeitliche
Relation zur globalen Finanzkrise ab 2007 spielt eine grol3e Rolle,
insbesondere in Bezug auf die Einschatzung der wirtschaftlichen
Entwicklung.

Im Folgenden werden zunachst die Prognosen und Szenarien kurz
charakterisiert (4.1), anschlieend einige Rahmenbedingungen (4.2)
und Ergebnisse zur Verkehrsentwicklung (4.3) gegenubergestellt.

4.1. Vorstellung ausgewahlter Studien

4.1.1. World Transport Report 2010/2011

Der World Transport Report 2070/20171, der durch die ProgTrans AG
erstellt wurde, beschreibt die langfristige Entwicklung des Perso-
nen- und Glterverkehrs in 35 europaischen und finf aul3ereuropai-
schen Landern (Brasilien, China, Indien, Japan und USA). Damit er-
laubt er, die deutsche Entwicklung im Vergleich mit der Entwicklung
in Europa und auch weltweit zu betrachten. Der zeitliche Horizont ist
2025 bezogen auf das Basisjahr 2008.

4.1.2. Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflech-
tungen 2025

Im Auftrag des BMVBS haben /7P und BV/Uim Jahr 2007 eine Prog-
nose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen basierend auf
2004 mit dem zeitlichen Horizont von 2025 aufgestellt. Uber die Er-
gebnisse zur Verkehrsleistung werden hier auch die CO,-
Emissionen durch den Verkehr abgeschatzt.
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Die Verflechtungsprognose diente als Grundlage der Uberpriifung
der Bedarfsplane fir die Bundesschienenwege und die Bundesfern-
straBen im Jahr 201078,

Die Prognose basiert auf der Annahme, dass die freie Wahl des Ver-
kehrsmittels weitestgehend ohne ,dirigistische Eingriffe zu Ver-
kehrssteuerung oder —verlagerung” politisch gewahrleistet werden
soll”®. Preis-, Infrastruktur- und ordnungspolitische MaBnahmen zur
Forderung eines Verkehrstragers sind jedoch denkbar.

4.1.3. Zukunft der Mobilitat — Szenarien fiir das Jahr 2030

Das /nstitut fir Mobilitatsforschung (ifmo) ist eine Forschungsein-
richtung der BMW Group, die von Partnern aus Wirtschaft und Wis-
senschaft begleitet wird, wie z. B. Deutsche Bahn, Lufthansa und
MAN. In interdisziplinarer Zusammenarbeit konzipierte IFMO (2010)
drei Szenarien des Verkehrs bis 2030. Diese beschreiben einen Mog-
lichkeitsraum kunftiger Entwicklung, dessen Wachstum nach oben
durch das Szenario Globale Dynamik und nach unten durch das
Szenario Rasender Stillstand begrenzt wird. In der Mitte dieser bei-
den liegt das Szenario Gereifter Fortschritt.

Gereifter Fortschritt

Es wird angenommen, dass sich die Politik auf gesellschaftliche und
wirtschaftliche Herausforderungen in Bildungs- und Sozialpolitik
sowie auch in anderen Ressorts fokussiert. Des Weiteren verfolgt
die Verkehrspolitik eine klare Strategie, zu der eine verbesserte Ko-
ordination der verkehrspolitischen Akteure bei Bund, Landern und
Kommunen zahlt. Es erfolgt eine starke Vernetzung wirtschafts- und
verkehrspolitischer Interessen. Die Investitionen bleiben konstant,
konzentrieren sich jedoch auf den Erhalt und nur noch punktuellen
Ausbau stark nachgefragter Teile des Verkehrsnetzes. Das Mobili-
tatsverhalten bleibt Gberwiegend autoaffin und routinebestimmt.

Globales Wachstum

Diesem Szenario liegt die Annahme zugrunde, dass von einem
boomenden AulRenhandel, einer positiven Wirtschaftsentwicklung
sowie gestiegenen Mobilitdtsbudgets privater Haushalte auszuge-
hen ist. Wachstum und Fortschritt werden als Folge sozial- und bil-
dungspolitischer Reformen, aber auch verkehrspolitischer Mal3-
nahmen erwartet. Analog zum Szenario Gereifter Fortschritt wird
von einer mit allen Akteuren interdisziplinar abgestimmten Ver-
kehrspolitik ausgegangen. Im Unterschied zum vorigen Szenario
nehmen jedoch die Investitionen zu. Insbesondere Ballungsraume
profitieren von dieser Entwicklung. Die Unterschiede zu landlichen
Regionen vergrol3ern sich, insgesamt kommt es jedoch nicht zu ei-
ner Zunahme sozialer Disparitaten. Das Mobilitatsleitbild wird
pragmatischer und die Verkehrsteilnehmer verhalten sich multimo-
daler.

8 \V/gl. BMVBS (2010), S.4
9Vgl. ITP/BVU (2007)
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Rasender Stillstand

In diesem Szenario ist die Entwicklung global aber auch in Deutsch-
land durch mehrere krisenhafte Prozesse gepragt, deren Auswir-
kungen sich gegenseitig verstarken. U. a. werden die Folgen des
Klimawandels zunehmend spurbar. Die Politik hat einen geringen
Stellenwert, die politischen Akteure sind den Entwicklungen gegen-
uber machtlos und ihr Handlungsspielraum ist eingeschrankt. Poli-
tische MalRnahmen zeigen hochstens kurzfristige Auswirkungen,
bleiben langfristig jedoch wirkungslos. Die Investitionen sind rtck-
laufig. Das Mobilitatsverhalten ist eher pragmatisch und kostenori-
entiert. Die Ungleichheit zwischen Ballungsraumen und landlichen
Regionen verscharft sich.

4.1.4. Shell Pkw-Szenarien bis 2030

In zwei Szenarien untersucht die SHELL (2009) mit Unterstiitzung von
der Prognos AG, der ProgTransAG und dem Hamburgischen Welt-
Wirtschaftsinstitut (HWWI) die kilnftige Entwicklung der Pkw-
Mobilitat in Deutschland. Es werden zwei Szenarien untersucht, das
Trendszenario Automobile Anpassung und das Alternativszenario
Auto-Mobilitat im Wandel. Die Grundannahmen der demographi-
schen und wirtschaftlichen Entwicklung sind fiir beide Szenarien
gleich. Die Ergebnisse geben auch Auskunft Giber den Einfluss un-
terschiedlicher Antriebstechnologien auf CO,-Emissionen und Kraft-
stoffverbrauch.

Automobile Anpassung

Dieses Trendszenario beruht auf der Fortschreibung bisheriger
Entwicklungen und Verhaltensmuster.

Auto-Mobilitat im Wande/

Dem Alternativszenario liegt die Annahme zugrunde, dass ,strenge
Umwelt- und Nachhaltigkeitsziele im Bereich Verkehr mit einem
ganzen Bindel umweltpolitischer Instrumente und MalRnahmen
verfolgt werden”®, die den technologischen Wandel und eine Viel-
faltigkeit von Antriebs- und Kraftstofftechnologien unterstutzen.

4.1.5. Perspektiven - Zukunft der Mobilitat

Ebenfalls mit dem Fokus auf die Automobilitat entwickelte z_Punkt
in Kooperation mit dem Nachrichtenmagazin FOCUS im Jahr 2009
vier Szenarien, die unter dem Titel , Perspektiven — Zukunft der Mo-
bilitat” veroffentlicht wurden. Die Beschreibung der Rahmenbedin-
gungen und Ergebnisse der Szenarien erfolgt ausschlieB3lich verbal.
Diese beruhen auf der Reduzierung der Trends auf zwei zentrale,
mit Unsicherheiten behaftete Faktoren; zum einen die Innovations-
dynamik, die sich zwischen Innovationsstau und -schub bewegt,
und zum anderen das Mobilitatsverhalten, das sich in Richtung mul-
timodal oder autozentrisch entwickeln konnte.

80 SHELL (2009), S. 8

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-38-

Neben dem Trendszenario Business As Usual werden drei Szenari-
en beschrieben, die sich durch die Innovationsdynamik und das
Mobilitatsverhalten der Bevoélkerung unterscheiden (s. Abbildung
18). Sollte das Mobilitatsverhalten klinftig multimodal gepragt sein
konnte die Zukunft entweder bei Innovationsreichtum durch das
Szenario Freude am Gefahren werden oder bei geringer Innovati-
onsdynamik durch das Szenario Fortschritt durch Zwang charakteri-
siert sein. Setzt sich das autozentrische Mobilitatsverhalten auch in
Zukunft fort, konnte diese unter der Voraussetzung eines Innovati-
onsschubes durch das Szenario Aus Liebe zum griinen Automobil
beschrieben sein.

INNOVATIONSSCHUB

2. SPOTLIGHT 1. SPOTLIGHT

Aus Liebe zum
griinen Automobil

Freude am
Gefahren werden

Innovationsdynamik

MuLTiMODAL Mobilititsverhalten AUTOZENTRISCH

3. SPOTLIGHT BusiNEss
As UsuaL
Fortschritt

durch Zwang

INNOVATIONSSTAU

Abbildung 18: z_Punkt — Vier Szenarien fiir die Mobilitat 2020%

4.1.6. Szenarien der Mobilitdtsentwicklung unter Berticksich-
tigung von Siedlungsstrukturen bis 2050

Ebenfalls im Auftrag des BMVBS erstellten TRAMP, das Deutsche
Institut fir Urbanistik (Difu), die TU Dresden (TUD) und das Institut
flr Wirtschaftsforschung Halle (IWH) im Jahr 2006 eine Langfrist-
prognose. In den zwei Szenarien Dynamische Anpassung und Glei-
tender Ubergang wird der Einfluss der demographischen Entwick-
lung auf Siedlungsstruktur und Mobilitat bis zum Jahre 2050 im
Vergleich mit dem Demografieszenario Status Quo untersucht.

Status Quo

Der ,Status Quo” stellt einen Vergleichsfall dar und wird auch als
Demografieszenario betrachtet®. Denn lediglich Veranderung der
Bevolkerungsstruktur und der steigende Fihrerscheinbesitz der Se-
nioren werden angepasst. Die librigen Parameter werden auf dem
Stand des Analysejahres 2002 eingefroren.

8" Entnommen: GLOCKNER/RODENHAUSER (2008), S. 7

82\/gl. TRAMP /DIFu/TUD/IWH (2006), S.77
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Gleitender Ubergang

Diesem Szenario liegt die Annahme zugrunde, dass sich bisherige
Entwicklungen fortsetzen. Dennoch handelt es sich nicht um ein
Trendszenario. Denn es wird davon ausgegangen, dass absehbare
Entwicklungen (z. B. Preise fiir fossile Energien) auf jeden Fall ein-
treten werden. Keine Anderungen werden jedoch bzgl. der planeri-
schen Randbedingungen und nur geringfiigige Anderungen der
Wohnstandortwahl erwartet.

Dynamische Anpassung

»,Die Auswirkungen gestiegener Energiepreise und des drohenden
Klimawandels fuhren zu schnellen Reaktionen. Die Menschen als
Nutzer und Mobilitatsnachfrager reagieren und vollziehen entspre-
chende Anderungen bei der Wahl von Mobilitatszielen und ihren
Wohnstandorten. Ebenso geht dieses Szenario von einer schnellen
politischen Reaktion aus. Steuerungsinstrumente zur Beeinflussung
von Verkehrsaufwand, Verkehrsmittelwahl und Wohnstandortwahl
werden beschleunigt geandert oder neu eingefuhrt. Nutzerfinanzie-
rung und steigende Infrastrukturkosten flihren zusatzlich zu stei-
genden Verkehrspreisen. Das Szenario geht zudem davon aus, dass
die Menschen sich entsprechend der mit diesen Instrumenten ge-
setzten Anreize verhalten”®. Das trifft auch auf die Wohnstandort-
wahl zu, die sich zunehmend an den Kosten fiir Verkehr orientiert.
Insgesamt wird davon ausgegangen, dass die Bereitschaft zur Ver-
anderung auf Grund von Preissteigerungen zunimmt.

4.1.7. Mobilitat 2020. Perspektiven fiir den Verkehr von mor-
gen

Die deutsche Akademie fur Technikwissenschaften achatech vero6f-
fentlichte im Jahr 2006 unter dem Titel ,,Mobilitat 2020. Perspekti-
ven fur den Verkehr von morgen” eine Verkehrsprognose fur
Deutschland. Diese wurde mit Unterstlitzung des BMVBS und in
Kooperation mit der Volkswagen AG, der PTV AG und der Deutsche
Bahn AG erarbeitet. Das Basisjahr dieser Prognose ist 2002 und das
Prognosejahr 2020.

Die Basis des untersuchten Szenarios ist der Bundesverkehrswege-
plan, d. h. die Umsetzung der Mal3nahmen des BVWP wird als er-
folgt unterstellt. Die Annahmen der Entwicklung der Wirtschaft und
des Wanderungssaldos entsprechen nach Angaben von acatech
dem Stand des Jahres 2002.

8 Vgl. TRAMP /DiFu/TUD/IWH (2006), S.78
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4.2. Rahmenbedingungen

4.2.1. Prognosezeitraum

Eine Ubersicht der Prognosezeitrdume der vorgestellten Studien
zeigt Abbildung 19. Es sind jeweils Basis- und Prognosejahr aufge-
tragen. Eine Ausnahme stellt die z_Punkt-Studie dar, die keine An-
gaben zu einem Basisjahr macht. Daher ist das Jahr der Veroffentli-
chung (2009) dargestellt.

Die einzigen Studien, die vor der globalen Wirtschaftskrise verfasst
wurden, sind die Prognosen, die im Auftrag des BMVBS erstellt
wurden. Das ist die Prognose deutschlandweiter Verkehrsverflech-
tungen 2025 aus dem Jahr 2004 sowie Szenarien der Mobilitétsent-
wicklung unter Berticksichtigung von Siedlungsstrukturen 2050 und
Mobilitat 2020 aus dem Jahr 2006.

World Transport Report 2010/2011 (ProgTrans)

Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025 (ITP/BVU)

Zukunft der Mobilitat-Szenarien fiir das Jahr 2030 (ifmo)

Shell Pkw-Szenarien bis 2030 (shell Deutschland Oil GmbH)

Perspektiven - Zukunft der Mobilitat (z_punkt)

Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Bericksichtigung von
Siedlungssturkturen 2050 (TRAMP/Difu/IWH)

Mobilitat 2020 (acatech)

T T T
2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060

Finanzkrise ab 2007

Abbildung 19: Zeitlicher Horizont der untersuchten Prognosen

Das Basisjahr der Shell-Pkw-Szenarien ist das Jahr 2006. Dies liegt
zwar ebenfalls vor der Krise, die Studie wurde jedoch erst 2009 ver-
offentlicht, so dass in den Annahmen der Szenarien die Wirtschafts-
krise bereits berlicksichtigt werden konnte.

4.2.2. Demographische Entwicklung

Die unterschiedlichen Annahmen der vorgestellten Prognosen bzgl.
der Bevolkerungsentwicklung zeigt die Abbildung 20. Erganzend
sind die zwei Szenarien aufgetragen, die die Bevolkerungsentwick-
lung laut der 72. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung des
Statistischen Bundesamtes begrenzen®. Alle Angaben bestatigen
den bereits besprochenen Trend des Riickganges der Einwohner-
zahlen®. Das MaB prognostizierter Bevolkerungsverluste unter-
scheidet sich jedoch. Wahrend die Bevolkerungsprognose der Shell

84 Aus STATISTISCHES BUNDESAMT (2009): ,Mittlere” Bevélkerung, Obergrenze und Untergrenze

8 Vgl. Abschnitt 2.1
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Pkw-Szenarien sich etwa in der Mitte zwischen den Szenarien des
Statistischen Bundesamtes befindet, liegen die Annahmen der ifmo-
Szenarien deutlich hoher (Globale Dynamik) bzw. niedriger (Gereif-
ter Fortschritt, Rasender Stillstand). Der geringste Rickgang der
Einwohnerzahlen liegt der Prognose deutschlandweiter Verkehrs-
verflechtungen des Bundes zugrunde. Im Jahr 2025 geht diese von
81,7 Mio. Einwohnern aus; das sind knapp 10 % mehr als in den
beiden unteren ifmo-Szenarien.

Die prognostizierte Bevolkerungszahl in Mobilitdt 2020 liegt im Jahr
2020 in der GroRBenordnung der Szenarien der Mobilitdtsentwick-
lung unter Beriicksichtigung der Siedlungsstrukturen bis 2050. De-
ren Annahmen entsprechen wiederum bis 2025 etwa dem Niveau
der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen. Bis
2050 wird von einem Ruckgang der Bevolkerung auf 77,3 Mio. aus-
gegangen. Das sind 5 bzw. 11 % mehr als in den beiden Szenarien
der aktuellen Bevolkerungsvorausberechnung des Statistischen
Bundesamtes.

85 1

80

75 " *e

70 A LN, *9

Einwohnerzahl [Mio.]
| |
P d

65 | .

60 T T T T T T 1
1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 2060

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025

ifmo: Gereifter Fortschritt
ifmo: Globale Dynamik
ifmo: Rasender Stillstand
Shell Pkw-Szenarien bis 2030
—=—12. Bevdlkerungsvorausberechnung, Untergrenze
—+—12. Bevolkerungsvorausberechnung, Obergrenze
—— Szenarien der Mobilitdtsentwicklung unter Berlcksichtigung von Siedlungsstrukturen bis 2050
Mobilitdt 2020

Abbildung 20: Prognose der Bevolkerungsentwicklung®

8 Eigene Darstellung, basierend auf Daten aus: ITP/BVU (2007), IFMO (2010), SHELL (2009),
STATISTISCHES BUNDESAMT (2009) sowie TRAMP/DIFU/IWH (2006)
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4.2.3. Wirtschaftliche Entwicklung (BIP)

Der Vergleich der Annahmen in Bezug auf das jahrliche Wachstum
des BIP (s. Tabelle 3, S.42) zeigt, dass die Studien, die vor der globa-
len Finanzkrise erstellt wurden, mit 1,5-1,8 % Wachstum die hochs-
ten Werte aufweisen. Nur die Einschatzung im ifmo-Szenario G/oba-
les Wachstum liegt mit 1,5 % am unteren Rand dieser Gruppe. Dem
stetigen Wirtschaftswachstum des ifmo-Szenarios liegt die Annah-
me zugrunde, dass sich die Bevolkerung zunehmend in den Stadten
konzentriert und sich diese zu starken Wirtschaftzentren entwickeln,
die Zuwanderer (auch aus dem Ausland) anziehen und ein gutes
Bildungs- und Sozialsystem bereit stellen®’. Denkbar ist laut IFMO
(2010) jedoch auch eine Stagnation der Wirtschaftsleistung (Rasen-
der Stillstand), wenn infolge der Bekampfung der Krisen und der
Auswirkungen des Klimawandels von einer hohen Staatsverschul-
dung ausgegangen wird, dass diese gemeinsam mit der belasten-
den Wirkung der Bevolkerungsverluste und -alterung fiir die sozia-
len Systeme dampfend auf die wirtschaftliche Entwicklung wirken®.

Erstellungs- BIP-
datum Wachstum
[% p.a.]

Prognose der deutschlandweiten Verkehrs- 2007 1,7
verflechtungen 2025
Ifmo: Gereifter Fortschritt 2010 0,7
Ifmo: Globale Dynamik 2010 1,5
Ifmo: Rasender Stillstand 2010 0,0
Shell Pkw-Szenarien bis 2030 2009 1,1
Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter 2006 1,56
Beriicksichtigung der Siedlungsstrukturen
bis 2050
Mobilitat 2020 2006 1,8

Tabelle 3: Prognose des jahrlichen BIP-Wachstums®

4.2.4. Entwicklung der Energiekosten

Die Mehrheit der Verkehrsprognosen basiert auf der Annahme stei-
gender Erdol- und damit Benzinpreise auf Grund der Endlichkeit der
Erdolvorkommen. Einzig die Verflechtungsprognose geht von ei-
nem Rickgang oder hdchstens einem leichten Anstieg des Welt-

87 Vgl. IFMO (2010), S.52

8 Aus IFMO (2010), S.93

8 Eigene Darstellung, basierend auf Daten aus: ITP/BVU (2007), ifmo (2010), Shell Deutsch-
land Oil GmbH (2009) sowie TRAMP /Difu/TUD/IWH (2006)
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rohdlpreises aus®. IFMO (2009) prognostiziert einen Anstieg des
Erdolpreises auf 100 $/Barrel im Szenario Globales Wachstum bzw.
auf 200 $/Barrel in den Szenarien: Gereifter Fortschritt und Rasender
Stillstand.

4.2.5. Motorisierungsentwicklung

Laut Angaben des Kraftfahrzeugbundesamt liegt der Pkw-Bestand
in Deutschland bei 41.737.627 Pkw (Stand 01.01.2010) °'. Bei 81,5
Mio. Einwohnern berechnet sich die Pkw-Dichte zu 512 Pkw/1.000
Einwohner. Bezogen auf Personen, die iber 18 Jahre alt sind, (68,3
Mio. Einwohner im Jahr 2010) betragt diese 611 Pkw/1.000 Erwach-
sene.

SHELL (2009) nimmt eine differenzierte Prognose der Motorisie-
rungsentwicklung nach Geschlecht und Altersgruppen vor. Es wird
davon ausgegangen, dass sich die Motorisierung der weiblichen
Bevolkerung denen der Manner annahert, das Niveau jedoch nicht
erreicht. Heute liegt die Motorisierung der Frauen (340 Pkw/1.000
Frauen) bei 40 % der Motorisierung der Manner. In der Annahme,
dass der Rickgang der Motorisierung der jungen Bevdlkerung (bis
39 Jahre) durch Anstiege der lbrigen Altersgruppen liberkompen-
siert wird, prognostiziert SHELL (2009) insgesamt einen Anstieg der
Motorisierung auf 630 Pkw/1.000 Einwohner bis zum Jahr 2030.

Leicht Gber dem Niveau der Shell-Szenarien liegt der prognostizier-
te Wert der Motorisierung von 625 Pkw/1.000 im Jahr 2025 gemal3
der Prognose deutschlandweiter Verkehrsverflechtungen.

In den Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Berdicksichtigung
der Siedlungsstrukturen bis 2050 wird ein Anstieg der Pkw-Dichte
bis 2030 auf 619 (Status Quo), 628 (Dynamische Anpassung) 676
Pkw/1.000 Erwachsene (Gleitender Ubergang) prognostiziert. Unter
der Annahme, dass der Anteil Erwachsener im Jahr 2030 bei rund
85 % liegt, berechnet sich die Pkw-Dichte bezogen auf die Einwoh-
nerzahl zu 526 (Status Quo), 534 (Dynamische Anpassung) und 575
Pkw/1.000 Einwohner (Gleitender Ubergang). Bis zum Jahr 2050 ist
fiir die Szenarien Dynamische Anpassung und Gleitender Ubergang
ein weiterer Anstieg der Motorisierung auf 626 (Dynamische An-
passung) und 706 Pkw/1.000 Erwachsene (Gleitender Ubergang)
bzw. 532 und 600 Pkw/1.000 Einwohner prognostiziert. Im Szenario
Status Quo nimmt der Wert nach 2030 ab, so dass die Motorisie-
rung im Jahr 2050 614 Pkw/1.000 Erwachsene bzw. 600 Pkw/1.000
Einwohner betragt.

4.2.6. Zusammensetzung der Pkw-Flotte

Im Jahr 2009 wurden knapp 99 % des Pkw-Bestandes (41,3 Mio.
Fahrzeuge) mit einem Verbrennungsmotor (74,15 % Benzin, 24,90 %
Diesel) angetrieben. Die lbrigen Fahrzeuge besal3en entweder ei-

%0 vgl. ITP, BVU (2007), S. 54
8" Entnommen: http://www.kba.de (abgerufen am 17.01.2011)
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nen Flussiggas-, Erdgas- oder Hybrid-Motor. Elektroantriebe spielen
eine sehr kleine Rolle®.

In den untersuchten Prognosen werden die politischen Rahmenbe-
dingungen als maldgebender Faktor fir die klinftige Flottenzusam-
mensetzung bestimmt (IFMO (2010), SHELL (2009)). Aber auch die
Entwicklung der Nachfrage sowie die Selbstverpflichtung und Moti-
vation der Automobilhersteller sind Treiber fur Weiterentwicklung
existierender Technologien und Innovationen.

Nach IFMO (2010) wird die 6ffentliche Diskussion um den Klima-
schutz zu einer europaweiten konsistenten klimaorientierten Ge-
setzgebung fiihren. ,Klare Emissionsziele seitens der Gesetzgebung
und die Selbstverpflichtung des europaischen Automobilherstellers
definieren verlassliche Bedingungen fiir die Technologieentwick-
lung im Antriebsbereich.” In allen Szenarien setzt sich demnach
insbesondere in Ballungsraumen der Elektroantrieb durch, auch
wenn eine flachendeckende Ladeinfrastruktur nicht oder nur in Bal-
lungsraumen eingerichtet und das Laden hauptsachlich am eigenen
Wohnort, Arbeitsort oder in Tiefgaragen erfolgen wird. Des Weite-
ren werden Durchbriiche bei Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-
Antriebe prognostiziert, die am Markt jedoch einen geringeren Stel-
lenwert einnehmen werden als der Elektroantrieb®.

SHELL (2009) untersucht zwei unterschiedliche Entwicklungsszenari-
en der Flottenzusammensetzung. Im Gegensatz zum Trendszenario,
das die Fortsetzung heutiger Trends beschreibt, liegt dem Alterna-
tiv-Szenario die Annahme zu Grunde, dass politische Instrumente
zur Forderung nachhaltiger Mobilitat explizit auf schnellere Moder-
nisierung der Flotte und verstarkte Nutzung alternativer Energien
ausgerichtet sind (vgl. Abbildung 21, S.45). Dementsprechend wer-
den Anreize gesetzt, existierende Techniken zu verbessern und neue
zu ent-wickeln. Im Ergebnis dominieren alternative Antriebe (unter
ihnen vor allem der Hybridantrieb mit 47 %) die Neuzulassungen
auf Kosten der konventionellen Antriebe.

Z_PUNKT (2009) stellt einen plausiblen Entwicklungspfad der Ent-
wicklung vom Verbrennungsmotor zur Brennstoffzelle vor (vgl. Ab-
bildung 22, S.45). Unter der Voraussetzung, dass es zu einem Inno-
vationsschub am Markt kommen wird und das Auto nach wie vor
einen hohen Stellenwert in der Bevolkerung haben wird (Szenario
Aus Liebe zum Griinen Automobil) ist eine Umstellung entlang die-
ses Pfades denkbar. Einen geringen Erfolg alternativer Antriebe
prognostiziert Z_PUNKT im Szenario Fortschritt durch Zwang, das auf
der Annahme basiert, dass kinftig politischen Rahmenbedingungen
und eine schlechte wirtschaftliche Entwicklung die maligebenden
Treiber von Veranderungen sind*.

92 Vgl. FOCUS (2009), S. 23
93 Vgl. IFMO (2010), S.28/29, 68/69 sowie 104/105
94 Vgl. GLOCKNER/RODENHAUSER (2008) und Einschatzung Prof. Béker (Kapitel 0)

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-45-

Sonstige
Elektro

Hybrid

Sonstige
Elekiro

Hybrid

2000 005 o 015 020 2025 030

Abbildung 21: Shell - Neuzulassungen nach Antriebsarten, “Automobile
Anpassung” (oben), “Auto-Mobilitat im Wandel” (unten)®

KiassiscHes Hysmio Pruc-In-Hrerio BREMMSTOFFZELLEN- BRENNSTOFFZELLEN-

lnauTaeker Hyverio) HYBRID AuTE

Astrelshonzept Arriebskonzept: Amrietskonzept

Pricruiree Arcsiet Obar Verkrinr ungs- Elokris che Alrind, Vierb-wanungs. Ebekirschur Antrieb, 2ar Richwei Elvkri b, Strorm wird an
meter, Aks d g £l girung wire ane Brerntell Bord asn Wikt erstoll ewpeupt
Ervrgie geladen. langsrung Tolls singes et

Buispiok Beinpiek Buin e Buispiok
Toyota Pris, s 3000 Chewrolen Vody, sb rono Chevraler Vo o-Srude, Arenasoifizelle: GM Soquel-Konzep,
auf dem Markt auf dem Markt 00T OrEsIe 2005 vorgeste It
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Abbildung 22: Entwicklungspfad vom Verbrenner zur Brennstoffzelle®

4.3. Ausgewahlte Kennziffern der Verkehrsentwick-
lung

4.3.1. Personenverkehrsleistung

Im internationalen Vergleich der spezifischen Personenverkehrsleis-
tung liegt Deutschland mit 12.400 km pro Einwohner und Jahr
knapp hinter dem Spitzenreiter, den USA, mit 14.800 km. Auf Grund
der voraussichtlichen Bevolkerungsverluste und der vergleichswei-
se geringen wird die Gesamtverkehrsleistung in Deutschland ledig-
lich um 0,1 % im Jahr steigen, also fast stagnieren. Die globale
Entwicklung der Personenverkehrsleistung wird kinftig eher von
Landern wie China, Indien, Brasilien und dem Nachholbedarf osteu-
ropaischen Lander determiniert”.

% Entnommen: SHELL DEUTSCHLAND OIL GMBH (2009), S.32
% Entnommen: GLOCKNER/RODENHAUSER (2008), S. 4

97 Vgl. ANDERS/DREWITZ (2010)
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Abbildung 23: Entwicklung der gesamtmodalen Personenverkehrsleistung
in ausgewahlten Landern und Regionen 2000 - 2008 — 2025%

Um die prognostizierte Personenverkehrsleistung in Deutschland,
die die ausgewahlten Studien mit unterschiedlichen Basis- und
Prognosejahren bestimmen, gegentiberzustellen, wurde der prozen-
tuale jahrliche Zuwachs bezogen auf das Jahr 2009 berechnet. Die
Gegenuberstellung (Abbildung 24) zeigt deutliche Unterschiede der
prognostizierten Entwicklung der Personenverkehrsleistung. Die
Studie Mobilitat 2020 enthalt lediglich Werte zur prognostizierten
Verkehrsleistung des MIV und ist daher hier nicht mit aufgefuhrt.

Die erwartete Veranderung der Personenverkehrsleistung zwischen
2009 und 2030 der Szenarien von IFMO (2010) sowie von
TRAMP/DIFU/IWH (2006) liegen zwischen -8 % (Rasender Stillstand)
und 5% (Gleitender Ubergang). Die Prognose deutschlandweiter
Verkehrsverflechtungen, deren Annahmen zur wirtschaftlichen und
demographischen Entwicklung (vgl. 4.2.2 sowie 4.2.3, S.42) lber
denen der ubrigen Studien lagen, erwartet bereits im Jahr 2025 be-
zogen auf das Jahr 2009 ein Zuwachs von 13 %. Das ist deutlich
mehr als in den Ubrigen Studien, die zwischen 2009 und 2025 eine
Veranderung der Personenverkehrsleistung zwischen -7 % (Rasen-
der Stillstand) und 4 % (Gleitender Ubergang) prognostizieren. Ur-
sache dieser Unterschiede durften Annahmen sein, die den Einfluss
der Wirtschaftskrise und aktueller Trends (Kapitel 3) noch nicht be-
ruicksichtigen konnten.

% Entnommen: ANDERS/DREWITZ (2010), S. 53
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Abbildung 24: Entwicklung der Personenverkehrsleistung bezogen auf
2009%

Zur Erlauterung der Unterschiede zwischen den ifmo-Szenarien
werden die zugrunde liegenden Annahmen weiter prazisiert. Allge-
mein geht IFMO (2010) von einer Abnahme der Pendelentfernungen
resultierend aus der zunehmenden Konzentration der Bevolkerung
in den Ballungsrdumen aus. Diese werden im Szenario G/obale Dy-
namik durch die Zunahme der Fernpendler zwischen den Ballungs-
raumen kompensiert. Ein solcher Ausgleich gelingt im Szenario Ra-
sender Stillstand nicht. Auch die stagnierende wirtschaftliche Ent-
wicklung tragt durch ihren Einfluss auf das verfliigbare Mobilitats-
budget und den Arbeitsmarkt zu einer Abnahme der Personenver-
kehrsleistung von insgesamt 8 % bis 2030 in diesem Szenario bei.
Das Szenario Gereifter Fortschritt basiert zwar auf einer wachsen-
den Wirtschaftsentwicklung, einhergehend mit einem zunehmen-
den Mobilitdtsbudget, allerdings wird hier davon ausgegangen,
dass sich auch die Mobilitatskosten deutlich erhdhen, so dass die
Personenverkehrsleistung um 5 % bis 2030 sinkt.

4.3.2. Guterverkehrsleistung

Auch fiir die Guterverkehrsleistung wurden die Angaben der unter-
schiedlichen Prognosen auf prozentuale Veranderungen in Bezug zu

% Eigene Darstellung, basierend auf Daten aus: ITP/BVU (2007), IFMO (2010) sowie
TRAMP/DIFU/TUD/IWH (2006)
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2009 umgewandelt. Der Vergleich der prognostizierten Guterver-
kehrsleistung zeigt ein ahnliches Bild wie die Personenverkehrsleis-
tung (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25: Entwicklung der Glterverkehrsleistung bezogen auf 2009'%

Auch hier liegt die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsver-
flechtungen mit einem prognostizierten Wachstum der Giterver-
kehrsleistung von 71 % bei gleichzeitiger Zunahme der Transport-
weite um 22 % vorn. Es folgen die ifmo-Szenarien mit 38, 14 und
0 % bis 2025 bzw. 50, 20 und 0 % bis 2030. Als malRgebender Faktor
fir die Zuwachse der Szenarien Globales Wachstum und Gereifter
Fortschritt wird die Zunahme der Entfernungen angegeben, wah-
rend das Verkehrsaufkommen nahezu konstant ist. In diesen beiden
Szenarien bewirkt hauptsachlich der zunehmende Export das Uber-
proportionale Wachstum der Guterverkehrs- im Vergleich zur Wirt-
schaftsleistung. Die Auswirkungen eines Stillstandes des Exports in-
folge einer Stagnation der Weltwirtschaft fur die Glterverkehrsleis-
tung zeigt das Szenario Rasender Stillstand.

Die prognostizierte Zunahme der Guterverkehrsleistung von
ProgTrans liegt ebenfalls unter der Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen. Sie befindet sich mit etwa 20 % Zuwachs
bis 2025 zwischen den ifmo-Szenarien G/obales Wachstum und Ge-
reifter Fortschritt. Dabei liegt der Wert des WT7R 2070/2077 unter-
halb der acatech-Studie Mobilitat 2020, die bis 2020 ein Wachstum
der Guterverkehrsleistung von 18 % erwartet.

0 Eigene Darstellung basierend auf Daten aus: ITP/BVU (2007); IFMO (2010) sowie
ROMMERSKIRCH (2010)
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4.3.3. Entwicklung Modal Split

Gemal der Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtun-
gen werden bis 2025 die Modal Split-Anteile des Luftverkehrs zulas-
ten der MIV- und OV-Anteile zunehmen. Zunahmen des OV-Anteils
sind laut IFMO (2010) sowohl unter Annahme einer prosperierenden
als auch einer stagnierenden Wirtschaft denkbar. Wahrend im Sze-
nario Rasender Stillstand viele Personen hauptsachlich aus wirt-
schaftlichen Griinden auf den OV angewiesen sind, bewirken im
Szenario Globale Dynamik neben gestiegenen Kosten auch ord-
nungs-, umwelt- und preispolitische MalBnahmen sowie eine prag-
matischere Verkehrsmittelwahl eine Zunahme des OV (vgl. Tabelle
4).

MIV OV (o. Luft) Luft
Prognose deutschland-
weiter Verkehrsverflech- \Z \Z ™
tungen
Ifmo:' Gereifter Fort- N N N
schritt
Ifmo: Globale Dynamik N 0 0
Ifmo: Rasender Still- J N J
stand

Tabelle 4: Tendenzen der Entwicklung des Modal Split im Personenverkehr

Im Gilterverkehr erwarten alle aufgefuhrten Studien Verluste der
Anteile des Schiffverkehrs. Mit Ausnahme des Szenarios Globale
Dynamik werden anteilige Zuwachse des Stral3enguterverkehrs er-
wartet. Die Stagnation des Anteils des Strallenguterverkehrs wird in
diesem Szenario durch die starken Zuwachse der Entfernungen des
Schienenverkehrs begriindet (vgl. Tabelle 5, S.50). Als Wesentliche
Voraussetzung flir die damit verbundenen Zuwachse im Schienen-
verkehr sind die Interoperabilitdt des Schienenverkehrs in Europa,
die Starkung der Schiene durch die Politik sowie attraktivere Ange-
bote der Giterverkehrsanbieter genannt'’,

101 vgl. IFMO (2010), S. 88
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Stralle Schiene Schiff
Prognose deutschlandwei-
ter Verkehrsverflechtun- 0 \Z \Z
gen
Ifmo: Gereifter Fortschritt ™ -> \Z
Ifmo: Globale Dynamik > 0 \4
Ifmo: Rasender Stillstand ™ \Z \Z

Tabelle 5: Tendenzen der Entwicklung des Modal Split im Guterverkehr

4.3.4. CO,-Emissionen

Die Bundesregierung plant bis 2020 eine Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen um 40 % (bezogen auf das Basisjahr 1990)'. Zwi-
schen 1990 und 2007 wurden insgesamt in Deutschland bereits
18,8 % CO,-Emissionen eingespart. Die verkehrsbedingten CO,-
Emissioonen sanken in diesem Zeitraum lediglich um 6,6 %, die
stral3enverkehrsbedingten nur um 4,2 %, so dass der Anteil der ver-
kehrsbedingten Emissionen an den Gesamtemissionen von 15,7 auf
18,1 % und der des Stral3enverkehrs von 14,5 % auf 17,1 % ange-
stiegen ist'®,

Quantifizierte Aussagen zur kiinftigen Entwicklung der CO,-
Emissionen des Pkw-Verkehrs in Deutschland sind sowohl in den
Pkw-Szenarien von SHELL (2009) als auch in der Prognose deutsch-
landweiter Verkehrsverflechtungen zu finden. Aul3erdem erfolgt bei
IFMO (2010) eine qualitative Einschatzung der Emissionen in den
Szenarien.

SHELL (2008) unterstellt neben den bereits beschriebenen Annah-
men zur kunftigen Flottenzusammensetzung zusatzlich einen Anteil
von 10 % (7rendszenario) bzw. 15 % (Alternativ-Szenario) Biokom-
ponenten im Kraftstoff im Jahr 2030. In der Verflechtungsprognose
des Bundes betragt dieser 9,69 % fiir Dieselkraftstoff bzw. 5,05 % fur
Ottokraftstoff im Jahr 2025.

Die prognostizierten Emissionen bis 2025 bzw. 2030 zeigt Abbildung
26'%. Im Jahr 2025 werden demnach Pkw in Deutschland im Jahr
2030 zwischen 85,9 (SHELL: Automobile Anpassung) und 69 Mio. t
CO, (SHELL: Auto-Mobilitiét im Wandel) emittieren. Das entspricht
gegenuber 2005 einer Abnahme von 23 bzw. 28 %. Die erwarteten
Emissionen gemald der Prognose der deutschlandweiten Verkehrs-
verflechtungen liegen in etwa in der GrolBenordnung des Trendsze-
narios von SHELL (2009).

102 /gl BMU (2007)
103 \/gl. UBA (2009), S. 38

%4 direkte Emissionen
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Abbildung 26: Entwicklung der CO,-Emissionen des Pkw-Verkehrs'®®

In SHELL (2010) werden neben den prognostizierten CO,-Emissionen
der Pkw auch die der Nutzfahrzeuge abgebildet. Das Ergebnis zeigt,
dass Emissionsreduktionen hauptsachlich durch den Pkw-Verkehr
erzielt werden konnen. Dabei werden die Einsparungen des Pkw-
Verkehrs durch die erwarteten Zunahmen der Nutzfahrzeugemissi-
onen kompensiert (vgl. Abbildung 27).

Im Gegensatz zu den abgebildeten Szenarien, die ausschliel3lich ei-
ne Abnahme der CO,-Emissionen prognostizieren, erwartet IFMO
(2010) im Szenario Globale Dynamik eine Stagnation dieser. Eine
~moderate Reduktion” stellt sich fir das Szenario Gereifter Fort-
schritt und eine ,deutliche Reduktion” im Szenario Rasender Still-
stand ein.'%

Abbildung 27: Entwicklung der CO,-Emissionen bei Pkw und Nutzfahrzeu-
gen nach der Shell-Studie'”’

%5 Eigene Darstellung, basierend auf Daten aus: SHELL (2009) sowie TRAMP/DIFU/TUD/IWH
(2006)

196 Vgl. IFMO (2010), S. 128
97 Entnommen: SHELL (2010b), S. 61
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4.4. Zusammenfassung der Auswertung der Prog-
nosen und Szenarien zum zukunftigen Verkehr
in Deutschland

Die dargestellten nationalen Szenarien und Prognosen zeigen eine
ahnliche Bandbreite wie die eingangs vorgestellten globalen Studi-
en. Auch die Schwerpunksetzungen weisen Ahnlichkeiten auf. So
finden sich unter den Szenarien der Verkehrsentwicklung Erwartun-
gen, die grolBes Vertrauen in wirtschaftliches Wachstum setzen
(Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen, Mobilitit
2020), und andere, die eher Krisen fiir moglich halten (z. B. ifmo:
Rasender Stillstand). Auch hier spielen die bereits diskutierten
Megatrends eine grof3e Rolle: Demographie, Wirtschaft, Umweltpo-
litik sowie Werte und Verhalten der Gesellschaft.

Die Mehrheit der untersuchten Prognosen und Szenarien betrachte-
ten einen Zeitraum zwischen 15 und 25 Jahren. Allen Studien liegt
die Annahme zu Grunde, dass die Bevolkerungsanzahl in Deutsch-
land abnimmt, allerdings zeigen sich Unterschiede bzgl. der Gro-
Benordnung des Riickganges. Die fliir den BMVBS erstellte Progno-
se der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen schatzte alle ver-
kehrserzeugenden Parameter im Vergleich mit den anderen Prog-
nosen am hochsten ein, sodass im Ergebnis auch die Verkehrsleis-
tungen sowohl des Personen- als auch des Guterverkehrs am
hochsten liegen.

In Bezug auf die wirtschaftliche Entwicklung lassen sich Szenarien
mit hohen Wachstumserwartungen (BIP > 1,5 % p. a.) und mit An-
nahmen maligen Wachstums (BIP 0,0-0,7 % p. a.) unterscheiden.
Zur ersten Gruppe zahlen die Studien, die vor der globalen Finanz-
krise erstellt wurden (Prognose der deutschlandweiten Verkehrsver-
flechtungen, Szenarien der Mobilitatsentwicklung unter Berticksich-
tigung der Siedlungsstrukturen bis 2050 sowie Mobilitit 2020). Die
Notwendigkeit, Prognosen nach diesem einschneidenden Ereignis
an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen, wurden in
Abschnitt 3.3 diskutiert.

Trotz deutlicher Anzeichen einer sich dndernden Einstellung der
Gesellschaft zum Pkw-Besitz (vgl. Abschnitt 4.2, S. 40), gehen alle
untersuchten Studien von einer Zunahme der Motorisierungskenn-
ziffer aus. Lediglich SHELL (2009) berticksichtigt den sinkenden Pkw-
Besitz bei jungen Menschen, der jedoch insgesamt durch den An-
stieg des Pkw-Besitzes bei den Senioren Gberkompensiert wird. Er-
gebnisse von Mobilitat in Stadten (SrV 2008) zeigen, dass sich seit
2003 die Anzahl von Haushalten ohne Pkw in Pegelstadten von 34
auf 37 % erhoht hat'®. Es bleibt abzuwarten, ob sich die beobachte-
ten Rickgange der Autonutzung als stabiler Trend herausstellen
werden. Die nachsten Aufschliisse werden SrV und MiD im Jahre
2013 und voraussichtlich 2016 ermitteln. Alles deutet darauf hin,
dass dann auch hier eine Uberarbeitung der Annahmen vorzuneh-
men ist.

108 ygl. AHRENS/HUBRICH/LIERKE (2010)
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Der internationale Vergleich der Personenverkehrsleistung zeigt,
dass die Anderungen in Deutschland verhaltnisméaRig gering sind.
Dennoch ist die Frage nach Zu- oder Abnahme dieser Kennziffern
fir die Zukunft des Verkehrs und das Erreichen der CO,-
Minderungsziele in Deutschland von zentraler Bedeutung. Hier be-
steht jedoch keine Ubereinstimmung oder Anndherung der Annah-
men. Die Bandbreite der prognostizierten Entwicklung der Perso-
nenverkehrsleistung reicht von einer Zunahme um 13 % zwischen
2009-2025 (Prognose Deutschlandweiter Verkehrsverflechtungen)
bis zu einer Abnahme um 7 % im gleichen Zeitraum (ifmo: Rasender
Stillstand). Dies verdeutlicht zum einen die grof3e Unsicherheit bzgl.
der kinftigen Entwicklung und zum anderen, wie grol3 der Spiel-
raum ist, auf den Politik und Gesellschaft sich einstellen miissen.
Um sie Potentiale auszuschopfen, sind klare Strategien und Mal3-
nahmenkonzepte erforderlich.

Bzgl. der Glterverkehrsleistung besteht Einigkeit, dass nicht mit ei-
ner Abnahme zu rechnen ist. Lediglich ein Szenario beschreibt eine
Stagnation (ifmo: Rasender Stillstand). Zunahmen liegen im Bereich
zwischen 14 und 71 %. Am grol3ten ist auch hier wieder das prog-
nostizierte Wachstum der Prognose deutschlandweiter Verkehrsver-
flechtungen.

Nach der Untersuchung der kinftigen CO,-Emissionen des Pkw-
Verkehrs (S. 50) ist eine Abnahme zu erwarten. Diese wird in den
dargestellten Studien mal3geblich auf technologische Fortschritte
zuruckgefuhrt. Fir den StralRenguterverkehr st nach
SHELL/DLR/HWWI (2010) mit einer Uberkompensation der Emissi-
onsminderung durch die Zunahme der Fahrleistung zu erwarten.
Diese dampft die Abnahme der der strallenbedingten Emissionen.
Eine Abnahme der Gesamtemissionen kann damit erreicht werden,
wenn auch nicht in angestrebtem Umfang. Hierzu sind weitere Re-
duktionen der Fahrleitung, insbesondere durch nicht technische
MalRnahmen erforderlich.
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5. Einschatzungen und Konzepte

Den 60. Jahrestag der ersten Griindung einer verkehrswissen-
schaftlichen Fakultat in Dresden nahmen die heutige Fakultat fir
Verkehrswissenschaften ,Friedrich List” der Technischen Universi-
tat Dresden und ihr Forderer- und Freundeskreis — das Friedrich-
List-Forum Dresden e.V. - zum Anlass, das 9. Friedrich-List-
Symposium am 11. und 12. November 2010 als eine besondere
Festveranstaltung auszurichten. Unter dem Titel ,Zukunft des Ver-
kehrs — 60 Jahre Verkehrswissenschaften in Dresden” traten aus-
gewiesene Zukunftsforscher, Wissenschaftler und Vertreter der Ver-
kehrssparten auf und stellten ihre Erwartungen und Einschatzungen
vor.

Die dort versammelte Kompetenz wurde fiir die Erstellung des Be-
richtes genutzt. Damit kénnen die bisher dargelegten Sachverhalte
mit den Einschatzungen der Vertreter aus den Verkehrssparten ge-
spiegelt werden.

Erganzende Informationen sowie die Folien der Vortrage des
9. Friedrich-List-Forums sind unter www.friedrich-list-forum.de/ ab-
rufbar. Die DEUTSCHE VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GESELLSCHAFTE. V.
(2011) veroffentlichte die Kurzfassung der Vortrage109. Die Einfiih-
rungs- und Schlussvortrage von Herrn Prof. Dr. Dr. Franz-Josef Ra-
dermacher (globale Szenarien) und Herrn Prof. Dr. Dr. h. c. (em.)
Gerd Aberle (kritischer Ausblick) sowie das Programm des Sympo-
siums sind dem Anlagenteil der Langfassung des Berichtes zu ent-
nehmen.

5.1. Stadte und Kommunen'"
(Prof. Dr. oec. habil. Ulrike Stopka)

5.1.1. Herausforderungen fiir Stddte und Kommunen

Stadte und Stadtregionen sind zentrale Lebensraume der Menschen
und herausgehobene Standorte des wirtschaftlichen Austauschs
und der wirtschaftlichen Entwicklung. Mehr als 70 % der europai-
schen Bevolkerung lebt in Stadten und Verdichtungsraumen, die
von entscheidender Bedeutung fur Wachstum und Beschaftigung
sind. In den EU-Landern werden 85 % des Bruttoinlandsproduktes
in Stadten erzeugt'".

Verkehrschaos oder Green Cities? Die Motorisierung der Bevolke-
rung Europas und das Verkehrsaufkommmen werden zuklinftig ins-
gesamt weiter stark ansteigen, schwerpunktmafRlig in rasch wach-
senden Stadten. Vor allem in den osteuropaischen Landern (Polen,
Lettland, Litauen, Bulgarien) ist aufgrund der wirtschaftlichen Auf-
holprozesse eine Verdopplung der PKW-Dichte pro 1.000 EW in den

19 DVWG (2011)
0 Vgl. OROSZ (2010)
" vgl. KOM (2009), S. 2
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Jahren 1995 - 2006 gegenliber einem Zuwachs von ca. 18 % im
gleichen Zeitraum in den ehemaligen EU-15 Staaten zu verzeich-
nen''?,

Die Mobilitatsanspriche der Menschen wachsen und bewirken ein
dichtes Verkehrsaufkommen in Agglomerationen, Konzentration
verkehrsbedingter Belastungen und Ressourcenbeanspruchung
(Flachenverbrauch, Larm, Gesundheitsbelastungen durch fehlende
Bewegungsraume, CO,-Emissionen, stadtklimatische Beeintrachti-
gungen, Verkehrsunfalle, Stau- und Parkplatzprobleme)'®. Stadt-
gebiete werden daher zum Versuchslabor fiir technologische und
organisatorische Verkehrsinnovationen, sich verandernde Mobili-
tatsmuster und neuartige Finanzierungslosungen. In diesem Zu-
sammenhang mahnt die Europaische Kommission die Bewaltigung
der mit der Urbanisierung verbundenen Herausforderungen als ei-
nen wesentlichen Baustein fur die nachhaltige Entwicklung von
Verkehrssystemen an.

Der Alltagsverkehr in stadtischen Regionen ist vor allem Nah- und
Regionalverkehr. Darliber hinaus ist die urbane Mobilitdt aber auch
ein zentraler Faktor des Fernverkehrs. Sowohl der Personen- als
auch der Guterverkehr nimmt seinen Ausgangspunkt zumeist in
Stadtgebieten, durchquert diese haufig oder endet in stadtischen
Arealen, so dass diese einerseits effiziente Anschliisse an das trans-
europaische Verkehrsnetz und andererseits glinstige Anbindungen
fir die , letzte Meile” bieten mussen™.

In Bezug auf die raumstrukturelle Entwicklung gibt es in Deutsch-
land den Trend ,zurick in die Stadt”, nicht zuletzt als Folge des
demographischen Wandels'®. Fur die Blrger wird daher urbane
Mobilitat immer wichtiger. 9 von 10 EU-Blrgern halten die Ver-
kehrssituation in ihrem Umfeld fur verbesserungswiirdig''®. Der Eu-
ropaische Aktionsplan fur urbane Mobilitat vom April 2009 listet
hierzu fiir die Jahre 2009 - 2012 praktische kurz- und mittelfristige
MaRnahmen auf, wie z.B.""’

= Handhabung des Zugangs zu Umweltzonen,

= Optimierung der Verknlpfung von stadtischem Personen- und
Guterverkehr,

= starker individualisierte Reiseinformationen,

= Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten fiir behinderte Men-
schen,

= Unterstitzung von Forschungs- und Demonstrationsprojekten fir
emissionsarme und emissionslose Fahrzeuge,

"2 ygl. EUROSTAT (2009)

13 Vgl. BECKMANN (2009), S. 1

114 ygl. KOM (2009), S. 2

115 Vgl. hierzu Abschnitt 3.2.4, S. 26
116 \/gl. EUROPEAN COMMISSION (2007)
"7 Vgl. KOM (2009), S. 13
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= intelligente Verkehrssysteme zur Férderung der urbanen Mobili-
tat, angefangen von Verkehrsmanagementsystemen bis hin zur
interoperablen Gestaltung von dienste- und verkehrstragerunab-
hangigen Ticket- und Bezahlsystemen.

Derartige Aktionsplane der Europaischen Kommission kénnen den
verantwortlichen Akteuren die Vorteile regionenuibergreifender
kompatibler Lésungen naherbringen und den Ausbau von mobili-
tatsgerechten Stadtgebieten beférdern, die konkrete Umsetzung
bleibt aber immer bei den zustandigen o6rtlichen kommunalen und
regionalen Instanzen. In diesen Zusammenhang ist auch der Ver-
kehrsentwicklungsplan Dresden fiir den Zeithorizont 2025 einzuord-
nen, dessen Ziel darin besteht, die Voraussetzungen fiir die Ge-
wahrleistung von Aufenthalts- und Lebensqualitdten durch eine
biurgernahe umweltorientierte Verkehrssystemgestaltung hinsicht-
lich

= Verkehrsmitteleinsatz,

= anzustrebendem Modal Split,

= intermodaler VerkehrserschlielBung einzelner Stadtgebiete,
= Flachenbereitstellung,

= Verkehrsleistung/Einwohner,

= Emissionsbegrenzung,

» Verkehrsgeschwindigkeit (Diskussion um Tempo 30 als stadtver-
tragliche Regelgeschwindigkeit)'® und

= Sicherstellung einer situationsgerechten Intermodalitat

zu schaffen. Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, den verschieden-
artigen Funktionsanforderungen, denen stadtische Gebiete in Hin-
blick auf Lebens-, Kultur- und Gestaltungsraume, aber auch Ver-
kehrs-, Wirtschafts- und Wohninfrastrukturen gentigen miussen, in-
teressenausgleichend und ganzheitlich gerecht zu werden.

Angesichts der Verkehrsuberlastung und der zunehmenden territo-
rialen Ausdehnung der Stadte, stehen nahezu alle europaischen
Metropolen vor der Aufgabe, effizientere urbane Verkehrssysteme
zu etablieren. Daher hat die EU ein vitales Interesse daran, im Rah-
men lokaler Strategien neue LOsungsansatze auszutauschen, die
den Verkehrsunternehmen, der Wirtschaft und den Birgern glei-
chermallen zugutekommen. Dies ist u. a. ein erklartes Ziel von
POLIS.

POLIS ist ein Verband von europaischen Stadten und Regionen, an
dem ca. 70 Kommunen, regionale Behérden, OPNV-Unternehmen,
Verkehrs- und Mobilitatsverbiinde sowie Forschungsinstitute parti-
zipieren. Anliegen dieses 1989 gegriindeten Netzwerkes ist es, seine
Mitglieder bei der Konzeption und Umsetzung innovativer integrier-
ter Verkehrssysteme zu unterstutzen, Best Practices auszutauschen
und auf diese Weise die Stadtentwicklungspolitik enger mit den
Zielstellungen Effizienz im Verkehr, nachfragegerechte Mobilitat,
StralRenverkehrssicherheit, Umwelt und Gesundheit zu verknipfen.

18 \Vgl. WISSENSCHAFTLICHER BEIRAT BEIM BMVBS (2010), S. 14ff
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Dies geschieht unter sich drastisch verdandernden Rahmenbedin-
gungen, die im Referat durch Frau Orosz folgendermal3en beschrie-
ben wurden:

= Mobilitat und Verkehr sind starker als bisher von verkehrsfrem-
den Entwicklungen abhangig. Zunehmende Globalisierung,
kaum vorhersagbare wirtschaftliche und finanzielle Schwankun-
gen (Krisen), steigende Preise fiir endliche Rohstoffe (z.B. Erdol)
sowie Klimaveranderungen sind Beispiele solcher Rahmen- und
Entwicklungsbedingungen.

= Es ist in verstarktem Mal3e erforderlich, sich auf die Auswirkun-
gen des demographischen Wandels in den europaischen Lan-
dern einzustellen, der damit einhergeht, dass die Bevolkerungs-
zahlen zurickgehen, dabei jedoch das Lebensalter steigt und die
Anforderungen an die Erfullung von Lebens-, Verkehrs- und
Mobilitatsbedlrfnissen individueller werden.

= Das Vorhalten einer den differenzierten Mobilitatsanforderungen
adaquaten Verkehrsinfrastruktur ist an wachsende Finanzie-
rungsbedarfe fiir deren Erhalt und Sanierung gekntpft. Neuin-
vestitionen werden vor dem Hintergrund der damit verbundenen
Verfligbarkeit von Finanzressourcen deutlich schwieriger.

= Durch die zunehmende individuelle Motorisierung bzw. die in
den letzten Jahrzehnten stetig gestiegene Nutzung von Kraftfahr-
zeugen haben sich Larm- und Luftschadstoffbelastungen sowie
Unfallrisiken in den rasch aufholenden Landern erhoht und
schlagen sich als Verschlechterung urbaner Lebensqualitat nie-
der.

= Europaische und darauf aufsetzende nationale Verordnungen
bzw. Gesetzgebungen (z.B. zur Luftreinhaltung, Liberalisierung
der Verkehrsmarkte im OPNV) geben Anpassungserfordernisse
vor, die teilweise erheblichen Einfluss auf die Mobilitats- und
Verkehrsentwicklung haben.

Ausgehend von vielbeachteten intelligenten Losungsansatzen, die
die Region Dresden im Verkehrs- und Mobilitatsbereich in den letz-
ten Jahren umgesetzt hat, wie z.B.

= die CarGo-Tram, eine Glterstrallenbahn zur Belieferung der Gla-
sernen Manufaktur (VW),

= das Verkehrs-Analyse-, -Management- und -Optimierungssystem
VAMOS, das der dynamischen automatisierten Verkehrsfluss-
steuerung dient,

= der Einsatz neuartiger Mobilitatsinformationsmedien oder
= das in Entwicklung befindliche LKW-Fiuhrungssystem,

wurden im weiteren Verlauf insbesondere die Herausforderungen
an die kiinftige Gestaltung der Mobilitat in stadtischen Ballungs-
raumen, nicht zuletzt unter dem Blickwinkel der europaischen Per-
spektive des Netzwerkes POLIS, thematisiert.

Die erforderlichen Handlungsstrategien zielen grundsatzlich darauf
ab, die Zuganglichkeit der Stadte flir die Blirger und die Wirtschaft
und deren Mobilitat zu wahren. Dies ist zugleich mit der Verbesse-
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rung der Lebensqualitat und dem Umweltschutz in Einklang zu
bringen. Dabei stehen die Stadte vor folgenden Herausforderungen,
die im Rahmen eines integrierten Ansatzes bewaltigt werden mis-
sen:

(1) Forderung, Implementierung und Verbreitung 0Okonomisch-
organisatorischer und technischer Innovationen des Stadtver-
kehrs

(2) Schaffung neuer Allianzen zur Verbesserung der Nahraumer-
reichbarkeit stadtischer Infrastruktureinrichtungen und damit
zur Starkung der nicht-motorisierten Mobilitat

(3) Sicherung des Finanzierungsbedarfs flir kommunale Verkehrs-
infrastrukturen und Betriebsleistungen im o6ffentlichen Verkehr
als Gemeinschaftsaufgabe von Bund, Landern und Gemeinden

5.1.2. Ausgewabhlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

(1) Forderung, Implementierung und Verbreitung Okonomisch-
organisatorischer und technischer Innovationen des Stadtver-
kehrs

Die Moglichkeiten zur Umsetzung organisatorischer und techni-
scher Innovationen des Stadtverkehrs sind aul3erst vielgestaltig. Sie
reichen von der Elektromobilitat tber MalRnahmen zur intelligenten
Verkehrssteuerung durch Verkehrsmanagementsysteme bis hin zu
Konzepten wie ,Shared Space”.

So beteiligt sich der Freistaat Sachsen im Rahmen des Konjunktur-
paketes Il der Bundesregierung mit der Innovationsplattform
»Electric Street Saxony” am Schwerpunkt Elektromobilitat und re-
prasentiert mit den Ballungszentren Dresden und Leipzig eine von 8
Modellregionen in Deutschland. Dabei geht es sowohl um Elektro-
fahrzeuge fiir den OPNV wie Elektrobusse oder schnellladefihige
Hybridbusse, die perspektivisch an Haltestellen und Endpunkten
,nhachtanken” konnen, als auch um Elektroautos fiir den Individual-
verkehr verbunden mit dem Aufbau einer intelligenten Ladeinfra-
struktur.

Das Konzept ,Shared Space” wird als neuer Ansatz der Raumpla-
nung zur Aufhebung der herkdbmmlichen Trennung verschiedener
raumlicher Funktionen im o6ffentlichen Bereich und auf Stral3en dis-
kutiert. Durch das Fehlen von Fahrbahnen, FuBwegen, Radwegen,
Parkflachen, Verkehrsschildern, Ful3gangerinseln, Ampeln, Boden-
markierungen und sonstigen Barrieren in kleinen stadtischen Zonen
bzw. auf kurzen Strecken wird basierend auf gegenseitiger Rlick-
sichtnahme der Verkehrsteilnehmer die Verbesserung der raumli-
chen und sozialen Qualitat bebauter und unbebauter Areale ange-
strebt. Es handelt sich hierbei praktisch um eine Weiterentwicklung
von schon heute nach dem Mischungsprinzip gestalteter Haupt-
und GeschaftsstraBen wie Tempo-30-Zonen, Spielstralden, ver-
kehrsberuhigte Bereiche, Rechts-vor-Links-Regelungen, Rechtsfahr-
gebot etc. Ein Pilotprojekt nach dem Shared Space-Ansatz wird in
Deutschland beispielsweise in Bohmte (13.600 Einwohnerstadt im
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Landkreis Osnabriick) auf einer Lange von ca. 500 m im Ortszent-
rum realisiert. Analoge Ansatze finden sich in Bremen, Hamburg,
Hannover sowie in kleineren Stadten Hollands und der Schweiz.

Auch wenn dieses Konzept haufig mit dem Attribut ,diffus” verse-
hen wird und die Vor- und Nachteile bei Weitem noch nicht empi-
risch belegt sind, begriuf3t beispielsweise der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) generell die Zielsetzung, Stadtrdume
wieder von der reinen Verkehrsfunktion in Lebensraume fir alle zu-
rickzuverwandeln und auf bewusstes soziales Verkehrsverhalten zu
setzen.

Innovationen im Bereich von Verkehrsmanagementsystemen um-
fassen MalBnahmen zur Steuerung komplexer Verkehrsprozesse
sowie zur Verkehrslenkung und -leitung, wie dies beispielsweise
durch das System VAMOS in Dresden erfolgt. Grundlage des Sys-
tems sind online einlaufende Verkehrsdaten von tber 1.000 Mess-
stellen aus dem stadtischen StraRennetz und den Autobahnen im
Raum Dresden. Hinzu kommen online-Daten des parkenden Ver-
kehrs, der offentlichen Verkehrsmittel sowie Floating-Car Data von
ca. 450 Taxis. Diese Daten werden in den Rechnern der VAMOS-
Zentrale an der TU Dresden verarbeitet, minttlich neu ausgewertet
und zu einem aktuellen Verkehrslagebild zusammengefasst. Erkann-
te Storungen des Verkehrsablaufs fuhren zu vollautomatisch ge-
schalteten Steuerungsmallinahmen, um die Verkehrsteilnehmer zu
informieren und entsprechend der gegebenen Verkehrslage opti-
miert zu leiten. Durch Map-Matching entstehen Meldungen zu
Ruckstaulangen und aktueller Verkehrsdichte, Wartezeiten an Licht-
signalanlagen, Belegungszustanden von Parkeinrichtungen etc. Die-
se werden Uber frei programmierbare Verkehrsinformationstafeln
den Verkehrsteilnehmern angezeigt bzw. fir ein dynamisches
Wegweisungssystem im sudwestlichen Stral3enteilnetz der Stadt
genutzt. Bei Storungen auf der stadtnahen Autobahn, Staus, Unfal-
len, GroRRevents etc. leitet dieses System (Anzeigewechsel durch
Prismenbander auf den Wegweisern) den Verkehr tber Alternativ-
routen mit freien Kapazitaten und vermindert bzw. vermeidet damit
Uberlastungen im StraBennetz. Die verkehrsabhdngige Steuerung
erfolgt auf der Grundlage abgestimmter Steuerungsstrategien fur
ca. 220 verschiedene Einzelstorungssituationen, die wissensbasiert
bewertet und miteinander kombiniert umgesetzt werden'®. Durch
diese MalRnahmen haben sich die Reisezeiten im Stadtverkehr von
Dresden seit 2005 um 7 — 8 % reduziert. Die in der VAMOS-Zentrale
verarbeiteten Verkehrsdaten dienen des Weiteren der koordinierten
verkehrslageabhangigen Steuerung von Lichtsignalanlagen sowie
der Bereitstellung der Daten in Form von TMC-Meldungen fur Rund-
funkstationen oder fur Autoradio- und Navigationssysteme. Hier
besteht die Herausforderung vor allem darin, die Informationen fur
die Verkehrsteilnehmer wesentlich starker zu individualisieren, um
tatsachliche Tur-zu-Tur Ankunftssysteme bieten zu kdonnen.

9 Vgl. FORSCHUNGSFORDERUNG TUD/TECHNOLOGIEZENTRUM DRESDEN GMBH et al. (2010), S. 7
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Handlungsempfehlungen

= Zuklnftig wird es darauf ankommen, im Rahmen von intelligen-
ten Verkehrsleit- und -steuerungssystemen die Daten aller betei-
ligten Akteure, wie z.B. Autobahnamt, Verkehrsbetriebe, Stral3en-
tiefbauamt, Parkhauser, Taxizentrale, Ministerium des Inneren
und wissenschaftlicher Einrichtungen noch enger miteinander zu
vernetzen, die Steuerungsstrategien intensiver aufeinander ab-
zustimmen und mehr Software einzusetzen, die Steuerungsvor-
schlage wissensbasiert erarbeitet, um auch den intermodalen
Verkehr wesentlich starker zu unterstutzen als dies heute der Fall
ist. Das heil3t, es wird eine umfassendere Betrachtung der ein-
zelnen Steuerungsbestandteile als Gesamtsystem fiur den MIV
und OPNV benétigt. Ein solches System muss z.B. in der Lage
sein, an Lichtsignalanlagen durch funkgestitzte Car-to-X-
Kommunikation sowohl eine Priorisierung der offentlichen Ver-
kehrsmittel in Abhangigkeit von Fahrplanlage, Verkehrssituation
und unter Berlcksichtigung von Verkehrsanschlissen als auch
ein vorausschauendes energiesparendes Fahren der Kraftfahr-
zeuge des MIV zu ermoglichen. Nach einem entsprechenden
Ausbau der stadtischen Nord-Sid-Verbindung zwischen Nirn-
berger Platz und Albertplatz, sollte das System letztlich auch auf
den oOstlichen / norddstlichen Teil der Stadt erweitert werden.
Dabei stehen generell zwei Fragen im Vordergrund:

1. Welche intermodalen Schnittstellen sind wie zu gestalten?

2. Was ist an neuer Infrastruktur auszubauen und wo kann auf
Neuausbau verzichtet werden, weil stattdessen eine Ertiich-
tigung der Infrastruktur Uber verkehrstelematische Mal3-
nahmen und Einrichtungen erreicht werden kann?

= EU-Fordermittel, die aus dem EFRE-Programm 2007 — 2013 nach
Sachsen ausgereicht werden, sollten zum einen fir den Ausbau
des stadtischen Verkehrssteuerungs- und
-leitsystems zum Einsatz kommen. Zum anderen kénnte von der
Landeshauptstadt Dresden als Nukleus die Initiative zur Erarbei-
tung eines landesweiten Rahmenplans zur Steuerung Intelligen-
ter Transportsysteme (ITS) ergriffen werden. In den vergangenen
Jahren wurde eine Vielzahl leistungsfahiger Telematiksysteme
fur Teilbereiche des Verkehrs aufgebaut, die aber haufig nur In-
sellésungen darstellen. Ausgehend von einem ITS-Leitbild soll-
ten ITS-Rahmen- und -Referenzarchitekturen von zuklinftigen
Modulen (z.B. Parkleitsysteme, Verkehrslageerfassung, LSA-
Steuerungen, Dienste etc.) systematisiert, aufeinander abge-
stimmt beschrieben und deren Verbindung mit Einrichtungen der
benachbarten Bundeslander bzw. des Bundes, wie z.B. Metada-
tenplattformen, aufgezeigt werden. Dabei sind formalisierte
Schnittstellenbeschreibungen, interoperable Kommunikationslo-
sungen, Einbindung in GALILEO oder die Bezlige zu anderen
Anwendungsbereichen zu gewahrleisten. Die entstehende Road
Map sollte die Einfihrungsplanung einschliel3lich einer ITS-
Forschungs- und -Bildungsférderung umfassen.

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-61-

(2) Schaffung neuer Allianzen zur Verbesserung der Nahraumer-
reichbarkeit stédtischer Infrastruktureinrichtungen und damit
zur Starkung der nicht-motorisierten Mobilitat

In stadtischen Agglomerationen spielen Alternativen zur Benutzung
des privaten PKW, wie zu Fuld gehen, Radfahren oder der Umstieg
auf offentliche Verkehrsmittel im Rahmen des Umweltverbundes
eine wesentliche Rolle. Neuere Erhebungen zur ,Mobilitdt in
Deutschland” und zur ,Mobilitdt in Stadten” aus dem Jahr 2008
zeigen, dass erstmals die Autonutzung im Personenverkehr zuriick-
ging und die OPNV-Nutzung sowie der Radverkehr Anteile im Mo-
dal Split hinzugewonnen haben. Insbesondere jlingere Verkehrs-
teilnehmer bewegen sich pragmatischer und zunehmend , multi-
modal”'®. Aber noch immer ist insbesondere bei kurzen Wegen, die
deutlich effektiver zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt wer-
den kdénnen, der Anteil der Kfz-Nutzung zu hoch.

Handlungsempfehlungen

= Um die Attraktivitdit der FulRganger- und Fahrradmobilitat in
Stadten zu erhohen, ist ein grofReres Augenmerk auf den Ausbau
einer angemessenen Infrastruktur zu richten. Gleichzeitig sind
Standortentscheidungen im Kontext mit ihren verkehrlichen Wir-
kungen so zu treffen, dass ,eine Stadt der kurzen Wege” ent-
steht. Dabei hat der Ausbau innerstadtischer Gebiete Vorrang vor
der Entwicklung suburbaner Randlagen. Die Stadt Dresden ver-
fugt beispielsweise liber ein Radwegenetz mit einer Gesamtlange
von 366 km, aber weit weniger als die Halfte ihres Hauptstral3en-
netzes ist mit beidseitigen Radverkehrsanlagen ausgestattet. Die
Durchgangigkeit von Radwegeinfrastruktur und deren Anbin-
dung an Knotenpunkte 6ffentlicher Verkehrstrager zur Realisie-
rung intermodaler Wegeketten ist gleichfalls ausbaufahig. Hier-
bei wird die Bedeutung einer kontinuierlichen integrierten Ver-
kehrsentwicklungsplanung wie sie als strategisches Instrument
fur den Zeitraum bis 2025 in Dresden im Entstehen begriffen ist,
besonders augenfallig (vgl. dazu S. 55). Sie bildet den Rahmen
fiir Radverkehrs-, OPNV- und Nahverkehrskonzepte, Luftreinhal-
te- und Larmminderungsplanung sowie fiir die Schwerpunkte
des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements im genannten Pla-
nungszeitraum.

* Um insbesondere die umweltfreundliche Fahrrad- und OPNV-
Nutzung in der Stadt wirkungsvoll zu verknlipfen, werden in
AHRENS/AURICH/BOHMER et al. (2010b) folgende MalRnahmen und
Kooperationsansatze zwischen beiden Mobilitatsarten dargestellt
und hinsichtlich ihres Potenzials fiir die Gestaltung nachhaltiger
Mobilitat in stadtischen Regionen untersucht: Bike and Ride-
Anlagen, Fahrradstationen, Fahrradmitnahme im OPNV, éffentli-
ches Fahrradverleihsystem und OPNV, Integration des Fahrrades
in Nahverkehrsplane sowie gemeinsame Marketing-Mal3-
nahmen und Vermarktung. So konnte in Dresden beispielsweise

20 Vgl. Ahrens/Aurich/Béhmer et al. (2010a) sowie Abschnitt 3.2, S. 17
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eine erfolgreiche Substitution von MIV durch Radverkehr und
OPNV auf den Arbeitswegen von und zu den Betriebsstétten von
Infineon/Qimonda im Norden der Stadt erreicht werden. Uber ei-
nen Zeitraum von 10 Jahren gelang es durch diverse Mal3nah-
men zur Erleichterung der Fahrrad- und OPNV-Erreichbarkeit so-
wie das Wirken einer betriebsinternen Mobilitdts-AG, den MIV-
Anteil (Selbstfahrer) um 13 % zu senken. Gewonnen hat der
Umweltverbund mit Zunahme des Anteils der mit dem OPNV zu-
ruckgelegten Wege um + 6 %, des Radverkehrs um + 3 %, der
Wege zu FuB um + 3 % sowie des Mitfahreranteils um + 2 %"*".

= Zur Vermeidung der Einrichtung von Umweltzonen sind die o. g.
MalRnahmen verstarkt zu propagieren, aber auch solche Ansatze,
wie die spurbare Ausweitung des Angebots von Jobtickets in Zu-
sammenarbeit von lokal ansadssigen Unternehmen und Ver-
kehrsbetrieben sowie deren Verbliinden intensiver zu verfolgen.

(3) Sicherung des Finanzierungsbedarfs flir kommunale Verkehrs-
infrastrukturen und Betriebsleistungen im 6ffentlichen Verkehr
als Gemeinschaftsaufgabe von Bund, Landern und Gemeinden
(vgl. Kapitel 5.2)

Als eines der wesentlichsten Schlisselthemen fiir die kommenden
Jahre und Jahrzehnte wurde europaweit die Finanzierung von
Stadtverkehr und damit die vehement steigende monetare Belas-
tung der Kommunen gesehen. Dabei geht es nicht nur um die Si-
cherung der Finanzierung neuer Infrastrukturmal3nahmen, sondern
auch um die Aufrechterhaltung vorhandener Verkehrsinfrastruktur.
Wie bereits in Abschnitt 3.1 (S. 15) beschrieben, kommt hier der
Druck auf die Verkehrsbudgets vor allem aus zwei Richtungen: ei-
nerseits erfolgen sukzessive Budgetkirzungen durch die Regierun-
gen sowie geringere nationale Bezuschussungen und andererseits
wachst der Umfang anderweitiger Finanzierungsaufgaben der
Kommunen insbesondere flir Sozialleistungen. Hier sieht sich die
offentliche Hand immer starker in der problematischen Rolle, Be-
troffener und Problemldser zugleich zu sein.

Handlungsempfehlungen

In der Diskussion wurden von den beteiligten Experten aus Politik,
Wirtschaft und Wissenschaft gemeinsam mit der Oberblrgermeis-
terin Dresdens folgende Handlungsoptionen herausgearbeitet:

= Der politische Druck auf die verantwortlichen Entscheidungstra-
ger auf Lander-, Bundes- und EU-Ebene ist standig aufrechtzuer-
halten, um entweder bei Auslaufen von bestimmten Foérderpro-
grammen einen adaquaten Ersatz anzubieten oder die Zustan-
digkeiten fir die Wahrnehmung bestimmter Aufgaben im Be-
reich der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, insbesondere fir
Neuinvestitionen in ortsfeste Verkehrsanlagen, neu zu regeln.
Dies erhalt besondere Dringlichkeit vor dem Hintergrund, dass
samtliche Forderprogramme zur regionalen Verkehrsinfrastruk-

21 Vgl. Ahrens/Aurich/Bé6hmer et al. (2010a), S. 38
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turfinanzierung auf einer entsprechenden Kofinanzierung basie-
ren. SparmalRnahmen des Freistaates Sachsen fihren dann zu
dem Ergebnis, dass Bundes- oder EU-Mittel nicht akquiriert und
an die Kommunen weitergegeben werden kénnen. Die Moglich-
keiten einer Stadt wie Dresden in bestimmtem Umfang Eigenmit-
tel fur Zwecke der Kofinanzierung bereitzustellen, sind stark be-
grenzt und konnen keine Dauerldésung darstellen. Der im Rahmen
der Foderalismusreform den Landern zugewiesene eine Prozent-
punkt hohere Mehrwertsteuerbeteiligung als Kompensation fur
die kiinftig wegfallenden GVFG-Mittel ist durch die Lander dann
auch tatsachlich an die entsprechenden kommunalen Aufgaben-
trager weiterzuleiten. Insgesamt ist der zunehmenden Disharmo-
nie zwischen Aufgabenilbertragung und Finanzierungsverant-
wortung im Verhaltnis Bund, Lander, Kommunen Einhalt zu ge-
bieten. Nur wenn die expandierenden Haushaltsausgaben der
Kommunen wie beispielsweise fur die Sozialsysteme durch eine
nachhaltige Reform begrenzt und neu geordnet werden, stehen
auch wieder grol3ere Budgets flir solche Aufgaben wie Verkehrs-
infrastrukturausbau und -erhaltung zur Verfiigung.

= Zur Behebung der wachsenden finanziellen Engpasse im Bereich
der Gemeindeverkehrsfinanzierung sind dringend Veranderun-
gen im Bereich der Bilanzierung der Verkehrsunternehmen not-
wendig. Investitionen in Fahrwege, Bahnhofe der U-Bahnen,
Stadt- und StralBenbahnen etc., die aus zugewiesenen GVFG-
Mitteln finanziert wurden, werden bisher bei den investierenden
Unternehmen nicht aktiviert. Damit werden sie auch nicht abge-
schrieben und stehen demzufolge auch nicht als Mittel fiir Ersatz-
investitionen aus ,zurtickverdienten Abschreibungsgegenwer-
ten” in den folgenden Wirtschaftsperioden zur Verfiigung. Dies
verbessert zwar kurzfristig gesehen die Kostendeckungsgrade
der Verkehrsunternehmen, flihrt aber langfristig zu einem enor-
men Ruckstau bei turnusmaligen Reinvestitionen. Dieser belauft
sich nach Untersuchungen des Verbandes Deutscher Verkehrs-
unternehmen und des Verbandes der Bahnindustrie in Deutsch-
land bis heute bereits auf eine Summe von 2,35 Mrd. €, die drin-
gend abgebaut werden muss'#. Fur die Jahre ab 2010 wird daru-
ber hinaus von einem finanziellen Bedarf fiir die laufenden Er-
neuerungsinvestitionen von jahrlich 550 Mio. € ausgegangen,
wovon 220 Mio. € pro Jahr von den Aufgabentragern und Infra-
strukturunternehmen zu erbringen sind und 330 Mio. € pro Jahr

eine weiterhin bestehende Finanzierungslicke darstellen'®,

= Die monetare Basis zur Verkehrsinfrastrukturfinanzierung sowie
zur Absicherung der Betriebsleistungen im offentlichen Verkehr
sollte durch verschiedene mehr oder weniger flankierende Mal3-
nahmen erweitert und gestarkt werden. Hier ist insbesondere die
direkte und indirekte Nutzerfinanzierung zur erhohten Marktaus-
schopfung und Erzielung zusatzlicher Einnahmen zu nennen. Da-
zu zdhlen u.a."

22 yDV/VDB (2010), S.4
23 ygl. VDV/VDB (2010), S.4
124 y/gl. KossAk (2010), S. 10

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-64-

- forcierte Marktpenetration von eTicketing und elektroni-
schem Fahrgeldmanagement zum Abbau von Zugangs-
hemmnissen zum offentlichen Verkehr sowie zur Erhohung
der Tarifergiebigkeit infolge verstarkter Flexibilitat elektroni-
scher Tarife,

- ErschlieBen neuer Markte mit einer CityCard im Sinne von
»one card for all” fiir die Nutzung im OPNV, fiir Parken, Road
Pricing, City Life Aktivitaten, Bezahlung im Handel, in 6ffent-
lichen Einrichtungen etc.,

- Erheben von Strallenbenutzungsgeblihren zur Internalisie-
rung externer Stau-, Larm-, Abgas- und Unfallkosten in In-
nenstadten und Verkehrsverlagerung vom MIV auf umwelt-
freundlichere Busse und Bahnen (,Verkehr finanziert Ver-
kehr”),

- Erweiterung von verkehrstrageribergreifenden Mobilitats-
angeboten (z.B. Park&Ride, Car-Sharing oder Schaffung gu-
ter Bedingungen zur Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln),

- elektronisch gestlitzte Parkraumbewirtschaftungs- und Park-
platzreservierungssysteme,

- Erhebung von Finanzierungsbeitragen durch ,Nutzniel3er-
zahlt-Prinzip”, d.h. Einbeziehung der indirekten Nutzer des
offentlichen Verkehrs wie z.B. Grundstiickseigentimer
(Wertentwicklung von Bauland und Grundstiicken entlang
von OPNV-Linien bei der Héhe der Grundsteuer beriicksich-
tigen).

Erst im Zusammenspiel aller genannten MalBnahmen und Hand-
lungsempfehlungen wird es letztlich gelingen, in regionalen Bal-
lungsraumen eine solche Mobilitat fur alle zu ermdglichen und
langfristig aufrechtzuerhalten, die umweltbewusst und stadtvertrag-
lich, aber zugleich auch sozial ausgewogen und wirtschaftlich ist.
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5.2. Offentlicher Personennahverkehr
(Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens)

5.2.1. Herausforderungen fiir den OPNV-Markt

Zusammenfassen lassen sich die zentralen Herausforderungen fiir
den nationalen OPNV-Markt stichwortartig nach MOLLER (2010) und
AHRENS (2010a) durch folgende bereits an anderer Stelle mehrfach
genannte Megatrends und Auswirkungen politischer und sonstiger
Rahmenbedingungen:

Demographischer Wandel

Abgesehen von einigen Ballungszentren grol3raumige Bevolke-
rungsabnahme insbesondere in der Flache, Verschiebung der Nut-
zergruppen (mehr — vor allem motorisierte - Senioren, weniger
Schiler und Jugendliche sowie Personen im erwerbsfahigen Alter),
hohere Pro-Kopf Ausgaben flir Verkehrs-Infrastruktur und -Betrieb.

Siedlungsstruktur

Entleerung landlicher Raume, Reurbanisierung mit weiterer Ver-
stadterung und Zunahme der Gesamtbevolkerung in wirtschaftlich
erfolgreichen Ballungsraumen, Ressourcenverknappung und Kili-
mawandel, Energieverteuerung, Grenzwerte flur Energieverbrauch
und CO,-Ausstol3, Uuberproportionale Verteuerung des MIV,
Anreizsysteme fur energie- und emissionsarme Beforderung, Forde-
rung umweltschonender Verkehre.

Umweltbewusstsein und Wertewandel

Kosten des Autobesitzes, Umweltbewusstsein und ein Wertewandel
lassen Autonutzung statt Besitz und Nutzung multimodaler Mobili-
tatsdienstleistungen insbesondere bei jiingeren Menschen immer
wichtiger werden. Lebensstile werden urbaner und Verkehrsverhal-
ten wird multimodaler mit gro3en Nachfragesteigerungen beim
OPNV in Verdichtungsrdumen. Zunehmend werden individualisier-
te Mobilitatsdienstleistungen nachgefragt.

Liberalisierung, Globalisierung

Asymmetrische Markoffnungen mit unterschiedlichem Liberalisie-
rungsgrad, Ausschreibungswettbewerb nach VO (EG) 1370/2007
(auch des Bestandsgeschaftes) mit Moglichkeiten der Direktverga-
be, internationale grofR3e Verkehrsunternehmen besetzen den euro-
paischen Markt. Der nationale Markt befindet sich zunehmend im
Umbruch, der Wettbewerb wird stéarker.

(Offentliche) Finanzierung des OPNV

Der Anteil der 6ffentlichen Finanzierung beim OPNV diirfte seinen
Hohepunkt Uberschritten haben. Kiinftig werden transparentere
Biindelung der 6ffentlichen Finanzierung beim Aufgabentrager, ver-
starkte Nutzerfinanzierung incl. Abschépfung indirekter Nutzen
beim MIV und bei den vom OPNV erschlossener Nutzungen, zielori-
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entierte Evaluation der Effektivitat und Effizienz der 6ffentlichen Mit-
tel notig sein'®.

5.2.2. Ausgewabhlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

Zumindest in Stadten und Verdichtungsrdumen konnte der OPNV
sich trotz ungunstiger demographischer Randbedingungen in den
letzten Jahren uberaus erfolgreich entwickeln und immer mehr
Fahrgaste gewinnen. Diese Erfolge werden zurzeit vor allem durch
unsicher gewordene Finanzierungsgrundlagen und Kiirzungsabsich-
ten aus Sicht der Branche gefahrdet. Um die Erfolge fortzusetzen,
braucht es verlassliche neue politische Rahmenbedingungen. Vor
allem sind klare Ziele zu definieren, und neue Formen von Organi-
sation und Finanzierung sind zu finden. Um die o. g. Kundenwtn-
sche besser und ganzheitlicher zu bedienen, muissen multi- und in-
termodale Angebote fir den gesamten Weg von der Haustir zum
Zielort und auch die Mobilitat am Zielort mit mehr Kooperation und
Zusammenarbeit der unterschiedlichen Mobilitatsdienstleister be-
reit gestellt werden. BORMANN et al. (2010) haben fiir eine Reform
des OPNV mit pragmatischer Sach- und Fachkompetenz die acht
folgenden Kernforderungen aufgestellt:'?

(1) Far ein abgestimmtes Angebot, Konsistenz und Effizienz — Ein
Masterplan OPNYV fiir Deutschland

Ein erfolgreicher Offentlicher Personennahverkehr braucht verbind-
liche Ziele, an denen sich die Aufgabentrager und Unternehmen
ausrichten, zu deren Erfillung MalRnahmen gezielt konzipiert und
umgesetzt und die zur Messung des Erfolges herangezogen werden
konnen. Notwendig ist zugleich ein klarer Rahmen, der Fragen des
OPNV konsistent mit anderen Themenfeldern der Verkehrspolitik
wie dem Fernverkehr, der Infrastruktur Stral3e, aber auch anderen
Politikfeldern wie der Umweltpolitik (Klimaschutz, Luftreinhaltung,
Larm) sowie der Stadtentwicklung und Raumordnung abstimmt.

Notwendig ist die Einfihrung eines Masterplanes OPNV, der diese
Aufgaben libernimmt. Ein Masterplan OPNV muss:

= die Aufgaben, Rolle und Finanzierung des OPNV definieren;

= gemeinsam vom Bund, Landern und kommunalen Aufgabentra-
gern entwickelt werden (Gegenstromprinzip);

= die staatliche Gewahrleistung des OPNV absichern und den Auf-
gabentragern Spielraume eroffnen;

» die Aufgaben des OPNV als Teil einer integrierten Verkehrspolitik
des Bundes und der Lander definieren — dabei ist auch eine Ab-
stimmung mit der Infrastruktur-, Ordnungs- und Forderpolitik
notwendig, bei gleichzeitigem Erhalt der Ausgestaltungsspiel-
raume auf der kommunalen Ebene;

125 \/gl. auch BORMANN et al. (2010)
126 \/gl. ebenda, S. 32 - 35
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= die OPNV-Planung mit anderen Planungen und politischen Zielen
des Bundes im Bereich Raumordnung und Umweltpolitik ab-
stimmen;

= ein verbund- und aufgabentrageriibergreifend vernetztes Ange-
bot im Schienenpersonennahverkehr im Sinne des Konzeptes
,Deutschlandtakt” sichern.

(2) Planungssicherheit fiilr den OPNV - Klare und langfristig ange-
legte Organisations- und Finanzierungsstrukturen schaffen

Ein effizienter und effektiver Offentlicher Personennahverkehr
braucht klare Organisations- und Finanzierungsstrukturen mit einer
eindeutigen Aufgabenverteilung zwischen den handelnden Akteu-
ren. Die Regionalisierung im Schienenpersonennahverkehr mit den
daraus resultierenden Organisationsmodellen und Aufgabenvertei-
lungen zeigt, dass hieraus erhebliche Effizienzgewinne resultieren.
Doppelstrukturen werden abgebaut, jeder Akteur kann sich auf sei-
ne Aufgaben konzentrieren und spezifische Kenntnisse und Starken
entwickeln. Auch im allgemeinen OPNV ist eine stirkere Trennung
der Aufgaben der Aufgabentrager von denen der Unternehmen vor-
zunehmen. Gegenlber der heutigen Rechtslage sind die Aufgaben-
trager zu starken. Damit der Aufgabentrager das System — das aus
vielen Bausteinen besteht, von denen jeder eine tragende Saule des
Gesamtsystems darstellt — gestalten kann, muss er Zugriff auf alle
Verkehrsleistungen haben, unabhdangig vom wirtschaftlichen Erfolg
einzelner Linien. Fur einen wie auch immer gearteten Vorrang ein-
zelner Verkehre zu Lasten des Gesamtsystems OPNV ist daher kein
Platz mehr.

Das ist mit langfristig verlasslichen Finanzierungsstrukturen zu ver-
binden, die ausreichend Finanzmittel flir Infrastruktur und Betrieb in
der Stadt und auf dem Land bereitstellen, lokal angepasste Losun-
gen ermoglichen und ein Hochstmald an Transparenz bei minimalen
Verwaltungskosten gewahrleisten.

Klare und langfristig ausgerichtete Strukturen erfordern:

= die Zusammenfiihrung von Aufgaben- und Ausgabenverantwor-
tung beim Aufgabentrager;

= den Aufbau entsprechender Kompetenzen bei den Aufgabentra-
gern;

= pauschale zweckgebundene Finanzmittelzuweisungen in ange-
messener und langfristig verlasslicher Hohe mit klaren Zielkrite-
rien fur lokal angepasste Losungen, wobei die Frage, ob die Mit-
tel investiv oder konsumtiv verwendet werden, in der dezentra-
len Verantwortung der jeweiligen Aufgabentrager verbleibt;

= die Evaluierung der Zielerreichung und die Bertlicksichtigung der
Ergebnisse der Evaluation bei der HOhe der Zuweisungen;

= eine Starkung der Unternehmen bei der Ausgestaltung des
OPNV-Angebotes und der betrieblichen Planung im Rahmen der
Ubergeordneten Zustandigkeiten der Aufgabentrager fir ein leis-
tungsfahiges und finanzierbares OPNV-Angebot;

= wirtschaftliche Anreize zur kundenorientierten Ausgestaltung des
Angebotes;
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= die Verringerung der Organisationskosten, bspw. durch den Ab-
bau von Doppelstrukturen;

= die Beibehaltung der Mehrwertsteuerbefreiung fahrplanmaRiger
Bestellungen von SPNV-Leistungen und die Sicherung des steu-
erlichen kommunalen Querverbundes;

= die starkere Dynamisierung (mindestens 2,5 Prozent) der
Regionalisierungsmittel;

= mit der Schaffung einer Nachfolgeregelung fiur die Mittel nach
GVFG bzw. EntflechtG eine Uberflihrung der Mittel in ein erwei-
tertes Regionalisierungsgesetz.

(3) Die notwendige Verkehrsinfrastruktur langfristig erhalten -
Ubergangsldsung fir Erhaltungsinvestitionen

Aufgrund der aufgestauten Erneuerungsinvestitionen (gegenwarti-
ger Bedarf 2,4 Milliarden Euro) und der finanziellen Lage in Kom-
munen und Verkehrsunternehmen ist eine ,Forderlosung” fir
Instandhaltungsinvestitionen (330 Millionen Euro jahrlich) als Er-
ganzung zur bestehenden Forderung des Neu- und Ausbaus erfor-
derlich.

Dieses Programm sollte:

» als Ubergangsldsung fiir einen vorab definierten Zeitraum konzi-
piert sein;

= einen Zuschusssatz von 50 bis 70 % gewahren;

= nur OPNV-Anlagen férdern, fiir die ein Nachweis der langfristi-
gen Notwendigkeit erbracht wird;

= Zuschisse an Konzepte von Kommungen und Unternehmen fur
den langfristigen Erhalt aus Eigenmitteln koppeln;

* Ggf. auch notwendige RickbaumaBnahmen fordern, sodass
langfristig wirtschaftlich tragfahige OPNV-Anlagen entstehen;

= unternehmerische Initiativen fc'jrdern__, sofern sie den Nutzen und
die Wirtschaftlichkeit des gesamten OPNV-Systems verbessern.

(4) OPNV-Ausbau in Agglomerationsrdumen fortfiihren — Regiona-
le Zusammenarbeit als Grundlage fiir eine Férderung

Losungen fur die Mobilitat der Zukunft dirfen sich nicht langer an
Verwaltungsgrenzen orientieren. Die richtige Entscheidungsebene
ist die Verkehrsregion, ein Zusammenschluss aller Aufgabentrager
in einem verkehrlichen Verflechtungsbereich. Daher sind:

= die Verkehrsregionen als Planungsebene der OPNV-Férderung
des Neu- und Ausbaus der Infrastruktur zu etablieren;

= die regionale Kooperation und eine mit allen Partnern abge-
stimmte Siedlungs- und Verkehrskonzeption als Fordervoraus-
setzung festzuschreiben.

Nur so entsteht ein regional besser abgestimmtes Angebot, mehr
planerische Effizienz und damit ein langfristig wirtschaftlicherer
OPNV.

(5) Der OPNV als Teil des Mobilitidtsverbundes — Férderung von
multimodalen Verkehrslésungen
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Der Offentliche Personennahverkehr der Zukunft ist Teil eines
Mobilitatsverbundes. Der Verbund von OPNV, Fu3- und Radverkehr,
CarSharing, Leihfahrradern, Gepackservice, etc. ermdglicht den
Menschen, situationsbezogen verschiedene Verkehrsmittel auf ein-
fache Art und Weise zu nutzen, ohne sie zu besitzen. Er fliihrt die
Starken der einzelnen Verkehrsarten zu einem nahtlosen Mobilitats-
angebot zusammen.

Dies bedeutet:

= die Verkniipfung des OPNV mit motorisierten sowie nichtmotori-
sierten Verkehrsarten und anderen Nutzungsformen zu férdern;

= Forschung und Modellprojekte zu unterstitzen;

= Langfristig Anreize fliir reguldare umwelt- und stadtvertragliche
Verbundangebote zu setzen.

(6) Innovationen im OPNV - Bundesférderung fiir Forschung und
Innovation

Ein Erfolgsgarant im Offentlichen Personennahverkehr waren kun-
denorientierte technische und betriebliche Innovationen. Besonders
hervor zu heben sind die Niederflurtechnik, sowie die derzeit sich
noch in der Entwicklung befindlichen e-Ticket-Systeme'”. Empfan-
ger dieser Forschungsmittel sind neben den Landern und den
Kommunen vor allem die Verkehrsunternehmen, aber auch die In-
dustrie und Forschungsinstitutionen.

Voraussetzungen fur ein hohes Innovationstempo flir bessere effizi-
entere Angebote sind:

= die Entwicklung von Standards fir technische Systeme, Zu-
gangssysteme und Fahrzeugtechnik mindestens bundesweit,
besser EU-weit;

» die Fortsetzung der Forschungsforderung durch den Bund -
mindestens im Umfang der vergangenen Jahre;

» die Forderung landesspezifischer Fragestellungen und Adaptio-
nen durch die Bundeslander.

Nur so kann Deutschland im OPNV eine erfolgreiche Exportnation
bleiben und nur so kénnen die Arbeitsplatze dieser Firmen in
Deutschland dauerhaft gesichert werden.

(7) Gestalterische Integration des OPNV in der Stadt — Ziele statt
Lésungen vorgeben

Der Offentliche Personennahverkehr mit seinen Infrastrukturen und
Fahrzeugen pragt die Gestalt unserer Stadte und Gemeinden. Die
bisherigen technischen und baulichen Losungen des offentlichen
Verkehrs bericksichtigen jedoch nur selten den gestalterischen As-
pekt von OPNV-Anlagen. Begriindet lag dies auch in den Forder-
richtlinien, die eindimensionale, verkehrsgerechte Losungen for-
dern und technische Losungen statt Ziele vorschreiben.

27 Gemeint ist die Umstellung des Fahrscheinvertriebes auf elektronische Medien, wie z. B.
eine Chipkarte. Ein wesentlicher Fortschritt ergibt sich derzeit durch die Einflihrung von e-
Tickets auf Basis der VDV-Kernapplikation (Kompatibilitdtsstandards flir Datenaustausch,
Formate, etc.)
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Zukunftige Programme sollten daher:
= Ziele, aber keine technischen Losungen vorgeben,;

* innovative Mdéglichkeiten zur Integration des OPNV in den Stadt-
raum fordern;

= die OPNV-Férderung noch stirker auch mit anderen Forderin-
strumenten verknlpfen, beispielsweise der Stadtebauforderung;

= die Eigenverantwortung der Antragsteller betonen, in dem die
Forderhohe von bislang bis zu 90 % in Richtung 50 %, wie im
Agglomerationsprogramm der Schweiz, vermindert wird;

= den OPNV als Teil der Stadt begreifen und kommunizieren sowie
seinen positiven Beitrag zur Stadtqualitat herausstellen.

(8) OPNV-Finanzierung auf breite Beine stellen — Neue Finanzie-
rungsinstrumente prifen (vgl. auch Kapitel 5.1.2, S. 58)

Der Offentliche Personennahverkehr darf seinen Blick nicht nur auf
die Finanzierungsbeitrage der offentlichen Hand richten, sondern
muss in Zukunft auch seine Nutzer und Nutzniel3er starker an der
Finanzierung seiner Angebote beteiligen.

Hierbei gilt:

= Tariferhohungen, z. B. durch steigende Energiekosten, miissen
maldvoll ausfallen, da die Nutzer bereits heute im internationalen
Vergleich einen hohen Anteil an den Kosten tragen und der
OPNV zudem soziale Funktionen zu erfiillen hat.

= Verglinstigungen fir spezielle Gruppen, bspw. Schiler oder
Schwerbehinderte, sind separat zu vergliten.

* Personen, die indirekt von der Aufrechterhaltung sowie dem
Ausbau des OPNV profitieren - wie bspw. Anrainer und Immobi-
lienbesitzer -, sind zu dessen Finanzierung mit heranzuziehen.

Daruber hinaus ist zu prifen, ob generell die Profiteure eines funk-
tionierenden Verkehrssystems an der Finanzierung des OPNV als
Garant einer umfassenden Mobilitat beteiligt werden sollen, bspw.
mit einer Pkw-Maut einschlieBlich der Verwendung der Ertrage fur
den OPNV*“.

Empfehlungen zur verstarkten Nutzerfinanzierung formulierte auch
der WISSENSCHAFTLICHE BEIRAT BEIM BUNDESMINISTER FUR VERKEHR,
BAU UND STADTENTWICKLUNG (2008) mit seinem Gutachten ,Die Zu-
kunft des OPNV — Reformbedarf bei Finanzierung und Leistungser-
stellung”. Mit der ,Nutzerfinanzierung” verbindet er nicht nur die
Einnahmen vom Fahrgast, sondern auch die Beitrage indirekter
Nutzer und fir die Entlastungen des Stral3enverkehrs, die nach
Kossak (2010) bereits in Kapitel 5.1.2 als ,NutznieBer-Zahlt-Prinzip”
eingefuhrt wurden.

Mit seinen Thesen ,Die Zukunft gehort dem OPNV!“ unterstrich
MOLLER (2010) auf dem 9. Friedrich-List-Symposium auch die Erfor-
dernisse eines ,richtigen” Rechts-, Ordnungs- und Finanzrahmens,
bei denen die Bediirfnisse des Kunden auf Wegen von , Tur-zu-Tur”
im Mittelpunkt stehen und die nicht der Selbstverwirklichung von
Unternehmen und Aufgabentragern dienen. Ausgehend von den
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Entwicklungen und Proporzen auf dem europaischen OPNV-Markt
mit einem Marktvolumen von 23,6 Mrd. Euro allein in Deutschland
und den in Kapitel 2.1 genannten Herausforderungen und Trends
empfiehlt er den Verkehrsunternehmen, sich zum multimodalen
Verkehrsdienstleister weiter zu entwickeln. Die DBAG zeigt das mit
ihren Angeboten DB CarSharing/Flinkster, Call a Bike,
Park&Rail/Park&Ride, Touch and Travel und dem Mobilitatsportal
incl. RIS-Daten.

Seine Position, dass Zugangshemmnisse zu reduzieren und Mobili-
tat kanftig verstarkt auch intermodal allen Menschen von ,Tir-zu-
Tiar” anzubieten sei, unterstrich AHRENS (2010/a) mit seiner Definiti-
on des breit aufgestellten Mobilitatsverbundes. Er belegte mit den
jungsten Ergebnissen der Erhebung ,Mobilitat in Stadten”, dass
sich der OPNV momentan in den Stidten zunehmender Beliebtheit
erfreut.'®

Auch Stadtetag und VDV unterstreichen die Notwendigkeit, dass al-
le Sparten des Verkehrs integriert geplant und finanziert werden
mussen', Fiir Unternehmen und Aufgabentrager als die tragenden
Saulen des OPNV ist eine gemeinsame Geschéftsgrundlage zu
schaffen. Hier kommt einer notwendigen rechtlichen Anpassung
des PBefG mit erweiterter Definition eines modernen multimodalen
OPNV zentrale Bedeutung zu.

Stadtetagsvizeprasident und Oberblirgermeister der Landeshaupt-
stadt Munchen Christian Ude appelliert in diesem Kontext, die tra-
genden Saulen des OPNV nicht mutwillig einzurei3en und er zog

folgende Schlussfolgerungen:'®

= Aufgabentrager missen einen verbindlichen Rahmen vorgeben
konnen, damit die Blrger, denen sie daflr verantwortlich sind,
ein abgestimmtes Angebot vorfinden.

= Es darf kein ,Rosinenpicken”, also ein Herausbrechen wirtschaft-
lich attraktiver Linien aus der Finanzierung zusammenhangender
Netze geben.

= Auch Aufgabentrager fahren gut, wenn die konkrete Gestaltung
des Verkehrs eine Sache der Unternehmen bleibt, denn die ha-
ben das Know-how und vor allen den taglichen Kundenkontakt.

= Private und o6ffentliche Unternehmen haben dabei jeweils ihre
besonderen Starken; wir fahren am besten, wenn wir beide ak-
zeptieren und fordern.

28 \/gl. hierzu auch Abschnitt 3.2, S. 17
129 ygl. RINGAT (2010/b), S. 3

130 ygl. ebenda
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Die mit den o. g. acht Thesen und Forderungen verbundenen Ver-
besserungen verlangen von allen Beteiligten neues Denken, Strate-
gien und MaBnahmen, die der zitierte Arbeitskreis wie folgt zu-
sammenfasste:™"

= Die Politik muss verlasslich zusichern, 6ffentliche Mittel in einem
definierten Umfang dauerhaft zur Verfligung zu stellen. Ergan-
zend dazu muss sie Ziele fir den OPNV definieren - Ziele, die mit
den finanziellen Ansatzen ubereinstimmen. Ein Masterplan
OPNV, der solche Ziele, Rahmenvorgaben und Standards be-
nennt, muss erstellt werden. Beginnend auf der Landes- und an-
schlielBend landerlibergreifend auf der Bundesebene muss eine
offentliche Debatte um diesen Masterplan geplant, initiiert und
gefiihrt werden - die Initiative konnte von der Bundesebene oder
aber von der Landerseite Uber die Verkehrsministerkonferenz
ausgehen. Hierbei sind auch die rechtlichen und foérderrechtli-
chen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Die Ziel- und Mittel-
diskussion zu diesem Masterplan muss — aufgrund des Auslau-
fens der bisherigen Forderung — bis zum Jahr 2012 abgeschlos-
sen werden.

= Die Verwaltung der Aufgabentrager muss als Steuermann im
System die politisch beschlossenen Ziele konsequent umsetzen.
Die Aufgabentriger miissen in einem Masterplan OPNV die Auf-
gabe der Koordination zwischen Offentlichkeit, Politik, den ver-
schiedenen Unternehmen und weiteren Beteiligten erhalten. Da-
bei muss interkommunal und regional zusammengearbeitet
werden. Die Unternehmen miussen darin gestarkt werden, den
Verkehr noch besser und innovativer — im Rahmen der vorgege-
benen Ziele und Aufgaben — auszugestalten und zu betreiben.

= Die Unternehmen mussen - durch Vertragsgestaltung und ge-
setzliche Anreize — zu noch starkerer Berlcksichtigung der Kun-
denbedurfnisse bewegt werden. Dies muss in Zusammenarbeit
mit den Verwaltungen so erfolgen, dass 6ffentliche Mittel trans-
parent und nachvollziehbar fiir die Interessen der Kunden sowie
die Effizienz und Qualitat des Verkehrs verwendet werden. Die
Unternehmen miussen den Steuerungsanspruch der Aufgaben-
trager, die letztlich den Staat und die Blirger reprasentieren, ak-
zeptieren.

Dass diese grundsatzliche Aufgabenteilung erfolgreich ist, zeigt sich
am Beispiel der Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs. Diese Organisations- und Finanzreform kann trotz noch ver-
bleibender Mangel als sehr gelungen bezeichnet werden. Ein ver-
gleichbarer, verlasslicher und transparenter Finanz-, Rechts- und
Ordnungsrahmen, der diese Regelungen auch fiir den sonstigen
OPNV mit Bussen und StraBenbahn im Wesentlichen Gbernimmt,
ist von Seiten des Bundes und der Lander uberfallig.

31 vgl. BORMANN et al. (2010), S. 37, 38
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Hieraus ergeben sich fur die Akteure folgende Handlungsauftrage:

» Der Bund muss die finanziellen Voraussetzungen zur Gewahrleis-
tung eines bedarfsgerechten Angebots des OPNV langfristig si-
chern. Dies bedeutet eine Uberpriufung der Ergebnisse der

Forderalismusreform mit dem Ziel, dass der Bund eine rechtzei-
tige Anschlussfinanzierung flir das im Rahmen der
Forderalismusreform |l beschlossene Auslaufen der Finanzie-
rungsinstrumente sichern muss. Die Finanzierung von Erhal-

tungsinvestitionen ist in diese Anschlussfinanzierung zu integrie-
ren. Daruber hinaus sind die SO genannten

Regionalisierungsmittel den Landern dauerhaft und dynamisiert

zur Verfligung zu stellen.

Die zuklinftige Mittelvergabe miissen Bund und Lander in Ab-

sprache gesetzlich regeln; die Forderung ist an Standards und
Rahmenvorgaben aus dem Masterplan OPNV zu kniipfen. Es sind
Anreizelemente, die den Erfolg bei den Kunden und in der Quali-
tatsverbesserung belohnen, in die Forderung zu integrieren. Das

PBefG muss so novelliert werden, dass der Rechtsrahmen aus

der VO EG 1370/2007 fiir die OPNV-Aufgabentrager ohne Ein-

schrankung erhalten bleibt. Ein gesetzlicher Vorrang kommerziel-
ler Verkehre zu Lasten einer Steuerbarkeit und Wirtschaftlichkeit

des Gesamtsystems ist nicht zu akzeptieren. Es muss dem Auf-
gabentrager als ,Steuermann” moglich sein, auch das ganze
,Schiff” zu steuern.

= Die Lander missen, wenn die entsprechenden Bundesmittel (s.

o.) zur Verfigung stehen, fiir eine dauerhafte Finanzierung des

OPNV einschlieRlich der Férderung umweltfreundlicher Kompo-
nenten sorgen. Der bisherige ,Dualismus” zwischen OPNV-
Aufgabentrager und staatlichen Mittelbehdrden bei der Erteilung

von Linienverkehrsgenehmigungen nach dem Personenbeforde-
rungsgesetz ist aufzugeben. Das PBefG ist im Rahmen der anste-
henden Novelle entsprechend anzupassen.
Die Verbindlichkeit eines integrierten Landesnahverkehrsplanes
fur alle Verkehre, also auch fiir den Motorisierten Individualver-
kehr, muss auf Landesebene vorgeschrieben und gewahrleistet
werden. Uberdies stehen die Bundeslander in der Verantwor-

tung, ihrerseits die OPNV-Finanzierung durch Schaffung gesetzli-

cher Grundlagen (Landes-GVFG-Gesetze) dauerhaft sicherzustel-
len. So haben einige Bundeslander bereits Uber ein Landes-
GVFG die Zweckbindung der Entflechtungsmittel fir den Verkehr

nach 2013 sichergestellt. Auch auf dieser Ebene sind

Anreizelemente fiir die Mittelempfanger in die Regelung zu in-

tegrieren.

= Die Kommunen als Landkreise oder Stadte sind Aufgabentrager

und miissen in regionaler Kooperation den OPNV 6rtlich und re-
gional so ausbauen, dass er den Zielen der Kundenorientierung
und Umweltverbesserung entspricht. Die Angebotspolitik im
OPNV ist durch ein konsequentes Nachfragemanagement beim
MIV, mit Konzepten fiir Parkraummanagement beispielsweise, zu

erganzen. Zudem ist die Siedlungs- und Raumentwicklung vor al-

lem in Ballungsrdumen konsequenter als heute auf den OPNV
auszurichten.
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= Die Unternehmen miissen den OPNV kundenorientiert ausge-
stalten. Durch Vertragsgestaltung und Forderpolitik sollten bei
ihnen technische und betriebliche Innovationen zur Sicherung
eines umweltfreundlichen, stadtvertraglichen und am Markt er-
folgreichen OPNV unterstiitzt werden. Die Unternehmen werden
in Zukunft in Konkurrenz zueinander, aber trotzdem in enger Ko-
operation miteinander an der Zukunftsaufgabe OPNV arbeiten.
MaRstab allen Handelns muss das Interesse der Offentlichkeit
und der Kunden sein.
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5.3. Eisenbahnverkehr'®?
(Prof. Dr.-Ing. Arnd Stephan)

5.3.1. Herausforderungen fiir die Eisenbahn

Von Beginn an entfaltete die Eisenbahn als Verkehrssystem eine
starke Raumwirkung. Entlang der schnell wachsenden Eisenbahn-
netze des 19. Jahrhunderts entwickelten sich die bis heute wichtigs-
ten Industriestandorte und Siedlungsraume. Eine ahnliche Wirkung
ging auch von den Bahnsystemen innerhalb der Stadte aus. Sie er-
moglichten eine zuvor nicht gekannte urbane Mobilitat und flihrten
zu einer groRflachigen Ausbreitung der Siedlungsstrukturen. Auf
dem ersten Hohepunkt ihrer Entwicklung in den 1920er bis 1930er
Jahren war die Bahn das leistungsfahigste und damit attraktivste
Verkehrsmittel Gberhaupt.

Mit dem Siegszug des Automobils im Individual- und Glterverkehr
nach 1960 anderte sich ihre Rolle: die letztlich auch politisch nicht
zu verhindernde Aufgabe unwirtschaftlicher Strecken und Verkehre,
damit der Ruckzug aus der Flache sowie viele vergleichsweise inef-
fiziente Produktionstechnologien fuhrten nicht nur zu einem Ruick-
gang der absoluten Verkehrsleistung, sondern vor allem zu einem
immer geringer werdenden Anteil der Bahn am stetig wachsenden
Gesamtverkehrsmarkt. Verbunden damit war auch ein starker
Imageverlust.

Diese Entwicklung anderte sich grundlegend erst ab den 1990-er
Jahren. Wesentlich dazu beigetragen haben die folgenden Faktoren:

= zunehmende (temporare) Erschopfung der Stra3en- und Luftver-
kehrskapazitaten vor allem in Spitzenzeiten;

= verstarkte Investition in Neu- und Ausbaustrecken zur Ent-
mischung und Beschleunigung des Bahnverkehrs;

= zunehmende Automatisierung;

= umfangreiche Fahrzeugneubeschaffungen mit verbesserten
Technologien;

= Containerisierung des Welthandels sowie
= geandertes Umweltbewusstsein.

Heute sind es vor allem die nachfolgenden drei Segmente, in denen
der Bahnverkehr hochattraktiv und insgesamt auch konkurrenzfahig
ist:

= Hochleistungs-Gliterbahnen als Bestandteil einer intermodalen
Logistikkette

= schnelle, attraktive Personenfernverkehrsbahnen, meist auf
Hochgeschwindigkeitstrassen

= |eistungsfahige innerstadtische Nahverkehrsbahnen

132 \/gl. KORFGEN (2010)
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Vor allem im internationalen Mal3stab hat eine Renaissance des
Bahnverkehrs eingesetzt. Weltweit entstehen derzeit in grol3en Agg-
lomerationen zahlreiche neue Nahverkehrsbahnen; die Anzahl der
Neu- und Ausbaubauprojekte weltweit ist deutlich dreistellig, dabei
in vielen Stadten erstmals, in einigen sogar wieder. In mehreren
Schwellenlandern mit hohem Wirtschaftswachstum werden ehrgei-
zige Eisenbahn-Neubauprojekte sowohl im Guter- als auch im Hoch-
geschwindigkeits-Personenverkehr realisiert.

5.3.2. Ausgewabhlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

Betrachtet man die o. g. drei Erfolgssegmente im gegenwartigen
Bahnverkehr, sind die nachfolgenden Aspekte fir die weitere Ent-
wicklung ausschlaggebend:

Giterverkehr:

= Zunahme der Rohstoff- und Warenstrome im Zuge der weiteren
Internationalisierung

= |ogistisch und wirtschaftlich vorteilhafte Verlagerung lang lau-
fender Transporte auf spurgefiihrte Verkehrssysteme

= rasante Entwicklung vollig neuer groBer Verkehrsmarkte (Asien,
Mittlerer Osten, Sidamerika)

Bei dieser Entwicklung sind zudem folgende Randbedingungen zu
bericksichtigen: Die lberdurchschnittliche Verteuerung der Treib-
stoffkosten als pragende Betriebskosten im Stra3en- und Luftver-
kehr lasst deren Wettbewerbsvorteile schrumpfen. Die stral3enge-
bundene Elektromobilitdat kann jedoch fir den Guterfernverkehr
aufgrund der stark begrenzten Speicherkapazitaten auch zukilinftig
keine wirtschaftliche Alternatividsung anbieten.

Dem gegentlber ist im Schienenguterverkehr der klassischen Eisen-
bahnlander das Problem der unzureichenden Leistungsfahigkeit vor
allem in den Netzknoten zu I6sen. Zudem wirkt eine unzureichende
betriebliche und technische Interoperabilitat der historisch gewach-
senen landerspezifischen Bahnnetze als starkes Hemmnis.

Personenfernverkehr:

= Anderung der Siedlungsstrukturen: sehr hohe Bevélkerungskon-
zentration in Grol3stadten

= weltweite Entstehung neuer tberregionaler Verkehrsmarkte
= demografischer Wandel (international gegensatzlich!)
= zunehmender auch internationaler Wettbewerb auf der Schiene

Als Randbedingungen sind hierbei wiederum die Wachstumsgren-
zen im Stral3en- und Luftverkehr einschlieBlich der Kraftstoffverteu-
erung zu nennen. Wie viele internationale Beispiele zeigen, sind
Hochgeschwindigkeitsbahnen im Entfernungsbereich ab etwa 200
km bis weit Uber 500 km hinsichtlich Leistungsfahigkeit und Kom-
fort nahezu konkurrenzlos.
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Stadt- und Regionalverkehr

= Entstehung von grofRen Siedlungskonzentrationen bis hin zu
Megacities mit mehr als 10 Mio. Einwohnern

= begrenzt vorhandene innerstadtische Verkehrsflachen, insbeson-
dere auch fiir ruhende Verkehre

= keine StralBenverkehrsentlastung in den Stadten durch individu-
elle E-Mobility

Hierbei ist zu beobachten, dass sowohl die permanent hoch belaste-
ten stadtischen Stral3en als auch der generelle Wertewandel im
Verhaltnis zum Automobil als gesellschaftlichem Statussymbol zu
mehr Rationalitat bei der Verkehrsmittelwahl beitragen.

Die europaische Bahnreform hat zudem gezeigt, dass Konkurrenz
unter den Bahnbetreibern tatsachlich das Geschaft stark beleben
kann. Einerseits konnten die bestehenden Unternehmen mehr Ver-
kehr auf die Schiene bringen, andererseits sind viele neue Trans-
portunternehmen entstanden. Deren Bestand wird — wie es auch
beim Luftverkehr zu sehen war und ist — vor allem von ihrer Ent-
wicklungsfahigkeit abhangen. Erfolgreiche Bahnunternehmen ge-
hen sehr ahnliche Wege: international werden, Allianzen bilden,
Geschaftsfelder und -modelle erweitern, Mobilitats- bzw. Logistik-
ketten anbieten, Tarife flexibilisieren, Zugang zum System und
Ticketing erleichtern, Komfort und Information verbessern ...

5.4. Einschatzung der DB AG (Dr. Ralph Korfgen)

Das 9. Friedrich-List-Forum in Dresden bot die Gelegenheit, die
Handlungsoptionen und die Zukunftsvisionen flir die Perspektive
2025 des grol3ten deutschen Bahnbetreibers DB AG durch den Lei-
ter der Konzernentwicklung, Herrn Dr. Ralph Koérfgen, erlautert zu
bekommen. Ausgehend von der gegenwartigen Konzernstruktur der
DB AG sowie ihrer fihrenden Positionierung im nationalen und eu-
ropaischen Verkehrsmarkt — nicht zuletzt auch im Ergebnis der
Bahnreform — steckte Dr. Korfgen die wichtigsten Entwicklungs- und
Umsetzungsperspektiven ab. Die DB AG ist mit ihren Konzernunter-
nehmen derzeit in den Marktsegmenten Personenverkehr, Glterver-
kehr und Infrastrukturbetrieb aktiv, wobei bereits mehr als ein Drit-
tel der Mitarbeiter im Ausland beschaftigt ist.

Wesentlicher Treiber fir die Aufstellung und kiinftige Entwicklung
des DB-Konzerns ist die Erwartung, dass die Megatrends im Ver-
kehrsmarkt — insbes. Globalisierung, Deregulierung, Ressourcen-
verknappung und demographischer Wandel — eine steigende Nach-
frage vor allem nach intelligenten Mobilitats- und Logistiklosungen
generieren werden. Auf diese Herausforderungen sieht sich die DB
AG schon jetzt gut vorbereitet, da sie — ausgehend von ihren Kern-
kompetenzen der Entwicklung und des Betriebs intergrierter Ver-
kehrsnetzwerke — ihr Kerngeschaft aus der Eisenbahn in Deutsch-
land heraus gezielt international weiterentwickelt. Die Konzernvisi-
on, das weltweit fiihrende Mobilitats- und Logistikunternehmen zu
werden, definiert dabei die strategische Ausrichtung. Dazu gehdren
der weltweite Ausbau und die Verknipfung von Verkehrsnetzen
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(nicht nur der Bahnen), das Setzen von Mal3staben hinsichtlich Qua-
litdt und Kundenzufriedenheit sowie die nachhaltige Steigerung der
Profitabilitat.

Die Perspektive fur den Schienenpersonenverkehr soll vor allem ein
verbessertes Kundenangebot sein: integrierte Mobilitatsketten
durch Verknupfung verschiedener Verkehrsmodi, vereinfachte Bu-
chung und Bezahlung uber alle benutzten Verkehrstrager hinweg,
Auslastungsverbesserung durch nachfrage- und kapazitatsorientier-
te Preisstrukturen, dynamische Reisendeninformation sowie Ver-
besserung der Interoperabilitat. Die Internationalisierung soll Uber
die ErschlieBung von Regionalverkehrsmarkten im Ausland u.a.
durch Ausschreibungsgewinne und Ubernahmen sowie im Fernver-
kehr durch den Ausbau eigener grenziberschreitender Verkehre er-
reicht werden.

In der anschlieBenden Diskussion wurden hierzu aus dem Auditori-
um gezielt Fragen gestellt, ob die Perspektive im Personenverkehr
tatsachlich nur in einer verbesserten Vermarktung und Verkntipfung
bestehender Systeme gesehen wird, oder ob auch veranderte Pro-
duktionstechnologien oder gar innovative Produktionsmittel Teil der
Zukunftsvision seien. Dr. Korfgen fuhrte aus, dass in dem fiir den
Kunden erlebbaren Produkt die Innovationen primar aus den o.g.
Faktoren und deren Abildung in intelligenten Vertriebs—und Infor-
mationssystemen spurbar sein werden. Aus dem Auditorium wurde
vermekrt, dass insbesondere die haufigen technischen Probleme
der Bahn in jlingster Vergangenheit auch im internationalen Ver-
gleich zeigten, dass es deutliches Entwicklungspotenzial gabe und
dass Technik und Technologie mehr Raum im Zukunftskonzept ein-
geraumt werden musse.

AnschlieBend wurden die Perspektiven fiir den Schienenglterver-
kehr beleuchtet. Auch hier steht die Verbesserung des Kundenan-
gebotes im Vordergrund: teilautomatisierte Angebotserstellung mit
standardisierten Mechanismen fir Transferpreise konkurrierender
Bahnen, Planbarkeit durch webbasierte Fahrplane, Echtzeitkunden-
information, hohere Transportgeschwindigkeiten und garantierte
Pinktlichkeit in der Gesamttransportkette, bessere Zugangsmaog-
lichkeiten durch neue Gleisanschliisse und Railports. Daruber hin-
aus soll auch eine optimierte Produktionsplanung Auslastungs- und
Produktivitatssteigerungen ermaoglichen: hierzu wurden beispielhaft
Kapazitatsbuchungssysteme im fahrplanmaRRigen Einzelwagenver-
kehr, internationale Ko-operationsmodelle wie XRail sowie Schwer-
lastzlige und grofRere Zuglangen angefuhrt. Fir die DB AG bedeutet
dies einen kundenorientierten Ausbau des europaischen Produkti-
ons- und Vertriebsnetzwerks mit dem Ziel, europaweit Glterverkeh-
re wirtschaftlich anbieten zu konnen.

Fir den Infrastrukturbetrieb wird in einer langfristigen Perspektive
auf die zeit- und bedarfsgerechte Umsetzung der notwendigen Neu-
und Ausbauvorhaben gesetzt. Dies soll zu ausreichenden Kapazita-
ten flr die zuklinftig steigenden Nachfrage insbes. im Schienengi-
terverkehr fihren. Die notwendige Interoperabilitat im europaischen
Schienenverkehr wird lber die Harmonisierung der Netzzugangs-
bedingungen und grenziberschreitende Trassenvergabe ange-
strebt. Auch eine verbesserte Umweltbilanz wird als Ziel formuliert.
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Zu Malnahmen hierflir gehdren beispielsweise ein signifikanter
Ausbau des Anteils regenerativer Energien im Bahnstrommix sowie
erhebliche Investitionen in den Larmschutz.

SchlieB3lich wurde die Absicherung des Finanzierungsbedarfs fur
den Aus- und Neubau der Eisenbahninfrastruktur als notwendiger
Bestandteil der Zukunftsperspektive aufgezeigt. Hier sind zur
SchlieBung der Finanzierungslicken noch erhebliche Anstrengun-
gen auch von Seiten des Bundes erforderlich.

Die vom Bund zur Verfliigung gestellten Finanzmittel flir Neu- und
Ausbaumalnahmen werden mit Blick auf kiinftige Verkehrsstrome
gezielt in national und grenziberschreitend bedeutsame Strecken
und Knoten investiert. Im Fokus stehen hierbei sowohl die leis-
tungsfahige Anbindung der Seehafen an das Hinterland als auch
der Ausbau des nationalen Hochgeschwindigkeitsnetzes. Mit Bun-
desmitteln aus den Konjunkturprogrammen sowie dem sogenann-
ten Sofortprogramm Seehafenhinterlandverkehr wurde die Umset-
zung dieser MalBRnahmen 2009 und 2010 zusatzlich beschleunigt.
Um bis zur Fertigstellung wichtiger BedarfsplanmalRnahmen, etwa
der Neubaustrecken Rhein/Main — Rhein/Neckar, Hamburg/Bremen
— Hannover (sogenannte Y-Trasse), oder Karlsruhe — Basel, das
prognostizierte Wachstum in Schienenguterverkehr bewaltigen zu
konnen, soll daneben durch das sogenannte Wachstumsprogramm
die Kapazitat des Netzes bis 2017 weiter erhdht werden. Hierzu
werden auf den Hauptverkehrskorridoren in Nord-Sud-Richtung Al-
ternativstrecken ausgebaut und somit absehbare Engpasse auf den
Hauptrouten entscharft.

Die Feststellung aus dem Auditorium, dass sich aufgrund der ange-
strebten Angebotsverbesserungen fiir den Nahverkehr in Ballungs-
zentren die heute schon vorhandenen Kapazitatsprobleme vor allem
in den Netzknoten zuklinftig massiv verscharfen wiirden, wurde
dem Grunde nach bejaht. Um dem entgegen zu wirken, gewinnt die
oben beschriebene Entlastung von Hauptkorridoren sowie der Aus-
bau von Knoten immer mehr an Bedeutung. Infrastrukturmaf3nah-
men u. a. in den Metropolregionen Frankfurt, Stuttgart und Min-
chen werden durch die DB AG weiter vorangetrieben. Trotz der ho-
hen Auslastung des Netzes konnten Konflikte zwischen
Trassenanmeldungen bislang immer im Rahmen des diskriminie-
rungsfreien Procederes der Trassenvergabe gelost werden. Eine
grundsatzliche Priorisierung des Guterverkehrs — so wie durch das
Auditorium aufgeworfen — findet dabei nicht statt. Aufgrund der fi-
nanziellen Restriktionen fur die Umsetzung von Neu- und Ausbau-
vorhaben werden Anreizmechanismen und MalBnahmen zur Nut-
zungsoptimierung und Nachfragesteuerung bei weiter wachsendem
Verkehrsaufkommen zuklinftig an Bedeutung gewinnen.

Um die infrastrukturellen Voraussetzungen fir gegenuber dem
StralRen- und Luftverkehr konkurrenzfahige und umweltschonende
Personen- und Giterverkehre auf der Schiene zu gewahrleisten,
wird die Netzstrategie kontinuierlich Gberprift und weiterentwickelt.
Aufgrund der langen Planungs- und Realisierungszeitraume von Inf-
rastrukturprojekten heil3t das fiir die DB AG, bereits heute Konzepte
fir den Prognosehorizont 2025 — 2030 zu erarbeiten, daraus Mal3-
nahmen abzuleiten und deren Umsetzung anzustol3en.
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Da die letztgenannten Strategieaspekte vorrangig fiir das deutsche
Kerngeschaft der DB AG gelten, wurde in der anschlieRenden Dis-
kussion auch die Frage erortert, welche Rolle die DB AG im interna-
tionalen Geschaft aul3erhalb Europas spielen kann. Mit Blick auf die
schnell wachsenden Verkehrsmarkte z.B. in Arabien oder Fernost
kann die DB derzeit dort vor allem ihr Know-How in Planung, Bau
und Inbetriebnahme vermarkten. Langfristig wird auch auf diesen
Markten die Frage eines eigenen Betriebs zu beantworten sein. Die-
se Perspektive ist international aber noch sehr schwierig. In grof3en
Verkehrsmarkten wie China oder Indien ist das derzeit entweder
rechtlich verboten oder praktisch unmoglich. Darum liegt aus heuti-
ger Perspektive der klare Fokus auf Europa, um ggf. spater auch in
anderen Erdteilen beteiligt zu sein. Mit dem GroRprojekt in Quatar
ist ein erster erfolgversprechender Schritt getan.

Ausblick

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das Verkehrs-
mittel Bahn — obwohl weltweit unterschiedlich stark ausgepragt —
derzeit auf dem Weg zu einer neuen Bllitezeit ist. Ihre Rolle hat sich
dabei jedoch verandert: nicht mehr einziges Landverkehrsmittel,
sondern Verkehrssystem mit dezidierten Vorteilen bei Leistungsfa-
higkeit, Komfort und Umweltvertraglichkeit fur bestimmte Trans-
portaufgaben. Im Personentransport sind das der stadtische Nah-
und Regionalverkehr sowie der schnelle Fernverkehr. Im Guterver-
kehr kann die Bahn ihr Potenzial vor allem als integrierter Bestand-
teil grolBer Logistikketten entfalten. Also: nicht mehr alles und jeden
zu jeder Zeit uberallhin, sondern vieles schnell, effizient und um-
weltfreundlich tber groBere Entfernungen.

In Deutschland und Europa wird die Bahn als Verkehrstrager sich
weiter verbessern, ohne dass dabei grundlegende Strukturande-
rungen in den bestehenden Netzen zu erwarten sind. Ein strategi-
scher Aus- bzw. Neubau des Eisenbahnsystems wie derzeit bei-
spielsweise in China, wo innerhalb von 10 Jahren tGber 12.000 km
Neubaustrecken allein fir den Hochgeschwindigkeitsverkehr ent-
stehen, ist fur Europa oder Deutschland nicht abzusehen. Mogli-
cherweise aber in anderen Teilen der Welt, z. B. in Stidamerika. Es
bleibt spannend, wer diese Systeme bauen und betreiben wird.

Und abschlieBend noch eine Klarstellung: nahezu alle leistungsfa-
higen Bahnsysteme werden schon lange rein elektrisch betrieben.
Die derzeit stark propagierte Zukunftstechnologie Elektromobilitat
ist im Bahnverkehr seit vielen Jahren Standard. Damit ist die Bahn
ein modernes System und in dieser Hinsicht den anderen Verkehrs-
tragern weit voraus.
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5.5. Automobilhersteller
(Prof. Dr.-Ing. Bernard Baker)

5.5.1. Herausforderungen fiir die Automobilindustrie

Aktuelle Produktpaletten grofRer Fahrzeughersteller decken neben
Basisfahrzeugen der genormten Klasse A bis Klasse O der EU-
Fihrerschein- und Fahrzeugklassen zunehmend auch Nischenberei-
che wie beispielsweise kleine zweisitzige Fahrzeuge oder so ge-
nannte SUV (Sport Utility Vehicle) und Crossover-Modelle ab. Zu
den Motivationen dieser gesteigerten Diversifizierung des Produkt-
angebots zahlt neben der Adressierung neuer Kundenschichten
auch die Reaktion auf eine sich verandernde Gesellschaft mit einem
zunehmenden Energie- und Emissionsbewusstsein. Gerade die
energetische Diskussion ruckt vor dem Hintergrund eines erhéhten
Anteils regenerativer Energieerzeugungen in den Vordergrund, wo-
bei der Fahrzeugkaufer schon heute zwischen einer Vielzahl unter-
schiedlicher Antriebsarten wahlen kann (vgl. verbrennungsmotori-
sche Antriebe (fossile Kraftstoffe, kiinstliche Kraftstoffe), elektrifi-
zierte Antriebe, reine Elektrofahrzeuge und Kombinationen daraus).

Diese Antriebsarten besitzen je nach Einsatzszenario und Fahrzyklus
Vor- und Nachteile. Daher werden zukiinftige Mobilitatskonzepte
des Individualverkehrs durch den kombinatorischen Einsatz unter-
schiedlicher Energietradger zur motorischen Drehmomenterzeugung
im Fahrzeug gepragt sein. Hierzu zahlen unter anderem neben Ben-
zin, Diesel und Gas auch verschiedene Derivate eben dieser und
auch Wasserstoff zur Verwendung in verbrennungsmotorischen
Zweigen des Antriebtranges. Elektromotorische Antriebsaggregate
werden durch elektrischen Strom gespeist, der in Form unterschied-
licher, elektrischer Speichertechnologien im Fahrzeug zum Antrieb
der Haupt-, Hilfs- und/oder der Nebenaggregate und zum Betreiben
sonstiger elektrischer Verbraucher gespeichert wird. Dieser Strom
wird entweder wahrend der Fahrt durch einen Generator als
Nebenaggregat eines Verbrennungsmotors erzeugt oder durch das
Laden einer Bordbatterie an einer Steckdose mit Anbindung an das
offentliche Energienetz zur Verfligung gestellt.

Die erstgenannten, fossilen und zumeist fluiden Energieformen be-
sitzen im Vergleich zur Elektrizitat den Vorteil einer vergleichsweise
hohen Energiespeicherdichte und damit die Moglichkeit hohe Ener-
gieanteile innerhalb kurzer Zeit in ein Fahrzeug nachladen zu kon-
nen. Ein Nachteil hingegen ist die nicht vorhandene Fahigkeit einer
einfachen Rekuperation, also einer Energierlickgewinnung in Be-
triebsphasen eines Uberschusses an kinetischer oder potenzieller
Energie im Fahrzeug. Hier bietet die elektrische Energieform in
Kombination mit elektromotorischen Antrieben im 4-Quadranten-
Betrieb Vorteile, weil z.B. eine Rekuperation im generatorischen Be-
trieb maoglich ist, sofern der elektrische Speicher im Fahrzeug nicht
bereits vollstandig geladen ist.

Aufgrund der globalen Energie- und Emissionsdiskussion, nicht zu-
letzt wegen einer Erhéhung der regenerativen Energieanteile und
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einer CO,-basierten Fahrzeugbesteuerung, treten Ansatze einer
nachhaltigen sowohl umfassenden, nationalen aber auch internati-
onalen Elektromobilitat in den Vordergrund. Eine technologische
Systemgrenze und zugleich Herausforderung hierflir ist die mit fos-
silen Kraftstoffen verglichen ungenligende Energiespeicherdichte
elektrischer Speichertechnologien. Dies fiihrt dazu, dass derzeit rein
elektrische Fahranteile entweder nur kurzzeitig (vgl. Power-/ Voll-
Hybrid Fahrzeuge) oder nur kurzzeitig unterstiitzend (vgl. Mild-
Hybrid/Micro-Hybrid Architekturen) dargestellt werden kénnen, um
einer realistischen Summenanforderung nach Fahrzeuggewicht, -
kosten und -reichweite in einem vertretbaren Rahmen seriés und
massentauglich nachzukommen und am Markt entsprechende Pro-
dukte anbieten zu kénnen.

Zukunftige Ansatze einer individuellen und vor allem massentaugli-
chen Elektromobilitat sind deshalb durch eine Infra-
strukturdiskussion gepragt, die im Wesentlichen real umsetzbare
Konzepte zum Nachladen/Austauschen der elektrischen Speicher
vorsehen missen (kabelgebunden, galvanisch oder induktiv gekop-
pelt oder durch einen Batteriewechsel). Technisch gesehen gabe es
noch alternative Ansatze einer elektrischen Energiezufuhr, die u. U.
allerdings im Widerspruch zur individuellen Mobilitat mit maxima-
lem Freiheitsgrad stehen (vgl. elektrische Oberleitungen, induktive
oder speziell fiir elektrifizierte Fahrzeuge vorgesehene Fahrtrassen).
Akzeptable Reichweiten lassen sich derzeit rein elektrisch angetrie-
ben nur mit Fahrzeugkonzepten realisieren, die neben einem Elekt-
roantrieb in der Gr63enordnung von ca. 20-40 kW auch Batterieka-
pazitaten von ca. 15-20 kWh aufweisen (elektrische Reichweite dann
ca. 100-150 km, je nach Verwendungszweck und Spei-
chertechnologie, hier z.B. Varianten der Li-lonen-Technologie). Ver-
bunden ist dies mit einem Hochspannungszwischenkreis im Fahr-
zeugbordnetz von einigen 100 Volt (ca. 300-400 Volt Betriebsspan-
nung), also einem Hochvolt-Bordnetz, welches speziellen Richtlinien
unterliegt.

Neben diesen im Wesentlichen technisch begriindeten Rahmenbe-
dingungen darf des Weiteren die aktuelle und zu erwartende Roh-
stoffsituation nicht vernachlassigt werden. Dies bezieht sich zum ei-
nen auf marktpolitische und auf marktstrategische Aspekte aller Na-
tionen, die bei der Suche, der Forderung, dem Handel, der Verarbei-
tung und Produktintegration sowie des Rohstoffrecyclings beteiligt
sind. Zu den wichtigsten Rohstoffen neuer Fahrzeugkonzepte zahlen
hier neben den lblichen Kunstoffen und Metallen des Fahrzeugbaus
beispielsweise die Elemente der seltenen Erden, Lithium, Nickel,
Cadmium (Bestandteile elektrischer Batteriezellen und -systeme)
und magnetische Materialien elektrischer Maschinen (z.B. Neodym).
Wie beim Mineralol kann die Gro3e der noch verfugbaren Rohstoff-
vorkommen auf der Erde nur geschatzt werden und bereits heute
entwickeln sich Preiskampfe, Handelskriege, erzwungene strategi-
sche Lieferengpasse und Embargos.
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5.5.2. Ausgewabhlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

Einschatzungen und Strategien der Volkswagen AG

Herr Miller-Pietralla hat als Zukunftsforscher der Volkswagen AG
die Herausforderung angenommen, vor genau diesem technischen
Hintergrund in Kombination mit zu erwartenden gesellschaftlichen,
Okologischen, 6konomischen und ggf. politischen Rahmenbedin-
gungen neue Fahrzeug- und Mobilitatskonzepte zu entwerfen.

Zu seinen Pramissen gehoren neben diesen Einflussfaktoren sich
verandernder Stadtstrukturen, eine Konsumverdichtung und globa-
le Wachstumsmarkte. Zukiinftige Kernthemen sind nach seinen
Aussagen die Ausblicke bzgl. Energie, Nachhaltigkeit und Umwelt
zzgl. der sich daraus ergebenden Einfliisse auf eine Mobilitat der
Zukunft. Uberlagert wiirde dies durch eine sich trendausprigende
Entschleunigung, wozu im Wesentlichen das Problemfeld immer
komplexer werdender argumentativer Zusammenhange und Verket-
tungen zahlt. Hierfir werden kommunizierbare Vereinfachungen
und weitere Stufen eines Innovationsmanagements notwendig.

Notwendige Vermittlerebenen kénnten sein: Die Erstellung einer
Technologielandkarte (welche Technologien sind fur welche An-
wendung nach den obigen Pramissen verfligbar und sinnvoll), ein
neuartiger Fahrzeugbasisentwurf mit neuem Grundaufbau, IT-
Vernetzung und moderner Kommunikationsanbindung, Integration
eines intelligenten Energie- und Antriebssystems mit zugehoriger
Einbindung in ubergreifende dynamische, nationale oder globale
Energiesysteme und IT-Strukturen. Hieraus ergeben sich in der Fol-
ge Zielkonflikte, die sich im Spannungsfeld einer Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung vs. Fahrzeuganpassung bewegen. Nach der
grundlegenden Energie- und Energieinfrastrukturdiskussion lassen
sich zahlreiche Unterthemen ableiten, bspw. der Ansatz eines ,, Hyb-
riden Verkehrs” (Kombination verschiedener Fahrzeugkonzepte in
Ballungszentren und zugehorigen Peripherien), neue Konzepte einer
Organisation des Verkehrs auf Basis nachster IT-Stufen, neue Fahr-
zeugtypen einer ,Mikro-Mobilitat” (Fahrzeuge fir 1-3 Personen,
wobei das Fahrzeug selber nicht grof3er als die zu bewegende Per-
son sein kann). Zusammengefasst werden letztere Themen von
Herrn Muller-Pietralla mit dem Spektrum rein technologischer An-
satze, so genannter ,Social Networked Cars” (Fahrzeuge mit deut-
lich groBerer Ausrichtung interaktiver Kommunikationssysteme und
aktueller menschlicher Fragestellungen des taglichen Lebens, Navi-
gation, Veranstaltungs- und Restaurant-Infos etc.) und der Frage-
stellung , Dienstleistung vs. Komfort” beschrieben.

Diese Ansichten teilt Prof. Bernard Baker, wobei er in seinen Aus-
fihrungen exemplarisch das Thema der Elektromobilitat detaillier-
ter adressiert, welches Herr Miiller-Pietralla als eine Mdéglichkeit ei-
ner zuklnftigen Antriebsform vorstellt. Diese, und hier haben beide
Konsens, zeigt die zuvor beschriebene Komplexitat der Systemzu-
sammenhange. Um die existierenden Zielkonflikte, bestehend aus
Kostensituationen vs. einem immanenten Mobilitatsbedarf bei
gleichzeitiger CO,-Diskussion, konsequent angehen zu koénnen,
mussen zunachst die Rahmenbedingungen und ihre Abhangig-
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keiten strukturiert werden. Zu den Key-Playern, den Kernthemen
und Basismotivatoren (nur eine Auswahl) gehoren:

= Die Politik: Gesetze und Richtlinien, Emissionsgrenzwerte, Steu-
ereinnahmen, Infrastruktur, Verkehrswege, Energieversorgung,
Strategie einer regenerativen Energieerzeugung, Subventionie-
rung.

= Die Energieversorger: Grundlastfahigkeit, konventionelle und re-
generative Energiesysteme, Geschaftsmodelle.

= Die Mineraldlindustrie: Kraftstoffpreise, Zukunftsabsatz, Ge-
schaftsmodelle.

= Der Endkunde und Kundennutzen: Reichweite, Kosten, Ver-
brauch, Lebensdauer, Funktionsumfang.

= Die Fahrzeughersteller: Absatzzahlen, Rendite, Emissionen,
Fahrzeuggewicht, Verbrauch.

= Die automobilen Systemlieferanten: Stlickzahlen, Energieeffizi-
enz.

= Der elektrische Energiespeicher: Bauform, Gehause, Absiche-
rung, Spannungslage, Batteriemanagement, Thermomanage-
ment, Schnellladung, Ladezustand, Zellen-Balancing, Ausfall, Al-
terung, Lebensdauer.

Die folgende offene Diskussion zeigt, dass eben diese Zusammen-
hange und die darin enthaltenen Wirkketten kaum in der Ganze be-
kannt sind. So wird an mehreren Stellen die Forderung nach neuen
Formen einer Elektromobilitat aufgestellt (bspw. durch Fahrzeuge
der Mikroelektromobilitat in Form von Elektroscootern und Elektro-
rollern), die bei genauer Betrachtung aber an nicht erfillten Zulas-
sungsrichtlinien und nicht vorhandenen Fahrwegen, also einer heu-
te nicht existierenden bzw. noch nicht angedachten oder kurz bis
mittelfristig umsetzbaren Infrastruktur, scheitern. Zudem wird klar,
dass eine massentaugliche und nachhaltige Automobilitat auf Basis
einer elektrifizierten Antriebstrangstruktur in den Fahrzeugen der
Zukunft die Kernherausforderung ist. Dies ist nur in einem grof3eren
Kontext logistisch und kostenseitig serios umsetzbar und unweiger-
lich mit einer internationalen Energiediskussion und nationaler
Mobilitatsplanung verknupft.

Diese Herausforderungen sind in der Wirtschaft nicht unbekannt,
was sich auch durch die vielseitigen Impulse und DenkanstolR3e des
Referats von Herrn Miiller-Pietralla zeigt. Es existieren allerdings
physikalische, elektrochemische und monetare Grenzen, die neue
wilinschenswerte und tragfahige Produktgruppen verhindern. So
werden sich zuklinftige Forschungsaktivitaten eher auf die Optimie-
rung aktueller Fahrzeuge und die Kombinatorik existierender Ansat-
ze beziehen. Aussichtsreiche Forschungsfelder einer nachsten
Mobilitatsgeneration sind Ubergreifende Verkehrssteuerungen und
—planungen nach energetischen Gesichtspunkten, bspw. speziell fir
elektrifizierte Fahrzeuge im Sinne eines ganzheitlichen Energiema-
nagements auf Basis einer intelligenten und situationsabhangigen
Routen- und Fahrwegplanung (Stichwort ,Intermodales Routing”).
Weiter ist eine detailliertere Infrastrukturplanung notwendig, die
sowohl mobile als auch immobile Themen unseres taglichen Le-
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bens energetisch und von der Kommunikationsanbindung her
kombiniert',

Handlungsoptionen und —erfordernisse

Wenngleich elektrifizierte Fahrzeuge bei der Emissionsproblematik
in Grol3stadten und Ballungszentren Ldsungspotenziale bieten,
kann vor dem oben beschriebenen Hintergrund kurz bis mittelfristig
nicht auf verbrennungsmotorische Antriebe im Individualverkehr
verzichtet werden. Die vergleichsweise hohe Nutzen/Kosten-
Relation der Verbrennungsmotoren kann derzeit nicht durch elektri-
fizierte Individualmobilkonzepte erreicht werden. Elektrifizierte An-
triebskonzepte und rein elektrisch angetriebene Fahrzeuge werden
sich in Nischen der Mobilitatsabdeckung durchaus etablieren kon-
nen (denkbar zum Beispiel beim innerstadtischen Liefer- und Taxi-
verkehr, im Bereich des Flugfeldtransportverkehrs oder kleinerer
Reichweiten touristischer oder freizeitsportlicher Fortbewegung),
wobei sich die Mobilitatsbedarfe aufgrund der sich verandernden
Rahmenbedingungen (z. B. gesellschaftliche Veranderungen, Ener-
giepreiserhohungen, Landflucht etc.) ebenfalls verschieben werden.

Nicht auszuschlieBen sind mittel- bis langfristig politische Einwir-
kungen, wie bspw. eine Subventionierung elektrifizierter Fahrzeuge
durch eine Anpassung der Steuerregelungen oder eine Verschar-
fung der Einfahrordnung in Stadtzentren. Energetisch gesehen wird
dies aber bei erhdhtem Anteil strombasierter Fahrzeuge nur zu ei-
ner Verlagerung der Energieerzeugung und -transformation der
Emissionen fihren, was geografisch an anderen Stellen zur Heraus-
forderung wird.

Wir werden zu Steuerungszwecken die immanente Systemgrenze
~Fahrzeug” verlassen und erweitern muissen. Deshalb kann die
Vernetzung der Fahrzeuge untereinander und mit Infrastrukturen
einer Stadt oder einer Stral3enflihrung hier nachste Stufen energie-
effizienter Fahr- und Betriebsstrategien, fur Sicherheits- und Kom-
fortfunktionen und zukilinftige Ansatze einer Verkehrssteuerung dar-
stellen. Die technischen Losungen hierflir existieren bereits (vgl.
Handy-Technologien oder Verkehrsleitsysteme, pradiktive Regelun-
gen und Steuerungen, Warmemanagament, Adaptive Energiebord-
netze, um nur einige weiterer Ansatze und Ausprdgungen zu nen-
nen). Okonomisch ergeben sich zudem die Fragestellungen einer
Suche und der Entwicklung tragfahiger Geschaftsmodelle notwen-
diger Finanzierungswege einer bendétigten energetischen und in-
formationstechnischen Infrastruktur sowie der verkehrstechnischen
Integration zugehoriger Fahrwege bzw. verkehrstechnischer Rege-
lungen in Ballungszentren.

Bzgl. moglicher, neuartiger Fahrzeugkonzepte kann festgehalten
werden, dass es hier keinen allgemeingultigen Kénigsweg einer Au-
to- oder Elektromobilitat der Zukunft gibt™*. Unsere individualmobi-
le Zukunft wird gepragt sein von verschiedensten Mobilitats-
konzepten. Dazu gehoren rein elektrisch fahrende Fahrzeuge (Fahr-
rader, Pedelecs, E-Roller, E-Scooter etc.), hybridisierte Autos und

3 Vgl. Ansatz ,Wohnen und Mobilitat”

3¢ Vgl. Prognosen der Zusammensetzung der Pkw-Flotte (Abschnitt 4.2.6, S. 43)
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verbrennungsmotorische Kraftfahrzeuge fir schwere Lasten und
langere Fahrwege gleichermal3en. Es werden sich diesbezliglich
sogar gesellschaftliche Veranderungen einstellen und auch ein-
stellen miuissen. Das Energiebewusstsein wird um ein Vielfaches
grofBer werden als heute und es werden neben regenerativen Ener-
giesystemen auch die Themen Gebaudedammung und Energieeffi-
zienz in alle Lebensbereiche Einzug halten.

Notwendig wird ein Ubergreifendes, nationales und nach Maglich-
keit globales Energiemanagement. Nur so konnen auf diesem Erd-
kreis alle meteorologischen Vorteile genutzt und alle geografischen
Nachteile ggf. kompensiert werden. Um sukzessiv die nachsten Stu-
fen einer Elektromobilitat konsequent planen und umsetzen zu kon-
nen, kann es zudem sinnvoll sein, ein strukturiertes Bewertungssys-
tem zu entwerfen. Dies konnte mehr Transparenz schaffen, wann
und fir welche Anwendung welche Art von Elektromobilitat und ei-
nes Energiemanagements am effizientesten ist bzw. welche Rah-
menbedingungen erfillt sein mussen, damit eine bestimmte Art
massentauglich und nachhaltig eingefiihrt und betrieben werden
kann.

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-87-

5.6. Luftverkehr'®
(Prof. Dr.-Ing. habil. Hartmut Fricke)

5.6.1. Herausforderungen fiir den Luftverkehr

Der Luftverkehr nimmt mit Investitionen in Milliardenhdhe allein
beim derzeit laufenden Ausbau des Frankfurter Flughafens eine
markt- und volkswirtschaftlich herausragenden Rolle in der Bundes-
republik Deutschland ein. Der Lufthansakonzern als Aktiengesell-
schaft ist an diesen marktwirtschaftlichen Effekten im erheblichen
Male beteiligt, sowohl im Infrastrukturbereich durch Terminalbau
in Frankfurt und Minchen als auch im Flugbetrieb im Rahmen
enormer Ausgaben fir neues Fluggerat in den nachsten Jahren.
Dies betrifft den Lufthansa Konzern im Passagebereich u. a. den
weiteren Aufbau der Airbus A380 Flotte im Langstreckenbereich
sowie die Pflege der MD11 und Ausbau der Boeing B777-F Flotte im
Frachtbereich. Diese Investitionen bedingen Amortisationen Uber
Jahrzehnte und erfordern insofern verlassliche wirtschaftliche
Marktbedingungen, die allerdings immer weniger gegeben sind.

Zudem kommt, dass Luftverkehr dem Einsatzspektrum geschuldet
immanent landerlibergreifend, international ausgerichtet ist. Inso-
fern missen Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften ihre Rendite
unter weltweiten wettbewerblichen Randbedingungen erwirtschaf-
ten. Diese durch die Politik gesteuerten Konditionen sind zwar zu-
nehmend europaisch ausgerichtet, haufig aber auch schlicht lan-
despolitischen Interessen folgend. Wirklich internationale Verkehrs-
politik ist hingegen weiterhin kaum splirbar. Hierdurch ergibt sich
speziell fur den Luftverkehr ein massives Spannungsverhaltnis zwi-
schen Markt, regionaler Regulierung und Politik.

Insbesondere aber nicht ausschliel3lich der Langstreckenverkehr ist
unimodal und damit nicht durch andere Verkehrstrager substituier-
bar. Weiterhin hangen die weltweiten Transportstrome nicht von
der Verkehrsinfrastruktur eines einzelnen Landes wie Deutschland
ab, so dass bei regional nachteilig gesetzten wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen Arbitrageeffekte drohen, die Verkehre an
Deutschland vorbeileiten. In diesem Spannungsfeld befindet sich
die deutsche und im weiteren Sinne auch die europaische Luftver-
kehrswirtschaft aufgrund international inkompatibler Mal3nahmen,
wie z. B. die Luftverkehrsabgabe in Deutschland oder das ETS
Emissionshandelssystem auf europaischer Ebene.

Verkehrliche Netzwerkanalysen zur quantitativen Ermittlung von
Nutzen-Kosten-Verhaltnissen stellen insofern ein intensives For-
schungsgebiet dar, nun speziell vertieft im Bereich der Flugleis-
tungsrechnung zur Ermittlung moglichst exakter Kraftstoff- und
Flugzeitkosten auf einzelnen Relationen. Hierdurch wird angestrebt,
die 6konomische Bedeutung des benannten Spannungsfeldes fur
die jeweilige Wirtschaft zu bestimmen. Die Bedingungen zur spate-

'35 Vgl. GERBER (2010)
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ren Umsetzung derartiger Erkenntnisse sind hierflir derzeit gtinstig
mit dem laufenden Programm fir ein einheitliches Europaisches
Luftverkehrssystem “Single European Sky (SES)” bis zum Jahr
2020.

5.6.2. Ausgewahlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

Strategien und Einschdtzungen der Deutschen Lufthansa

Aus Sicht der Deutschen Lufthansa, die mit der Professur fiir Tech-
nologie und Logistik des Luftverkehrs (TU Dresden, Fakultat Ver-
kehrswissenschaften ,Friedrich List”) diesen Fragen forschend
nachgeht, werden diese Entwicklungen mit grof3er Besorgnis gese-
hen: Auf Grund objektiv geringerer Wachstumsraten des Weltluft-
verkehrs in Europa (-2,8 Mrd. US $) in 2010 gegentiber USA (+1,9
Mrd. US $) und Asien (+2,2 Mrd. US $) bestehen hohe Erwartungen
bzgl. der Wirkungen des SES und an die Politik zur Bereitstellung
konkurrenzfahiger Rahmenbedingungen. Starke Kritik wird insofern
gegenilber den o. g. Mallinahmen gelibt, da diese nicht international
abgestimmt sind und damit flir die Gebiete USA und insbesondere
Asien gute Voraussetzungen fir eine weiter wachsende Markt-
durchdringung liefern. Insbesondere - politisch bereits viel disku-
tiert — wird eine groRe Gefahr der Verkehrsabwanderung aus
Deutschland durch die Schaffung enormer Transportkapazitaten in
den saudi-arabischen Landern wie Dubai und nun auch Katar, aber
auch China und Malaysia und Japan gesehen. Fiir die internationa-
len Warenstrome ist der Standort Deutschland in gro3en Anteilen
nur ein Warenumschlagspunkt, keine Zieldestination. Insofern sind
alternative Transportwege unter Umgehung von Deutschland und
bereichsweise ganz Europa wirtschaftlich vermutlich maoglich. Die-
sem Sachverhalt muss sich die Politik wesentlich akzentuierter stel-
len und entsprechend handeln, insbesondere durch deutlich inten-
siveres Vorantreiben des SES Programmes als bisher. Auch inner-
halb des SES sollte die Positionierung Deutschlands weiter, der
wirtschaftlichen Bedeutung des Landes innerhalb der Europaischen
Union angemessen, ausgebaut werden.

Die Investitionen der Deutschen Lufthansa in die Verkehrsinfrastruk-
tur sind privat finanziert, ohne die 6ffentliche Hand. Diese einzigar-
tige wirtschaftliche Leistungsfahigkeit in Deutschland bedarf opti-
mierter politischer Begleitmal3nahmen, um den Wohlstand im Land
sichern zu konnen. Lufthansa weist darauf hin, dass die wirtschaftli-
chen Strategien des Unternehmens auch international hochst aner-
kannt sind, schliel3lich entwickelt sich der Konzern stetig zum grof3-
ten Luftverkehrskonzern der Welt, derzeit mit einem Gesamtumsatz
von ca. 25 Mrd. Euro und gut 113.000 Mitarbeitern. Die Beschafti-
gungswirkung insgesamt liegt bei etwa 300.000 direkten Arbeits-
platzen in Deutschland, mit Induktionseffekten und Wirkungen indi-
rekter Dritter bei etwa 850.000 Arbeitsplatzen. Dennoch sind fir Ge-
samteuropa die Bilanzen wie oben ausgefiihrt extrem nachteilig.
Dies ist dem Fehlen eines fairen Wettbewerbs entsprechend den
WTO Grundsatzen geschuldet. Die Gefahr weiterer Verlagerungsef-
fekte ist insofern real, bspw. werden die riesigen Infrastrukturpro-
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jekte in Arabien steuerfrei realisiert; die Scheichtiimer machen dies
maoglich.

Zur Abfederung dieser internationalen bis hinunter zu regionalen
Effekte setzen grol3e Luftverkehrskonzerne wie die Lufthansa auf Al-
lianzen, dem Zusammenschluss mehrerer Luftverkehrsgesellschaf-
ten. Die von der Lufthansa vor tGber 10 Jahren mitgegrindete Star
Alliance ist der nunmehr weltweit grof3te Zusammenschluss mit ak-
tuell 27 Mitgliedern. Auch Air Berlin als zweitgrof3te deutsche Ge-
sellschaft hat sich jlingst in der konkurrierenden Allianz ,One
World” aufnehmen lassen, den gleichen Uberlegungen folgend. Im
Frachtbereich, der durch erschwerende asymmetrische Warenstro-
me gekennzeichnet ist, hat sich schlie8lich die Lufthansa Cargo
Gruppe etabliert, ebenfalls mit Partnern von China bis in die USA.

Umweltpolitisch motiviert werden in Deutschland auch die Be-
triebsbedingungen fiir den Luftverkehr immer komplexer. Insbe-
sondere die zunehmende Haltung gegen Nachtflugbetrieb in
Deutschland wirkt empfindlich auf die zeitsensiblen Netzwerke des
Luftfrachtverkehrs. Bedingt durch Zeitzonenbedingungen bei Lang-
streckenrelationen (unvermeidbare Starts und Landungen auch
wahrend der Nacht) als auch die zentralen, aufrechtzuerhaltenden
Zeitvorteile des Luftverkehrs ist der unterbrechungsfreie Betrieb
von zumindest ausgewahlten Flughafen mit Drehscheibenfunktio-
nen unabdingbar. Durch den Lufttransport in den Nachtstunden
stehen die Glter an m nachsten Morgen in global synchronisierten
Supply Chains zur Weiterverarbeitung in Fabriken und Betrieben
weltweit zur Weiterverarbeitung bereit. Derzeitige Geschaftsmodelle
vieler Transportgesellschaften wie auch der Lufthansa Cargo wiir-
den ohne eine ausreichende Anzahl an Nachtfligen nicht mehr auf-
rechterhalten werden kénnen.

Weiterhin ist festzustellen, dass die Umsatzrenditen der Luftver-
kehrsunternehmen aufgrund des hohen Wettbewerbs weltweit ste-
tig sinken, die mit der Liberalisierung des Luftverkehrs seit Ende der
80iger Jahre progressiv zunahm. Heutige Werte liegen bei 2-3 %
EBIT. Aus diesen Uberschiissen miissen die o. g. milliardenschwe-
ren Investitionen finanziert werden, um die technologische Vorbild-
funktion des Luftverkehrs in Form hochmoderner Flotten fortfiihren
zu konnen.

Handlungsoptionen und -erfordernisse

Das Luftverkehrssystem ist enorm vielfaltigen internationalen Richt-
linien und Vorschriften unterworfen, die Folge einzigartiger Stan-
dardisierung. Hierdurch ist der Luftverkehr zum sichersten Ver-
kehrstrager avanciert. Es ist aber mittlerweile auch die Kehrseite zu
erkennen, die sich aus dieser Strategie ableitet: Innovationen erfah-
ren nur sehr langsam eine luftfahrttechnische Zulassung und damit
Marktakzeptanz. Die Motivation filir Inventionen im Luftfahrtbereich
nehmen in Folge kaum zu, da eine sinkenden Marktakzeptanz auch
eine hohere Risikobereitschaft nach sich zieht; dies ist unter Beach-
tung der haufig volatilen Ertragsmargen stark gegeben und grund-
satzlich ist auch die Bereitschaft da, allerdings ist es bei diesen
Strukturen und geringen Margen flir jede Airline schwierig darstell-
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bar. Hier ist die Politik gefordert, mit Luftfahrtforschungsprogram-
men fordernd entgegenzusteuern.

Nur international abgestimmte Vorschriften sind luftverkehrlich ak-
zeptabel, da nur so ein fairer Wettbewerb gemafld WTO maglich ist.
Das Engagement flr einen erleichterten Zugang zu Verkehrsdaten
zu Forschungszwecken muss gemeinsam mit der Industrie intensi-
viert werden, um Evaluation von theoretischen Modellen in der an-
wendungsnahen Forschung, z. B. in der hier diskutierten Flugleis-
tungsanalyse, schnell dem Markt zuganglich zu machen und somit
der High-Tech Strategie der Bundesregierung zu entsprechen.
Schliel3lich sind, wie erwahnt, die Zeitkonstanten im Luftverkehr
enorm, auch durch die unabdingbar lange Lebensdauer der Luft-
fahrzeuge von lber 30 Jahren geschuldet, so dass Innovation in Be-
trieb und Prozesswesen extrem wichtige Forschungsmotivatoren
sind und bleiben mussen.
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5.7. Guterverkehr und Wirtschaft'3®
(Prof. Dr. rer. pol. habil. Bernhard Wieland)

5.7.1. Herausforderungen fiir den Guiterverkehr

Die Entwicklung des Glterverkehrs kann unter lang-, mittel- und
kurzfristiger Perspektive betrachtet werden.

Unter langfristigem Blickwinkel kommt Szenarien, wie den im Vor-
trag von Prof. Dr. Dr. Radermacher vorgestellten, entscheidende
Bedeutung zu. Die Gliterstrome werden sich in einem Szenario
Brasilianisierung (Angleichung der OECD-Lander an den Lebens-
standard der Entwicklungs- und Schwellenlander) deutlich vom
Szenario Neue Balance (oder ausgewogenen) Entwicklung unter-
scheiden, vom Szenario der Klimakatastrophe (Fundamentaler Ko/-
/aps) ganz zu schweigen™,

Das Szenario der balancierten Entwicklung wird zwar durchaus
mehr Verkehr bringen, doch wird — so eine zentrale These des Sze-
narios - die Entkoppelung von Verkehr und BSP gelingen. Die
Transportleistung wird also unterproportional zur Wirtschaftsleis-
tung steigen. Es werden nur noch Guter hoher Wertschépfung tiber
weite Distanzen bewegt. Giiter geringer Wertschépfung werden lo-
kal produziert und konsumiert. Zu den Steuerungsmechanismen,
mit denen dies erreicht werden soll, traf das Referat von Prof. Ra-
dermacher keine klare Aussage, es ist jedoch zu vermuten, dass hier
nicht nur das klassische Instrumentarium von ,Command-and
Control” (Verbote und Mengenbeschrankungen) eingesetzt werden
soll, sondern auch wesentlich die Internalisierung externer Kosten
und der Preis als Steuerungsmittel. Der Produktmix der Volkswirt-
schaften bewegt sich im Szenario der balancierten Entwicklung
immer starker in Richtung personlicher Dienstleistungen; Produkti-
vitatsfortschritte werden in der Form von Mul3e genutzt. Fir die Gu-
terstrome und die Logistik bedeutet dies gewissermalRen eine Ent-
wicklung von der Quantitat zur Qualitat der Guterstrome und den
logistischen Ketten.

Das Szenario der Brasilianisierung ist mit einer Pauperisierung der
breiten Bevolkerungsschichten zugunsten einer kleinen internatio-
nal vernetzten Elite verbunden. Die internationalen Gilterstrome
durften hierbei auf ein Minimum schrumpfen. Logistik wiirde dabei
mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer stagnierenden oder gar
schrumpfenden Branche. Der Transport flir den Konsum der 2 % in-
ternationaler Elite dlrfte nicht ausreichen, um das Wegbrechen
bzw. die Stagnation des Konsums der tbrigen Bevdlkerungsteile zu
kompensieren.

Bei all diesen im Vortrag von Prof. Radermacher geschilderten lang-
fristigen Szenarien Uberrascht, dass die Kausalitat nur einseitig von

136 \/gl. BENSEL (2010)
37 Vgl. Vorstellung der Szenarien in Abschnitt 2.2.1, S. 6; Vortrag Radermacher (Anhang 3)
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der gesellschaftlich-politischen Ebene zur Ebene der Mobilitat bzw.
des Verkehrs gesehen wird. Schon rein geschichtlich gesehen zeigt
sich, dass die Kausalitat ebenso in umgekehrter Richtung verlaufen
kann: Von der Senkung der Transportkosten und der damit verbun-
denen VergroB3erung der Markte zu einer besseren Ausnutzung von
GroRRenvorteilen und mehr Spezialisierung in der Produktion und
damit weiter zu sinkenden Preisen, vermehrtem Wohlstand, mehr
internationaler Arbeitsteilung und mehr Beschaftigung. Dies durfte
seinerseits Konsequenzen fiur die politischen Regimes in den ein-
zelnen Landern der Welt haben, insbesondere die herrschenden Eli-
ten (und hatte es bisher auch). Es ist nicht klar, ob bspw. das Szena-
rio der ,Brasilianisierung” unter diesen Bedingungen plausibel ist.

Unter mittelfristigem Blickwinkel scheint vorerst eine Entwicklung
im Sinne einer vorsichtigen Bewegung in Richtung des Balance-
Szenarios am wahrscheinlichsten. Einerseits stehen katastrophische
Entwicklungen noch nicht unmittelbar bevor, andererseits wird die
Bedeutung einer starkeren Einbeziehung okologischer Gesichts-
punkte in die Gestaltung des Verkehrs schon erkannt. Die in den
langfristigen Szenarien unterstellten Veranderungen deuten sich,
wenn uberhaupt, erst an. Von dieser Perspektive ging das Referat
von Herrn Dr. Bensel auf dem 9. Friedrich-List-Symposium aus.

5.7.2. Ausgewabhlte Strategien, Einschatzungen sowie Hand-
lungsoptionen und -erfordernisse

Strategien und Einschatzungen nach Bensel

Die weltwirtschaftliche Entwicklung ist gepragt durch ein hochdy-
namisches Wachstum des Welthandels und der damit verbundenen
Verkehrs- und Handelsstrome. Betrug das Handelsvolumen zwi-
schen den mal3geblichen Industrienationen im Jahr 1980 noch 2,4
Bill. US-$, war es im Jahr 2005 schon auf 13,5 Bill. angestiegen. Ge-
tragen wird diese Entwicklung von der internationalen Arbeitstei-
lung, mit einer immer starkeren weltweiten Vernetzung von Produk-
tions- und Lagerstandorten und den damit einhergehenden Trans-
porten von Zwischen- und Endprodukten. Die Logistik spielt bei die-
ser Entwicklung sowohl die Rolle des Treibers als des Getriebenen.
Sie ermoglicht das ,,Global Sourcing”, muss aber ihrerseits auf die
veranderten Kundenanforderungen immer neu reagieren. Es ist
nicht zu erwarten, dass sich das Wachstum der Welthandelsstrome
in absehbarer Zeit verringern wird. Zwar gibt es auch gegenlaufige
Tendenzen, etwa das nordamerikanische Bestreben, wieder ver-
starkt Produktion im eigenen Land anzusiedeln, doch durfte dies nur
einen begrenzten wachstumshemmenden Effekt haben, da insbe-
sondere das starke Wirtschaftswachstum in Asien (Indien, China)
und Sudamerika zunachst eine kompensierende Wirkung entfaltet.
Auch die gegenwartige Krise durfte hier lediglich verlangsamen,
nicht jedoch zu einer Trendumkehr fiihren. Transport und Logistik
sind in diesem Umfeld wesentliche Standortfaktoren und Wachs-
tumskrafte fur die deutsche Wirtschaft.

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-93-

Die wesentlichen Trends und Herausforderungen fiir die Logistik-
branche liegen in vier Bereichen:'®

= der Bereitstellung von umweltfreundlichen Logistiklosungen,

= dem Angebot von verkehrstrageriibergreifenden vernetzten
Transport- und Logistikkonzepten,

= der Steuerung substantieller Teilbereiche von Logistikketten mit
der Perspektive von globalen End-to-End Losungen,

= der Beratung und dem Anstol3en von Innovationen.

Besondere Bedeutung kommt hier dem Umweltaspekt zu. Von 1990
bis 2007 sind die CO,-Emissionen des Verkehrs um knapp 26 % ge-
stiegen, in anderen Wirtschaftssektoren hingegen deutlich gefallen,
so etwa in der Energiewirtschaft (-0,4 %), in der Abfallwirtschaft (-
31,2 %) oder bei Produktion und Bau (-21,7 %). Umweltweltfreundli-
che (insbesondere CO,-arme) Logistiklosungen werden deshalb in
immer starkerem Mal3e nachgefragt, bzw. von der Politik gefordert
werden. Die wesentlichen Treiber dieser Entwicklung sind:

= die Endkundenmarkte, auf denen immer starker CO,-arme Trans-
porte nachgefragt werden (so bieten etwa DHL oder DB Schenker
heute schon CO,-freie Transporte an),

= der stetige Preisanstieg auf den Rohstoff- und Energiemarkten,

= der Kapitalmarkt, der umweltgerechte Unternehmen bei der Fi-
nanzierung immer mehr bevorteilt, und

= die Politik, die mit verscharften Regulierungen und steigender
Besteuerung in das Geschehen eingreifen wird.

Eng an das Umweltthema gekoppelt ist das Thema der intelligenten
Vernetzung der Verkehrstrager. Es kommt hier vor allem darauf an,
die Vernetzung in Richtung von klima- und umweltschonende
Transporte zu beeinflussen, insbesondere durch eine starkere Ein-
beziehung der Schiene. Hier zeigt sich, dass die Schiene in Europa
Gberall dort Marktanteile im Glterverkehr gewinnen konnte, wo
konsequent liberalisiert wurde. Der weiteren Forderung des Wett-
bewerbs auf der Schiene kommt deshalb hohe Bedeutung zu.

Probleme liegen jedoch nach wie vor in der mangelnden Verknip-
fung mit den anderen Verkehrstragern (Anbindung von Flughafen,
Hinterlandverkehre bei Seehafen, Vernetzung mit dem Stral3engu-
terverkehr) aber auch in der mangelnden Flexibilitdat der Bahn, auf
wirtschaftliche Schwankungen zu reagieren. Dies hat sich bei-
spielsweise in der letzten Wirtschaftskrise gezeigt, in der die Schie-
ne vom allgemeinen Nachfrageriickgang sehr viel starker getroffen
wurde als der Stral3englterverkehrs.

Ein weiterer Haupttrend der Logistik liegt in der zunehmenden Be-
deutung der Kontraktlogistik, d.h. der immer engeren Verflechtung
von Logistik und Produktion im Sinne einer Logistikpartnerschaft
zwischen Transportdienstleister und produzierendem Unternehmen
auf IT-Basis. Hier bieten sich fur die deutsche Logistikwirtschaft er-
hebliche Chancen.

138 V/gl. Trends in der Logistik nach KERSTEN (2010) in Abschnitt 3.3.2, S. 30
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Unter dem Gesichtspunkt der gerade geschilderten Entwicklungen
kommt der verkehrswirtschaftlichen Forschung, insbesondere der
Forschung im Bereich der Logistik, zentrale wirtschaftliche Bedeu-
tung zu. Dies wird an verschiedenen Stellen immer klarer erkannt
und auch finanziell untersetzt. Zu nennen sind hier insbesondere
der EffizienzCluster LogistikRuhr, ein Zusammenschluss von 120
Unternehmen und 11 Forschungseinrichtungen aus NRW zu einem
Forschungskonsortium (Budget: 100 Mio. €). Andere bekannte Initia-
tiven sind die Kihne-Stiftung, die gerade in Hamburg eine private
Hochschule fiir Logistik aufbaut, die Griindung eines Zentrums fur
Logistik am Flughafen Frankfurt, oder die HIWL (Hochschule fir In-
ternationale Wirtschaft und Logistik) der Bundesvereinigung Logis-
tik (BVL). Es stellt sich die Frage, ob nicht Sachsen und Berlin-
Brandenburg, basierend auf dem bereits vorhandenen Know-How,
versuchen sollten, ebenfalls einen Spitzencluster im Bereich Logis-
tik aufzubauen.

Erganzende Einschatzungen

Das Koreferat stellte den Zusammenhang von Logistik und interna-
tionaler Arbeitsteilung (Outsourcing) in den Vordergrund. Auf der
einen Seite gibt es die bekannten handelsfordernden Faktoren, wie
die Senkung der Transport- und Handelskosten, oder die Mdglich-
keiten, nationale Regulierungsunterschiede oder differierende
Faktorkosten auszunutzen. Auf der anderen Seite zeigen sich aber
auch immer mehr handelshemmende Einfllisse, die bei Prognosen
Uber die weitere Entwicklung der Logistikbranche zu bertcksichti-
gen sind. Hierzu gehoren die steigenden Kosten des Verkehrs (Ar-
beitskosten, Treibstoffe, Infrastrukturkosten, externe Kosten), aber
auch andere 6konomische Einflussfaktoren, wie der zunehmende
Ausgleich der internationalen Faktorpreise oder mangelndes institu-
tionelles Kapital und unzureichendes Humankapital in den Niedrig-
kostenlandern und den relevanten Absatzmarkten. Hinzukommen
politische Instabilitat, Terrorismus, Piraterie, Akzeptanzprobleme in
der Bevolkerung und politisch gewollte Regulierungen (etwa im
Umweltbereich). Alle genannten Problemkreise werden die Kosten
des Verkehrs und damit das weitere Wachstum der Logistikbranche
nennenswert beeinflussen und verlangen grundlegende Lésungs-
konzepte.

In den entwickelten Industrielandern erweist sich in zunehmendem
MaRRe die Verkehrsinfrastruktur bei allen Verkehrstragern als Eng-
passfaktor. Dies gilt sowohl fiir Erhaltung als auch Erweiterung.
Rein logistische Losungen werden zur Kompensation dieser Mangel
maoglicherweise nicht ausreichen. Die Logistikbranche wird nicht
umhin koénnen, sich Uber den engeren Bereich des Logistischen
hinaus, zunehmend auch bei der Ausgestaltung rationaler Infra-
strukturnutzungsgebiihren (Mauten, Trassenpreise, Flughafenge-
blihren) zu engagieren und diese in ihre Konzepte mit einzubringen.
Es erhebt sich die Frage, welche Auswirkungen dies fur die interna-
tionale Wettbewerbsfahigkeit des Logistikstandorts Deutschland
haben wird und welche MalBnahmen (gegebenenfalls auf internati-
onaler Ebene) zu ergreifen sind.

In der anschlieBenden Diskussion wurden folgende Aspekte er-
ganzt:
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= Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrdagern in der logistischen
Kette: Zunachst wurde noch einmal zu Recht auf die herausra-
gende Bedeutung der Seeschifffahrt flir die Globalisierung hin-
gewiesen. Ohne die dramatischen Transportkostensenkungen,
die durch die GroRBenvorteile und Produktivitatsfortschritte (ins-
besondere durch die Containerisierung) in diesem Bereich erzielt
worden sind, hatte die Globalisierung kaum das im Vortrag ge-
schilderte Ausmald angenommen. Es ist zu erwarten, dass diese
starke Rolle der Seeschifffahrt bis auf absehbare Zeit erhalten
bleiben wird. Die vielfach diskutierten Schienenverbindungen in
den asiatischen Raum werden eher bestimmte Lufttransporte
substituieren als die Seefracht. Allerdings sei zu betonen, dass es
in den Logistikketten der Zukunft nicht um ein Gegeneinander
der Verkehrstrager gehen kdonne, sondern vielmehr um ein ge-
eignetes Mix. Schon heute wirden Seetransport und Luftfracht
in der Weise gemischt, dass bspw. Transporte zunachst per
Schiff nach Dubai gehen, um dann von dort per Luftfracht an ih-
ren endglltigen Bestimmungsort zu gelangen. Im Zusammen-
hang mit dem Schiffstransport kamen auch die Kapazitatsreser-
ven der Kistenschifffahrt (Short Sea Shipping) zur Sprache, die
weit mehr als bisher in die logistischen Prozesse, speziell in Eu-
ropa, einbezogen werden kénnten. Hier bestehe allerdings noch
deutlicher Anpassungsbedarf beim Abbau von Regularien und
der Entwicklung intelligenter Transportketten.

= ,Entschleunigung” logistischer Prozesse: Es sei 6konomisch ab-
surd, dass bspw. Seefracht nach Asien am Beginn der Transport-
kette zunachst mal 30 Tage unterwegs sei, dann womaglich auf-
grund mangelnder Entladungskapazitat in den Hafen noch weiter
tagelang auf Reede liege, im Anschluss daran aber ein Land-
transport in Stundenfristen verlangt werde. Nach allgemeiner
Auffassung sei hier ein Umdenken seitens der verladenden Wirt-
schaft erforderlich, teilw. aber auch schon in Gang gekommen.

» Logistische Bedeutung der Schiene: Zu den klassischen Proble-
men des Verkehrstragers Schiene ziahlen insbesondere die man-
gelnde Flexibilitat, Defizite bei der Hinterlandanbindung von Ha-
fen und Flughéafen, der Mangel an intelligenten Vor- und Nach-
laufkonzepten und der Vorrang des Personenverkehrs. Die Oko-
logischen Vorteile des Bahntransports schienen von den meisten
Anwesenden bejaht zu werden, wurden von einigen Teilnehmern
jedoch auch in Frage gestellt. So wurde bspw. diskutiert, inwie-
weit der Eurokombi Uber eine glnstigere Energiebilanz pro
transportierte Tonne den Riickstand des Stgv gegeniber der
Bahn aufholen kdnne und somit integraler Bestandteil fiir ,,Green
Logistics” werden kdnne. Fortschritte in der Motortechnik konn-
ten ein Ubriges tun. Dem wurde entgegengehalten, dass das
Substitutionspotential des Eurokombis flir Schienenglterverkeh-
re begrenzt sei. Zum einen seien der Routenwahl des Eurokom-
bis aufgrund seiner Abmessungen enge Grenzen gesetzt (z. B.
Probleme beim Kreisverkehr), zum anderen sei unklar, ob dieje-
nigen Relationen, in denen er fahren kdnne, tatsachlich die auf-
kommensstarken Relationen der Bahn seien. Diskutiert wurde in
diesem Zusammenhang auch, ob ein fairer Wettbewerb mit der
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Schiene nicht erfordere, ahnlicheVeranderungen der Mal3e und
Gefalde auch bei der Eisenbahn zuzulassen.

» Die Rolle der Einzelwagenverkehre im kiinftigen Schienengliter-
verkehrsmarkt: Seitens der dominierenden Anbieter sei eine
Konzentration auf Ganzzugverkehre beobachtbar. Marktzutritt
neuer Wettbewerber sei vor allem in diesem Segment zu be-
obachten. Dies sei auch nicht verwunderlich, denn Ganzzugver-
kehre kdénnten auch von verhaltnismallig kleinen Unternehmen
angeboten werden. Anders liege der Fall im Einzelwagenverkehr,
wo unternehmerische Mindestgrof3en erforderlich seien, um
funktionierende weitmaschige Netze aufzubauen, bei denen ins-
besondere nicht mehr erforderlich sei, jeden Einzelwagen sofort
zuruckzufahren. Ziel miisse sein, ein internationales Einzelwa-
gennetzwerk mit entsprechenden Hubs aufzubauen. Zwischen
den Hubs wiirden Ganzzlige fahren und die Verteilung in der Fla-
che per Lkw erfolgen. Die (auch von der EU geforderte) Grin-
dung von Xrail sei hier ein wichtiger Schritt in die richtige Rich-
tung.

= Entmischung von Giter- und Personenverkehren: Fir die Wett-
bewerbsposition der Schiene macht sich bekanntermal3en bei
Transportweiten unterhalb von 300-400 km der Vorrang des Per-
sonenverkehrs aul3erst nachteilig bemerkbar. Es werden deshalb
schon seit langem (Stichwort Netz 21) Strategien der Ent-
mischung diskutiert. Die Schweiz, wo eine Entmischung bereits
weitgehend erfolgt ist, wurde diesbezliglich als Vorbild genannt.
Aus dem Publikum kam jedoch die Frage, ob eine ahnliche Stra-
tegie nicht auch auf der Stral3e wiinschenswert sei und von der
Logistikwirtschaft starker gefordert werden solle.

Handlungsoptionen und Erfordernisse

Referat und Diskussion, sowie die im Referat von Prof. Dr. Dr. Ra-
dermacher angesprochenen Themen scheinen darauf hinzudeuten,
dass Logistik und Guterverkehrspolitik zunehmend auch Ubergrei-
fende Entwicklungen in ihre Strategien aufnehmen mitssen. Die gilt
einerseits flur Szenarien nach Art der von Prof. Radermacher entwi-
ckelten. Zu jedem dieser Szenarien sollten detaillierte spiegelbildli-
che Ko-Szenarien Uber die zu erwartenden Handels- und Guter-
strome entwickelt werden. Dies ist aber nur der eine Teil der zu er-
ledigenden Aufgabe. Von ebenso grol3er Bedeutung ist es, Vorstel-
lungen dartiber zu gewinnen, wie umgekehrt die Gestaltung der Gu-
terstrome ihrerseits diese Szenarien beeinflusst. Die Kausalitat ver-
lauft nicht nur von den Szenarien (gewissermal3en im Sinne exogen
vorgegebener Rahmenbedingungen) zu den Guterstromen und zu
den logistischen Dienstleistungen. Sie verlauft ebenso von den
Fortschritten in der Logistik und der Transporttechnologie zu den
gesellschaftlich-politischen Rahmenbedingungen.

Weitere offene Forschungsfragen beziehen sich auf die Internalisie-
rung externer Effekte des Verkehrs und die stidrkere Nutzung des
Preissystems zur Steuerung von Emissionen, Verkehrstragerwahl
und Nutzung der Infrastruktur. Hierzu wird bereits intensiv ge-
forscht, doch sind die Auswirkungen auf die zuktinftigen nationalen

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-97-

und internationalen Gluterstrome und die entsprechenden logisti-
schen Ketten zurzeit noch alles andere als klar.

Hinsichtlich der kurzfristig relevanten offenen Fragen ist auf die Dis-
kussion zu verweisen. Im Vordergrund standen hier vor allem die
Verkehrstragerwahl (bzw. die Gestaltung einer moglichst effizienten
und gesellschaftspolitisch akzeptablen Mischung) und die Forde-
rung umweltfreundlicher Logistikketten, insbesondere durch eine
Starkung von Bahn und Kistenschifffahrt.
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6. Zusammenfassung und Empfehlungen

Die in diesem Bericht vorgelegte Darstellung wesentlicher Entwick-
lungstrends, die fir Mobilitat und Verkehr von Bedeutung sind,
zeigte, dass die weltweiten Erwartungen und die nationalen Veran-
derungen in Teilen entgegengesetzt verlaufen. Bedingt durch Be-
volkerungswachstum und steigende Motorisierung in den Schwel-
lenlandern wird die Verkehrsleistung und auch der CO,-Ausstol3 des
Sektors Verkehr weltweit stark zunehmen. Dabei bleibt offen, ob
sich eine Anpassung der Mehrheit der heute wenigen reichen Men-
schen an das Niveau der Armen (Brasilianisierung) oder eine Anna-
herung der vielen Armen an das Niveau der Reichen (Neue Balance)
oder beides parallel vollziehen wird.

In Deutschland sind klare Trends zu verzeichnen, die gegen eine
weiterhin starke Zunahme des Personenverkehrs, insbesondere des
Kfz-Verkehrs, sprechen. Vor allem Bevdlkerungsrickgang und tber-
proportionaler Anteil alter Menschen mit einer geringeren Wege-
haufigkeit determinieren diese Entwicklung. Hinzu kommen Einflis-
se aus steigenden Kosten, Umweltbewusstsein und Umweltpolitik
sowie einer gewandelten Einstellung junger Menschen gegentiber
dem Auto.

Mit deutlichen Schlussworten auf dem 9. Friedrich-List-Symposium
am 12.11.2010 in Dresden wies Prof. Aberle (Universitat Giel3en)
darauf hin, dass nach den vorliegenden Befunden der demographi-
sche Wandel mit einer heute noch ,ungeahnten Brutalitat” fir die
deutsche Wirtschaft, fir Beschaftigung und damit auch mit gravie-
renden Anderungen fiir Mobilitdit und Verkehr verlaufen werde.
Nicht nur die Bevolkerungsverluste werden zu Buche schlagen, vor
allem verlassen bereits heute zu viele Leistungstrager das Land. Die
qualitativen Folgen dieser negativen Wanderungsbilanz sind nach
ABERLE ebenfalls eine Herausforderung und eine nicht zu unter-
schatzende Komponente des demographischen Wandels.

Er geht davon aus, dass wesentliche Teile Europas aus dkonomi-
scher Sicht fur die Weltwirtschaft zunehmend uninteressant wer-
den. Ursache daflr ist die erfolgreiche Aufholjagd vieler Schwellen-
lander, allen voran China. Diese fiihrt zu rationalen Reaktionen der
heimischen Industrie: Produktionsstandorte und mit ihnen die Zulie-
ferindustrie wandern ab und damit gehen industrielle Arbeitsplatze
in nennenswertem Umfang verloren. In Konsequenz werden das
Brutto-Inlandprodukt und die Transportintensitat beeinflusst. Nach
Ablerle werden wir ,weniger Exporte und nur einen Teil der Impor-
te haben”.

Vor diesem Hintergrund kritisierte er die vom Bundesministerium
far Verkehr, Bau und Stadtentwicklung noch immer genutzten und
vorgetragenen Prognosen der deutschlandweiten Verkehrsverflech-
tungen 2025 als deutlich Gberhoht. Es ware wenig serids, wenn mit
derartigen unrealistischen Erwartungen Infrastrukturmal3nahmen
begriindet wirden. Klagen gegen die Bedarfsannahmen von Mal3-
nahmen der Bundesverkehrswegeplanung mit gutem Erfolg wiirden
vorprogrammiert, wenn hier keine Korrekturen vorgenommen wer-
den.
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Der systematische Vergleich aktueller Prognosen dieses Berichtes
unterstreicht die Einschatzung ABERLES: Jiingere Prognosen, die die
neue Situation nach der Weltwirtschaftskrise bereits bertcksichti-
gen, kommen zu deutlich geringeren Werten.

Vor diesem Hintergrund erscheint eine Korrektur der Annahmen der
flir Prognosen, die fiir die nachste Bundesverkehrswegeplanung als
Grundlage dienen sollen, dringend geboten.

Die Einschatzung und Konzepte von Kommunen und von Verkehrs-
tragern sind in vielen grundsatzlichen Punkten identisch. Auch
wenn die zuklinftigen Entwicklungen mit grof3en Unsicherheitsfak-
toren behaftet sind, brauchen die Verkehrstrager und Verkehrsteil-
nehmer klare politische Ziele, Malinahmen und eine Regulierungs-
struktur, um die aufgezeigten Risiken zu entscharfen und eine nach-
haltige Entwicklung in den Dimensionen 6konomisch, sozial und
Okologisch zu erreichen. Dabei sind die bereits ansatzweise zu be-
obachtenden Verhaltensanderungen der Menschen in Deutschland
zu fordern. Diese sind zwingend erforderlich, wenn die Minderungs-
ziele fur CO, und ein verantwortungsvoller Umgang mit den Res-
sourcen erreicht werden sollen. Dabei sind die Chancen, allein
durch technologischen Fortschritt die angestrebten Ziele zu errei-
chen, aul3erst gering.

Als Schwerpunktbereiche fir politisches Handeln, Handeln von
Wirtschaft und Unternehmen und fiir die damit verbundene Akzep-
tanz von Offentlichkeit und Verkehrsteilnehmern bzgl. Mobilitat und
Verkehr wurden besonders herausgestellt:

= Klare Ziele und Strategien fir Klima- und Umweltschutz im Ver-
kehr verbindlich vorgeben.

»= Planungssicherheit, klare und langfristig angelegte Organisati-
ons-, Regulierungs- und Finanzierungsstrukturen schaffen.

» |ntegrierte Siedlungsentwicklung und Reurbanisierung und de-
zentrale Konzentration fordern.

» Verkehrsinfrastrukturen langfristig erhalten — Ubergangsldsun-
gen fiur Erhaltungsinvestitionen schaffen.

= Die Verkehrsfinanzierung unter starkerer Einbeziehung der Nut-
zer und NutznielRer auf eine neue Basis stellen.

= Verstarkte Forderung multimodaler Verkehrslésungen — Anbin-
dung von Flughéfen und Hafen, neue individualisierte Mobili-
tatsdienstleistungen maoglichst in Kooperation mit dem OPNV.

= Innovationen breit definiert fordern — neben Technologien u. a.
auch Verhalten und vernetzte Strukturen, die zu einer effektive-
ren multimodalen Nutzung des Verkehrssystems flihren.

= Entschleunigung auf vielen Ebenen des Verkehrs — die alter wer-
dende Bevodlkerung stellt neue Anforderungen. Die Zuverlassig-
keit und Gesamtreisezeit einer Transportkette wird wichtiger als
Hochstgeschwindigkeiten auf einzelnen Wegeetappen.
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Programm des 9. Friedrich-List-Symposiums am 11. und
12.11.2010 in Dresden

Donnerstag, 11.11.2010

11.30 Uhr

12.30
Uhr

13.00 Uhr

14.00 Uhr

15.00 Uhr
15.30 Uhr

Eroffnung des Tagungsbiiros und der Fachausstellung

Begriilung

Prof. Dr. Christian Lippold,
Dekan der Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich
List", TU Dresden

Prof. Dr. Dr. Hans Mtiller-Steinhagen,
Rektor der TU Dresden

Prof. Dr. Gerd-Axel Ahrens

Geschaftsflihrer des Friedrich-List-Forum Dresden e.V. -
Forder- und Freundeskreis der Fakultat
Verkehrswissenschaften "Friedrich List", Dresden

MR. Dr. Gerhard Schulz
Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, Berlin

Die Dresdner Schule der Verkehrswissenschaften - Er-
folgsmodell fiir Theorie und Praxis des Verkehrs

Dr. Ralf Haase,

Friedrich-List-Forum Dresden e.V.- Forder- und Freun-
deskreis der Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich
List", Dresden

Leben und Mobilitat nach 2030

Prof. Dr. Dr. Franz-Josef Radermacher,
Forschungsinstitut fur anwendungsorientierte Wissens-
verarbeitung, Universitat Ulm

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Bernhard Schlag,
Verkehrspsychologie, TU Dresden

Kaffeepause

Zukunft der Mobilitat in der européaischen Stadt

Helma Orosz,
Prasidentin des europaischen Stadtenetzwerkes POLIS
und Oberblirgermeisterin der Landeshauptstadt Dresden

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Ulrike Stopka,
Kommunikationswirtschaft, TU Dresden
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Automobile Zukiinfte

Wolfgang Miiller-Pietralla,
Leiter Zukunftsforschung und Trendtransfer, Volkswagen
AG, Wolfsburg

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Bernard Béaker,
Fahrzeugmechatronik, TU Dresden

Mitgliederversammlung Friedrich-List-Forum

Abendveranstaltung

Freitag, 12.11.2010

09.00
Uhr

10.00 Uhr

11.00 Uhr
11.30 Uhr

12.30 Uhr

Perspektiven des Luftverkehrs im Spannungsfeld von
Markt und Restriktionen

Peter Gerber,
Lufthansa Cargo AG, Vorstand Finanzen und Personal,
Frankurt/Main

Koreferat und Moderation Prof. Hartmut Fricke,
Technologie und Logistik des Luftverkehrs, TU Dresden

Perspektiven Wirtschaft und Verkehr

Dr. Norbert Bensel,
TransCare und Griindungsrektor der Hochschule fur in-
ternationale Wirtschaft und Logistik, Wiesbaden

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Bernhard Wieland,
Verkehrswirtschaft und Internationale Verkehrspolitik,
TU Dresden

Kaffeepause

Die Zukunft gehért dem OPNV! Thesen zur Mobilitat im
21. Jahrhundert

Alexander Mdéller,
Leiter Markt und Verkehr, DB Stadtverkehr GmbH, Frank-
furt/Main

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Gerd-Axel Ahrens,
Verkehrs- und Infrastrukturplanung, TU Dresden

2025 - Perspektiven fiir die Deutsche Bahn

Dr. Ralph Kérfgen,
Deutsche Bahn AG, Leiter Konzernentwicklung, Berlin

Koreferat und Moderation Prof. Dr. Arnd Stephan,
Elektrische Bahnen, TU Dresden
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13.30 Uhr Schlussbemerkungen

Prof. Dr. Dr. h.c. (em.) Gerd Aberle,
Universitat Giel3en

14.00 Uhr Schluss der Veranstaltung

15.00 Uhr "Tag der Fakultat"
Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich List", TU
Dresden, Festsaal der TU Dresden (Dilferstr. 1)

Samstag, 13.11.2010

19.00 Uhr "Ball der Fakultat"
Fakultdt Verkehrswissenschaften "Friedrich List", TU
Dresden, Parkhotel am Weil3en Hirsch
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Anhang 2:

Prof Dr. Bernhard Schlag

Kurzfassung des Vortrages von Prof. Dr. Dr. Radermacher
,Leben und Mobilitat nach 2030“

auf dem 9. Friedrich-List-Symposium am 11.11.2010 in Dresden

Herr Radermacher stellte in seinem Vortrag eine Problemanalyse
voran. Auf der Erde leben heute 7 Milliarden Menschen - dies wer-
den 2050 prospektiv 10 Milliarden sein. Das wird in Relation zu den
Ressourcen, die verfligbar sind, mit hoher Wahrscheinlichkeit eine
Uberforderung der Ressourcenbasis zur Folge haben, mdglicher-
weise auch bei Ausschopfung aller technischen Mdéglichkeiten. Zu-
dem wird die Fristigkeit immer klrzer, alle Prozesse beschleunigen
sich immer mehr.

Dies ist immer ein ganz kritisches Moment und gefahrdet die Ziel-
setzung einer Prozessbeherrschung. Wenn sich ein Prozess in
schwer voraussehbarer Weise beschleunigt, dann wird das Problem
dadurch potenziert.

Herr Radermacher hat maogliche Zuklinfte umrissen, und zwar 3
Perspektiven: eine sehr negative, namlich einen Kollaps der dkolo-
gischen Systeme, eine, die er als relativ wahrscheinlich dargestellt
hat, ndmlich eine Anpassung nach unten, reich wird tberwiegend
arm, die meisten der dann vielleicht 1 Milliarden Menschen in den
OECD-Staaten passen sich den 9 Milliarden Menschen andernorts in
dem Niveau ihrer Lebensfihrung an. Dies wurde als
»Brasilianisierung” der Welt bezeichnet. Und schliel3lich eine mit
Hoffnung versehene dritte Perspektive, namlich eine Anpassung
nach oben, eine Anpassung der zuklinftig 9 Milliarden und mehr
Menschen in Richtung des Niveaus der heute 1 Milliarde Menschen,
die in den OECD-Staaten leben, eine balancierte Welt. Gewinne lie-
gen fur die Menschen in den entwickelten Landern dann voraus-
sichtlich vor allem in immateriellen Werten wie Zeit und Lebensstil,
die immer wichtiger werden. Auf diesem Wege ware moglicherwei-
se auch eine Kompatibilitat von Okonomie und Nachhaltigkeit zu er-
reichen, namlich in Form einer weltweiten 6kosozialen Marktwirt-
schaft. Dazu wurde gesagt, dass ein wesentlicher Einstiegspunkt in
eine solche balancierte Entwicklung Klimagerechtigkeit ist. Fur Ba-
lance ist eine adaquate Global Governance notwendig, ein globales
Ordnungssystem, das zwischen den Nationen der Welt vereinbart
werden miusste.
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Anhang 3:

Prof. Dr. Dr. Radermacher

~Leben und Mobilitat nach 2030”

Mitschrift des Vortrages

auf dem 9. Friedrich-List-Symposium in Dresden am 11.11.2010
(Bearbeitung Prof. Dr. Bernhard Schlag)

2010: 7 Mrd. Menschen - 2050: 10 Mrd. Menschen

Blicken wir in die Zukunft, so ist heute nicht klar, wo sich die Dinge
hin entwickeln werden. Wir befinden uns nahe an einem so genann-
ten tipping point, die Kugel kann nach links und rechts fallen, die
Zukunft der Menschheit kann so oder so sein. Ich werde die aus
meiner Sicht wesentlichen drei Moglichkeiten beschreiben. Die Fra-
ge der Zukunft der Logistik oder die Frage der Zukunft der Mobilitat
und des Verkehrs stellen sich relativ zu diesen drei Moglichkeiten.
In jeder dieser drei Moglichkeiten sieht das Bild dabei ganz anders
aus. Und es ist nicht der Verkehr, der bestimmt, welche der drei
Maoglichkeiten eintreten wird, sondern die drei Mdoglichkeiten be-
stimmen, wie anschlielRend der Verkehr und das Mobilitatsverhal-
ten aussehen werden. Das ist nicht anders in der Landwirtschaft
und das ist auch nicht anders in der Informationstechnik.

Die Informationstechnik ist ein besonders wirkungsvoller Treiber
der heutigen weltweiten Entwicklung, noch wichtiger als der Ver-
kehr, der in seiner dynamischen Entwicklung wiederum entschei-
dend durch die Moglichkeiten der Informations- und Kommunikati-
onstechnik mit ihrem extremen Innovationspotential gepragt ist.
Aber auch die Informationstechnik wird nicht bestimmen, wie unse-
re Zukunft sein wird, sondern die Art der Zukunft, die sich in den
grofRen weltweiten Entwicklungen einstellen wird, wird bestimmen,
was wir mit der Informationstechnik machen werden - und man
kann sie flr sehr unterschiedliche Zwecke nutzen, bis hin zu einer
Potenzierung der Alptraume in Orwells ,,1984".

Die Frage ist: wie kommt man zu einer Vorstellung uber die ver-
schiedenen Mdglichkeiten der Zukunft? In der Tradition des Club of
Rome ist der wahrscheinlich beste Anker der Analyse das Studium
der Grof3e der Weltbevolkerung: Die Weltbevolkerung hatte im Jahr
Christi Geburt zum ersten Mal die Grél3e von 200 Millionen erreicht,
etwa 1825 zum ersten Mal die Grol3enordnung 1 Milliarde Men-
schen. 1965 waren es zum ersten Mal 3 Milliarden und im Jahr 2010
sind es zum ersten Mal 7 Milliarden Menschen. Besonders signifi-
kant ist die Explosion der Weltbevolkerung in dem kurzen Zeitraum
von 1965 bis 2010 - kiirzer als die Fakultat Verkehrswissenschaften
in Dresden existiert hat. Wir reden Uber einen ganz kurzen Zeitraum,
in dem die Anzahl der Menschen von 3 auf 7 Milliarden gestiegen
ist. Und fur das Jahr 2050 - es gibt unterschiedliche Zahlen - rechne
ich mit etwa 10 Milliarden Menschen.

Die fir unsere Zukunft wichtigste Frage lautet: Wie kann man auf
diesem Globus ein stabiles System der ,Bedienung” der Erwartun-
gen an Giter und Services flir 10 Milliarden Menschen unter Bedin-
gungen der Globalisierung, wie wir sie heute haben, organisieren?
Geht das tberhaupt?
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Wenn man dariber nachdenkt, ob es liberhaupt eine Chance fir die
Befriedigung heute schon existierender Erwartungen gibt, dann gilt
es im Besonderen, sich mit der drohenden Klimakatastrophe zu be-
schaftigen und in Betrachtung zu ziehen, dass der 6kologische Ful3-
abdruck der Menschheit im Moment bei 1,4 Globus liegt. Dies um-
schlie3t die Klimathematik in Form des so genannten ,Carbon
Footprint”. Wenn man die Klimafrage ausklammert, liegt der Ful3-
abdruck der Menschzeit zurzeit bei 0,8 Globus. Jeder mag flir sich
entscheiden, ob er die Klimafrage zurzeit flir ein Problem halt oder
nicht. Selbst wenn man dieses Problem ausklammert, sind wir aber
schon bei 0,8 Globus, auch dann haben wir nur noch wenig Reser-
ve.

Wir muissen dabei einkalkulieren, dass im Moment neben einer Mil-
liarde Menschen, die wohlhabend sind, 6 Milliarden leben, die das
nicht sind, davon 3 Milliarden mit einem Einkommen unter 2 Dollar
pro Tag. Wenn man in dieser Konstellation fragt, was denn potenzi-
ell fir 10 Milliarden Menschen moglich ist und wenn man im Be-
sonderen fragt, wie das mit der Wachstumsdynamik von Landern
wie Indien und China weitergeht, dann wird es eng. Denn die ge-
nannten Lander nutzen jetzt als Teil der Globalisierung und der of-
fenen Weltokonomie ihre Mdglichkeiten, als nachholende Lander
fir langere Zeit hohe Wachstumsraten zu erzeugen. Mindestens 3
Milliarden zusatzliche Menschen kommmen dadurch mit Blick auf das
Jahr 2050 mit ins Spiel als Teil eines potentiellen weltweiten Mittel-
stands, und werden einen hohen Ressourcenverbrauch haben,
wenn sich ihre Wiinsche erfiillen.

Wie kann man sich in dieser Situation eine vernlinftige Zukunft und
eine nachhaltige Entwicklung vorstellen, wenn wir jetzt bei einem
FuBBabdruck von 0,8 oder 1,4 Globus sind? Das das betrifft Flache,
Wasser, Nahrung, Energie, Klimagase. Ist ein zukunftssicherer Um-
gang mit den resultierenden Grenzen angesichts der Wachstums-
erwartungen uberhaupt vorstellbar?

Herr Schlag sagte einleitend: Optimismus hilft und macht hand-
lungsfahig. Ich bin auch ein, wenn auch vorsichtiger, Optimist und
aulBerdem habe ich einen stabilen Glauben an die Marktwirtschaft
und im Besonderen an die Innovationskraft von Ingenieuren und
Naturwissenschaftlern im Kontext von Markten.

Historisch betrachtet haben wir unglaubliche Faktoren der Leis-
tungssteigerung realisieren kénnen. Ein Okonom oder Ingenieur
wirde sagen, dass der Schllissel zu solchen Steigerungsraten die
Kraft und die Fahigkeit unseres Gehirns und unserer Gesellschaft
ist, fundamental Neues in die Welt zu bringen. Das Neue muss ent-
wickelt und durchgesetzt werden. Und wenn wir das wirklich Neue
richtig durchsetzen, dann haben wir potenziell die Chance, fir 10
Milliarden Menschen eine wohlhabende, balancierte, reiche Struk-
tur in Frieden mit der Umwelt und mit Langfristperspektive, also ei-
ne nachhaltige Welt in Wohlstand, zu kreieren.

Wenn man versucht qbzuschétzen, wie realistisch das ist, dann sind
als Orientierung die Uberlegungen des russischen Physikers Sergei
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Kapitza wichtig™®. Er ist einer der altesten Mitglieder des Club of
Rome und er hat ein wichtiges Buch geschrieben ,,Global Populati-
on Blow-Up and After”. Er analysiert dort, was heute anders ist als
in den letzten 10.000 Jahren. Er analysiert, warum zuktinftig nicht
mehr geht, was immer ging und warum es vielleicht noch einmal
geht, aber anschlieBend nie mehr. Namlich, dass wir unsere Prob-
leme durch einen unglaublichen Innovationsschub l6sen.

Fur Kapitza liegt der entscheidende Unterschied zu friheren Zeiten
in der Fristigkeit erforderlicher Innovationsprozesse. Er definiert da-
zu die Eigenzeit des Systems Menschheit als die Zeit, die die
Menschheit braucht, um 10 Milliarden neue Menschen auf die Erde
zu bringen. Uber die letzten 4 Millionen Jahre hat die Menschheit
etwa 100 Milliarden Menschen auf die Erde gebracht, wobei fir die
ersten 10 Milliarden ungefahr 2,7 Millionen Jahre benétigt wurden,
far die letzten 10 Milliarden waren es noch etwa 100 Jahre. Mathe-
matisch folgt das in etwa einer geometrischen Reihe, bei der die
Zeitverklirzung in jeder Runde den Faktor 3 hat. Wirde man das
heutige Tempo fortsetzen wollen, miisste man die nachsten 10 Mil-
liarden Menschen in 30 Jahren auf die Erde bringen. Jeder hier im
Raum weil3, dass das nicht geht.

Werden technische Innovationen die Probleme l6sen?

Es hat sich jetzt eine Situation ergeben, die anders ist als friher.
Man kann fragen, was ist anders? Kapitza driickt es so aus: Der ent-
scheidende Unterschied ist, dass wir die Innovationen jetzt nicht
mehr in der Folge der Generationen auf die Erde bringen konnen,
wie das historisch immer war. Man kann es auch so sagen: Der
Mensch starb friher schnell genug. Wir hatten immer genligend
Zeit, das Neue zu erfinden und in der Folge der Generationen, also
nicht zu Lebzeiten der Erfinder, durchzusetzen. Der Mensch musste
also nicht in seinem Leben das ganzliche Neue ,verkraften”, was
schwierig ist. Ich erinnere daran, dass selbst Einstein die Quanten-
theorie nicht akzeptieren wollte. Bisher hatte die Menschheit also
immer genuigend Zeit, das jeweilig Notige zu erfinden und umzuset-
zen. Jetzt ist die noch verfligbare Zeit so verkirzt, dass wir im Prin-
zip die Innovation wahrend der Lebenszeit eines Menschen mehr-
fach durchziehen miussen, und das geht mit unserem Gehirn nicht.
Das ist Kapitzas Sicht der Dinge — Grenzen in der Plastizitat des Ge-
hirns.

Ein Okonom wiirde stattdessen sagen, dass wir ein Problem mit
den Abschreibungen haben. Es ist nicht moglich, eine neue Ener-
gieinfrastruktur abzureiRen, wahrend sie gerade erst gebaut wird,
um dann schon die nachste zu bauen. Der Club of Rome wiirde eine
dritte Sicht wahlen, dass wir namlich ein Problem mit den Ressour-
cen haben.

Letztlich ist es egal, ob wir ein Problem der Ressourcen, der Ab-
schreibung oder des Gehirns haben. Die Fristigkeit ist so kurz, dass

'3 Kapitza, S. P.: Global Population Blow-Up and After. The Demographi Revolution and In-
formation Society. Report to the Club of Rome / Report to the Global Marshall Plan Initia-
tive. Global Marshall Plan Initiative, Hamburg, 2006
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wir die Dynamik nicht mehr beherrschen kénnen, weshalb sich die
Wachstumsmuster, vor allem bezliglich der Anzahl der Menschen,
andern werden. Die Frage ist, was bei diesem Phasentibergang in
den nachsten Jahrzehnten passiert.

Verbunden mit dieser Frage ist auch eine Frage nach der Rolle der
Effizienz in unserem Tun. Viele glauben ja, dass wir im Wesentli-
chen ein Effizienzproblem haben. Wenn wir also mit Energieprob-
lemen oder einem Klimaproblem konfrontiert sind, dann mussen
wir (nur) die Effizienz um einen Faktor 5 oder Faktor 10 steigern und
dann sind die Probleme gelost'®,"",

Andere wiirden sagen, der Markt I6st alle Probleme, lassen wir also
den Markt machen. Unter Umstanden gehen dann die Preise hoch,
und wenn die Preise hoch genug gehen, dann regeln sich alle Prob-
leme. Eine zentrale Frage ist daher, ob freie Markte als sich selbst
steuernde Prozesse wirklich alle Probleme 16sen und welche Rolle
in diesem Kontext technische Innovationen besitzen. Ist Technik in
Verbindung mit freien Markten die Lésung aller Probleme oder
nicht?

An dieser Stelle ist eine entscheidende Beobachtung die Januskdp-
figkeit, die Doppelseitigkeit des technischen Fortschritts. Das ist ei-
ne Betrachtung, die wir einem berihmten franzésischen Ingenieur
verdanken, Jacques Neirynck und seinem Buch , Der gottliche Inge-
nieur”'*, Fairerweise musste das Buch , Der gottliche Ingenieur und
der gottliche Naturwissenschaftler” heil3en. Jacques Neirynck be-
schreibt in diesem Buch, wie der Ingenieur immer wieder unser
Problem l6st. In der Mitte des Buches wird dann aber folgendes
deutlich. Obwohl der Ingenieur dauernd unser Problem I6st, haben
wir standig ein Problem, und zwar ein immer groBeres. Jacques
Neirynck stol3t auf einen Effekt, den er den Bumerangeffekt oder
den Rebound-Effekt nennt. Der Bumerangeffekt besteht darin, dass
in einem gewissen Sinne die Losung das Problem ist, nach dem
Motto: ,Die Geister, die ich rief, die werd” ich nicht mehr los”. Oder
auch im Sinne von: Wir siegen uns zu Tode.

Das heil3t folgendes: Der technische Fortschritt bewirkt in der Regel
eine massive Erhéhung der Okoeffizienz oder der Ressourcenpro-
duktivitdt. Das ist aber eine Mal3einheit, die sich auf eine Einheit
Wertschopfung bezieht. Historisch betrachtet ermdglicht aber der-
selbe technische Fortschritt eine so massive Ausdehnung der An-
zahl der Wertschépfungseinheiten, dass wir in der Summe immer
mehr Ressourcen verbrauchen, obwohl wir pro Einheit immer bes-
ser werden. Man kann es auch so sagen: Die Menschheit verbraucht
die meisten Ressourcen mit der ressourceneffizientesten Technik,
die sie je hatte. Ein illustratives Beispiel dafir ist die Katastrophe,
die sich gerade im Golf von Mexiko abspielt. Hatten wir nicht eine
Technik erfunden, mit der wir am Meeresboden nach Ol bohren

140 Schmidt-Bleek, F.: Das MIPS-Konzept, Weniger Naturverbrauch — mehr Lebensqualitat

durch Faktor 10, Droemer Knaur Verlag, Miinchen 1998

von Weizsacker, E., Hargroves, K., Smith, M. H., Desha, Ch., Stasinopoulos, P.: Factor Five.

Transforming the Global Economy through 80% Improvements in Resource Productivity. A

Report to the Club of Rome. Earthscan, UK and USA, 2009

2 Neirynck, Jacques: Der géttliche Ingenieur. Die Evolution der Technik. expert-verlag
Renningen, 1994
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konnen, hatte sich die Frage nicht gestellt, ob wir am Meeresboden
ein Problem bekommen.

Es ist wegen des Bumerangeffekts naiv zu glauben, der technische
Fortschritt wiirde per se unsere Probleme |6sen. Kapitza driickt es
so aus: Wir sind immer zu viele, die zu viel wollen fiir das, was wir
konnen. Dann kommt der Ingenieur und wir kbnnen wieder mehr,
aber statt dass wir uns jetzt in Frieden mit der Natur und miteinan-
der mit dem einrichten, was wir mehr kdnnen als friher, sind wir
bald noch mehr Menschen, die noch mehr wollen und schon wieder
nicht genug konnen. Das heil3t, es ist naiv zu glauben, wir hatten
nur ein technisches Problem.

Wenn man unter dieser Pramisse in die Zukunft schaut, dann ist
folgendes klar: Einerseits ist eine Welt mit zuktnftig 10 Milliarden
Menschen, die in Frieden miteinander und mit der Umwelt auf ho-
hem Wohlstandsniveau leben, auf keinen Fall moglich ohne massi-
ven technischen Fortschritt. Und Vorstellungen, wie sie im Moment
im Raum stehen, dass wir uns in Richtung einer postindustriellen
Null-Wachstumsgesellschaft bewegen sollen, sind angesichts der
Erfordernisse aufholender Entwicklung von Milliarden Menschen
inadaquat fir die Note auf diesem Globus. Wir brauchen deshalb
weiter und massiv Innovationen. Und wir brauchen auch weiter
Wachstum.

Aber fast noch wichtiger ist die Einhegung der resultierenden Bu-
merangeffekte. Dazu ist eine entsprechende globale
Governancestruktur erforderlich, mit der wir dafir sorgen, dass der
Wachstumsprozess innerhalb geeigneter Leitplanken stattfindet, die
mit Nachhaltigkeit kompatibel sind. Das betrifft sowohl die 6kologi-
sche Seite, also die Umwelt-, die Klima- und die Energieseite als
auch die soziale Seite.

Eine vernunftige Internalisierung der externen Effekte, zum Beispiel
beim Klima, ist genauso Voraussetzung von Zukunftsfahigkeit. Man
kann es mit Welt-Hartz IV beschreiben. Wenn die Welt nicht in der
Lage ist, fur alle Menschen ein soziales Minimum an Kaufkraft zu
garantieren, dann laufen sogar die Prozesse im Bereich der Nah-
rungsmittelproduktion in die falsche Richtung. Und wenn sich eine
reiche Welt zukiinftig die Tanks aus der Verwertung derjenigen
Nahrung fillen sollte, die eigentlich die Armsten brauchen wiirden,
um nicht zu verhungern, dann ist auch das nicht friedens- und da-
mit auch nicht zukunftsfahig.

Unter diesen Aspekten sollte man die Zukunft sehen. Und das tun
die Analysen, die wir seit ungefahr 15, 20 Jahren zu diesem Thema
machen. Diese flihren im Wesentlichen auf drei Moglichkeiten, wie
die Zukunft aussehen kann. In allen drei Fallen kann man sich dann
mit der Mobilitatsfrage beschaftigen.

Drei Mdglichkeiten zukiinftiger Entwicklung

Die erste Moglichkeit, die unangenehmst vorstellbare Moglichkeit
ist ein Kollaps, ein fundamentaler Kollaps der okologischen Syste-
me. Das konnte z. B. eine zukilinftige Folge der Klimakatastrophe
sein, moglicherweise in Verbindung mit Ernahrungsproblemen als
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Folge des Abschmelzens der Gletscher im Himalaya. Oder alternativ
nichtlineare Effekte einer Methanfreisetzung in den sibirischen Per-
mafrostboden etc.

Woas kann passieren? Das historische Beispiel ist der Kollaps auf der
Osterinsel, wie ihn Jared Diamond'® sehr eindrucksvoll beschreibt.
24.000 Menschen lebten demnach ganz gut auf dieser Insel. Ein we-
sentliches Element ihrer Logistik und Nahrungsbeschaffung waren
Boote aus Holz. Die Menschen ernahrten sich etwa zur Halfte vom
Fischfang. Am Ende falsch laufender Prozesse gab es auf der Insel
keinen Baum mehr. Das hatte enorme Probleme flir die Landwirt-
schaft zur Folge, aber auch der Fischgang auf dem Meer horte ir-
gendwann auf. Es gab ja kein Holz mehr fir Boote. Auf einer Insel,
auf der 24.000 Leute komfortabel leben konnten, konnten am Ende
des Kollaps-Prozesses gerade noch 2.000 Leute leben, und das nur
hochst unkomfortabel.

Der 6kologische Kollaps in weltweiter Perspektive kann bedeuten,
dass kurzfristig moglicherweise 2 Milliarden Menschen verhungern.
Das ware Ubrigens immer noch nicht das Ende der Menschheit,
denn wenn die Menschheit sich bis dahin in Richtung 10 Milliarden
bewegt und es dann kurzfristig 2 Milliarden weniger sein werden,
dann sind das immer noch mehr Menschen als wir heute sind. Wir
reden also nicht dariiber, dass das Ende der Menschheit in Sicht ist.
Wir reden vielmehr davon, dass die Menschheit durch einen grau-
samen Anpassungsprozess gehen konnte, der moglicherweise bis
zu Birgerkrieg und Terror fiihrt und eine extreme Verschlechterung
der Lebenssituation gegenliber heute zur Folge haben wiirde. Die
Konsequenzen eines Kollaps fur den Bereich Mobilitdat und Logistik
eroffnen sicher keine interessante Zukunftsperspektive. Ich flihre
das nicht weiter aus, ich halte diesen Fall auch nicht fiir wahrschein-
lich. Ich gebe diesem Fall 15 %.

Das heil3t auch, dass ich mit hoher Wahrscheinlichkeit davon aus-
gehe, dass die Menschheit die Anpassung an die 6kologischen Ver-
haltnisse in einer Weise durchsetzen wird, dass es nicht zu einem
Kollaps und damit zu einem Verhungern in Breite kommt. Die Frage
ist naturlich, wie das im Einzelnen gehen kann. Wir reden also jetzt
tber 10 Milliarden Menschen, die nicht verhungern, in einer Struk-
tur, die irgendwie mit der 6kologischen Seite der Zukunftsfrage zu-
rechtkommt. Man muss sich lberlegen, wie das strukturell ausse-
hen kann, wenn man heute schon bei einem 6kologischen Ful3ab-
druck jenseits von 1 ist und im Wesentlichen nur 1 Milliarden Men-
schen wohlhabend sind.

Dazu gibt es im Prinzip zwei Mdglichkeiten. Globalisierung bedeu-
tet, dass man im Sinne kommunizierender Réhren nicht mehr die
Situation haben kann, dass es einen kleinen reichen Teil der Welt
hier in den OECD Staaten gibt, in denen die ganze Bevolkerung rela-
tiv gut lebt, und eine Zweiklassengesellschaft im Rest der Welt.
Wobei sich die Menschen in den OECD-Staaten an der Ressourcen-

43 Diamond, J.: Kollaps. Warum Gesellschaften iberleben oder untergehen. S. Fischer Ver-
lag, Frankfurt am Main, 2005.
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basis der anderen bedienen und mit den dortigen Eliten paktieren.
Diese Struktur ist im Sinne kommunizierender Rohren unter Bedin-
gungen der Globalisierung nicht aufrecht zu erhalten. Deshalb ver-
bleiben im Wesentlichen 2 Arten der Anpassung.

Die eine Anpassung ist die folgende: Der heute reiche Teil der Welt
wird an den Rest der Welt angepasst. Alternativ, es gelingt in Ko-
operation aller miteinander, den Rest der Welt an das Niveau der
OECD-Staaten anzupassen. Letzteres im Besonderen auch, was die
soziale Balance, also damit die Verteilung von Einkommen anbe-
langt. Welcher Weg ist schwierig, welcher einfacher.

Am einfachsten ist offenbar die Anpassung der OECD-Staaten nach
unten. Denn das betrifft zunachst einmal nur 1 Milliarde Menschen
und nicht 9 Milliarden. Anpassung nach unten heil3t zugleich viel
weniger Ressourcenverbrauch, was sofort die Ressourcensituation
entspannt. Wenn 95 oder 98 % der Bevolkerung der OECD-Staaten
zuklinftig kein Fleisch mehr isst, kein Auto mehr fahrt und nicht
mehr heizt, sind alle Energieprobleme und alle Klimaprobleme ge-
I6st. Und nebenbei werden so auch die Probleme der Rentenein-
kommen und der Krankenversicherung in der westlichen Welt durch
frihes Sterben der meisten gleich mit gelést — und die Verschul-
dung der Staaten lasst sich so auch leicht zurtickbauen. Viele Leute
fragen sich ja, wie wir denn zuklinftig unsere Rente bezahlen sollen,
wie wir denn zuklinftig unsere Medizinsysteme bezahlen sollen. Das
ist alles ganz einfach, wenn bei den 98 % kaum mehr etwas bezahlt
wird. Die leben dann armselig und sterben frih.

Noch einmal: Es ist an dieser Stelle ganz wichtig zu verstehen, dass
durch massive Verarmung des grof3ten Teils unserer Bevdlkerung
sich praktisch alle Finanzprobleme und alle Rentenprobleme und al-
le Probleme von ungedeckten Schecks auf die Zukunft und sogar
die Finanzierung der Schuldenlast der Staaten nach der Finanzkrise
und zugleich die Energie- und Klimafragen relativ einfach l6sen las-
sen. Der Prozess hat noch einen weiteren Vorteil. Durch Anpassung
nach unten wiirde eine bestimmte Form der zwischenstaatlichen,
globalen Gerechtigkeit implementiert. Diese wiirde insbesondere
beinhalteten, dass die grol3e Masse der Volker Indiens und Chinas
niemals so wohlhabend werden muss, wie wir es heute sind. Denn
das Modell, an dem man sich dort orientiert, ist ja unseres. Wenn
zuklinftig der Grof3teil der Bevolkerung bei uns, relativ betrachtet,
genligend arm ist, missen die meisten anderen rund um die Welt
nicht reich werden,. Womit wir ressourcenmaldig insbesondere den
gesamten Ressourcenverbrauch einsparen, den die 9 Milliarden
Menschen auf dem Weg zum Wohlstand tatigen wirden, wenn sie
dahin wollten, wo wie heute sind.

Wir nennen dieses Szenario die ,Brasilianisierung” der Welt. Der
erste Schritt dahin ist die sogenannte Prekarisierung. Sie lauft bei
uns bereits undist Gberall nachweisbar. Und sie wird durch die Fi-
nanzkrise massiv verscharft. Es spricht viel daflir, dass wir bei die-
ser Losung enden werden, denn es ist relativ leicht, dahin zu kom-
men. Ich glaube zudem, dass es auch bei uns in der reichen Welt
eine Elitestruktur gibt, die diese Losung durchaus attraktiv findet.
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Die Wirtschafts- und Finanzelite und ihr Umfeld, die heute sowieso
weltweit organisiert ist. Die 2 % Menschen im Premiumbereich, von
denen ich spreche, gibt es auch in China, in Indien, in Brasilien, die
gibt es in Dubai und Katar, die gibt es tberall, die sind heute supra-
national organisiert und finden das alles in Ordnung.

Man muss insofern nicht erwarten, dass es einen inharenten Sys-
temwiderstand im Premiumbereich gibt, der eine Brasilianisierung
zum jetzigen Zeitpunkt abblocken wirde. Im Besonderen, wenn Sie
die zuklinftige Entwicklung der Welt aus der Sicht der US-Eliten se-
hen, dann ist Brasilianisierung eigentlich die einzige zulassige Lo-
sung, da sie mit der weiteren Dominanz der USA lber den Globus
kompatibel ist. Denn jede balanceartige Losung, die in dem Sinne
sozial ausgeglichen ist, dass der Lebensstandard der Menschen
weltweit nicht zu sehr differiert, die also im Mittel eine Lebensstan-
dardvariation um hochstens vielleicht den Faktor 2 oder 3 beinhal-
tet, muss aus rein mathematischen Griinden zur Folge haben, dass
die grol3te wirtschaftliche Leistungsfahigkeit auf Staatenebene ir-
gendwann in der Zukunft in Indien und China sein wird, nicht mehr
im Westen.

Dies wiederum wiurde potentiell 6konomisch wie technisch zur Fol-
ge haben, dass am Ende des Prozesses das starkste Militar in Indien
und China sitzt. Was wiederum unvermeidbar zur Folge haben wir-
de, dass die USA nicht mehr dem Rest der Welt diktieren konnen,
was zu tun ist. Ein Prozess, der ubrigens nach der Weltfinanzkrise
ohnehin begonnen hat. Das wird lbrigens am Ende auch zur Folge
haben, dass die USA nicht Uber ihre Reservewahrung Dollar den
Rest des Globus finanziell zur Kasse bitten kann. Das bedeutet auch,
dass die USA niemals mehr werden tun kdnnen, was sie taten, als
sie den Goldstandard des Dollars einseitig von einem zum anderen
Tag aufhoben. Das war in meinen Augen eine der gréf3ten Enteig-
nungsaktionen, die es in der Geschichte der Menschheit je gegeben
hat. Das ging bei den damaligen vollig asymmetrischen militari-
schen Machtverhaltnissen. Das alles geht nicht mehr, wenn man auf
einen balancierten Globus zusteuert. Darum glaube ich, dass es
sehr starke Interessen gibt, die eher die , Brasilianisierung” der Welt
wollen als die Balance.

Und deshalb ist meine Einschatzung, dass die Brasilianisierung der
Welt die wahrscheinlichste Zukunft ist. Fir diese kann man die Fra-
ge stellen, was Brasilianisierung fur Verkehr und Logistik bedeuten
wiurde. Fir Logistik und Verkehr ist auch das keine attraktive Zu-
kunft. Aber sie ist doch deutlich besser als Kollaps.

Was Sie alle aber natlrlich am liebsten héren wirden, ist eine
schone Zukunft fiir alle, etwas, wovon die meisten traumen. Wir
nennen das die balancierte Welt. Das ist eine Welt, die einen hohen
sozialen Ausgleich mit einem allgemein hohen Wohlstand und Frie-
den mit der Natur kombiniert, und das mit Blick auf das Jahr 2050,
2060 oder 2070. Die Frage ist, geht das? Geht Markt bzw. Wohlstand
mit Nachhaltigkeit zusammen? Und wenn ja, wie? Und wenn es
geht, was heil3t das fiir Logistik und Verkehr?
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Eine neue Balance schaffen

Balance ist moglich. Voraussetzung ist die Umsetzung der unglaub-
lichen Innovationspotenziale, die heute bestehen. Wenn wir das al-
lerdings leisten wollen, dann missen wir ordnungspolitische Be-
dingungen fir Balance, z. B. zur ,,Einhegung” des Bumerangeffekts,
schaffen. Dazu muss einerseits flir alle Menschen ein soziales Mi-
nimum und Ausbildung organisiert und garantiert werden und alle
mussen am Zuwachs partizipieren. Zugleich mussen die
Knappheiten auf der Ressourcenseite und auf der Klimaseite ver-
nlnftig in das weltokonomische System internalisiert werden. Sehr
wahrscheinlich geht das nur unter Bedingungen, die man heute als
Klimagerechtigkeit bezeichnet. Das heil3t, mindestens im Erstzugriff
auf die Rechte einer Ressourcennutzung werden wir tendenziell ei-
ne Pro-Kopf-Orientierung umsetzen missen'*. Das hinzubekom-
men ist im Wesentlichen eine Frage der Global Governance'®.

In der Situation einer globalisierten Okonomie muss dafiir die Regu-
lierungsstruktur entsprechend globalisiert sein. Im Moment ist die
G20 die beste Annaherung an Entscheidungsstrukturen, die den
Rahmen, den wir dazu brauchen, schaffen konnen. Wenn man alles
richtig macht, kann man sich einen reichen Globus fir 10 Milliarden
Menschen vorstellen. Die Anzahl der Menschen wird in dieser Situa-
tion ab etwa 2050 abnehmen, wir schrumpfen uns dann gesund, wir
werden auf Dauer deutlich weniger Menschen sein und das ist gut
flr uns und fir den Globus. Die Lage ist insofern nicht hoffnungs-
los. Ganz in Gegenteil, aus meiner Sicht ist ein doppelter Faktor 10
maoglich, d. h. die Verzehnfachung der weltweiten Wertschopfung in
70 Jahren bei gleichzeitiger Verzehnfachung der Okoeffizienz. Wir
konnten dann auf Basis der heutigen Ressourcennutzung den zehn-
fachen Wohlstand generieren und diesen deutlich fairer verteilen,
als das heute der Fall ist','¥.

Woas wiirde das Bedeuten, wie muss man sich das vorstellen? Zehn-
facher Wohlstand dematerialisiert heil3t nach unseren Modellrech-
nungen, dass wir in den OECD-Landern am Ende des Prozesses pro
Kopf im Mittel viermal so reich sein werden wie heute, die heutigen
armen Teile der Welt wiirden 30 Mal so reich sein. Im Sitiden leben
dann aber etwa 50 % mehr Menschen. Das bedeutet pro Kopf einen
Faktor-20-Sprung im Suden, wahrend wir einen Faktor-4-Sprung im
Norden machen. Das ware eine Angleichung um den Faktor 5.

Wie muss man sich das vorstellen, dass wir im Bereich der OECD
im Mittel viermal so reich sind wie heute, aber unter Bedingungen
extremer Ressourcenbegrenzung? Fir mich heil3t das zum Beispiel
in Bezug auf den Flugverkehr, dass wir sehr viel weniger fliegen
werden, obwohl wir viermal so reich sind. Allerdings werden die
Chinesen und Inder ahnlich viel fliegen wie wir und damit deutlich
mehr als heute. Obwohl wir also weltweit zehnmal so reich sein

4 Radermacher, F. J.: Weltklimapolitik nach Kopenhagen — Umsetzung der neuen Potentiale.
FAW/n-Report, Ulm, 2010

45 Siehe z.B.: http://de.wikipedia.org/wiki/Global Governance
http://www.globalmarshallplan.org/index ger.html

46 Radermacher, F. J.: Die neue Zukunftsformel. bild der wissenschaft, Heft 4/2002, S. 78-86,
2002

47 Radermacher, F. J.: Ver10fachung des Weltwohlstands plus Ver10fachung der Oko-
effizienz”, pwc Sonderheft zum Thema , Nachhaltigkeit”, April 2010, S. 10-13
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werden wie heute, fliegen wir wahrscheinlich in den OECD-Staaten
deutlich weniger als heute, nicht mehr. Das Fliegen wird deutlich
teurer sein als heute.

Ich nehme Ubrigens an, dass es mit dem Essen von Steaks genauso
sein wird. Wir werden weltweit deutlich mehr Steaks produzieren
als heute, weil auch die Inder, Chinesen und Brasilianer sehr viele
Steaks essen werden. Wir werden bei uns aber pro Kopf weniger
Steaks essen. Diese Steaks werden vielleicht 16 Mal so viel kosten
wie heute. Wir sind dann im Norden viermal so reich, werden aber
viel weniger Steaks essen als heute.

Manche Menschen sagen nach solchen Beobachtungen frustriert zu
mir: Herr Radermacher, das ist aber eine hochst frustrierende Form
von Wohlstand ,Ich bin viermal so reich, bekomme aber weniger
Steaks und darf weniger fliegen”. Die Frage ist dann, was bekomme
ich fir mein Geld, was ich heute nicht habe? Das ist vieles: z. B.
mehr Wellness, mehr Coaching, mehr Zeit. Ich bekomme vieles von
dem, was wir uns heute nicht (mehr) erlauben kdnnen, und das ist
eben im Wesentlichen dematerialisiert.

Ist das eine gute Perspektive oder nicht? Es ist jedenfalls eine frie-
densfahige Perspektive, die auch eine Wiederentdeckung der Lang-
samkeit bringt, was dringend erforderlich ist, und eine vernlnftige,
mit Nachhaltigkeit kompatible Zukunft.

Mobilitat und Gitertransport in der Zukunft

Ich schliel3e mit Blick auf das Balance-Modell mit ein paar Bemer-
kungen ab. Was wird das denn alles fir Mobilitat unter den Bedin-
gungen der Balance bedeuteten? Sie miissen sich vorstellen, dass
wir dann 10 Milliarden Menschen sein werden. Die Menschen sind
dann relativ alt, das heutige demographische Problem Europas wird
zu einem globalen Phanomen, in China deutet sich das jetzt schon
an. Unsere Transportpreise werden die Kostenwahrheit zeigen, weil
energetische Knappheit und die Klimaproblematik in den Preisen in-
ternalisiert sein werden.

In der Summe werden wir weltweit deutlich mehr Verkehr haben als
heute, aber unterproportional mehr Verkehr im Verhaltnis zur dann
bestehenden Gesamtweltwertschopfung. Wahrend wir also in jin-
gerer Zeit immer die Situation hatten, dass die Verkehrsaktivitaten
schneller wuchsen als die Wirtschaftsleistung, werden wir zu einer
unterproportionalen Wachstumssituation kommen. Insbesondere
wird sich vieles von dem 6konomisch nicht mehr rechnen, was wir
heute machen. Wir ,dlisen” heute namlich Giiter niedrigster Wert-
schopfung durch die Gegend und nutzen marginale Preisdifferen-
zen, zum Beispiel in Produktionskosten, als Begrliindung dafir, Gu-
ter um die Welt zu transportieren. Obwohl sich das 6konomisch nur
rechnet, weil wir weltweit unglaubliche Lohngefalle haben, weil
Steuern in globalen Transaktionen nicht bezahlt werden, weil Sozi-
alabgaben unterproportional anfallen und wir keine Ricksicht auf
die Umwelt nehmen. Das wird im Balancefall aufhdoren. Die Men-
schen und die Staaten konnen das auf Dauer nicht akzeptieren,
nicht einmal unter Bedingungen weltweiter Konkurrenz (Prisoner’s
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Dilemma). Das hei3t, dass Glter niedriger Wertschépfung auf Dau-
er im Wesentlichen lokal erstellt und genutzt werden werden.

Ich nehme ein typisches Beispiel: Milch. Wir werden weder Milch
noch vorgefertigte Brotchen tber hunderte Kilometer durch die Ge-
gend fahren, werden bei Glitern mittlerer Wertschépfung noch eine
gewisse Distanz haben, aber richtige grof3e Distanz wird man - im
Gegensatz zu heute - nur noch uberwinden fur Guter hoher Wert-
schopfung, relativ zu ihrem Volumen und ihrem Gewicht.

Wir werden dann sicher nicht mehr fir einen Capuccino mit dem
Billigflieger nach Florenz ,disen” und wir werden auch ein Ge-
schenk wie eine Weltreise nicht mehr in dem Umfang verschenken
konnen wie heute. Ich nehme immer gern folgenden Vergleich:
Heute schenkt der stolze Vater seiner Tochter zum Abitur eine Welt-
reise. Das kann er heute auch bezahlen. Was er vielleicht nicht be-
zahlen konnte, ware ein Musical, das speziell fir die Tochter kom-
poniert wird.

Am Ende des Doppelten Faktor 10 Prozesses kann der Vater ein
Musical fur die Tochter komponieren lassen, aber bei der Weltreise
reicht es allenfalls noch bis Istanbul. So muss man sich das vorstel-
len. Anders ausgedriickt, das ist von den Logistik-und Verkehrs-
strukturen her betrachtet durchaus eine interessante Zukunft, aber
die Sinnhaftigkeit und Nachhaltigkeit wird mehr im Vordergrund
stehen als heute. Man wird auf diesem Wege die Technologien, die
wir haben bzw. neu entwickeln, vernlinftig nutzen. Ich personlich
glaube, dass in diesem Prozess das Auto nicht flachendeckend zum
Elektroauto mutieren wird, weil das gar nicht notig sein wird. Ich
glaube zugleich, dass wir ganz andere energetische Lésungen ha-
ben werden. Die Ersetzung von Ol, Kohle und Gas durch etwas an-
deres, z. B. Supergeopower (mehr Informationen: info@foppe-
technologien.de), ist eine Perspektive.

Da das okologische System, soweit wir wissen, 10 Milliarden Ton-
nen CO, pro Jahr wegpuffern kann, konnen wir uns durchaus in ei-
nem gewissen Umfang auch zukiinftig CO,-Emission erlauben. Ich
glaube, dass dieser Prozess auch nicht einfach tGber uns rollen wird.
Viele flirchten ja exorbitante Preisspriinge durch Peak Oil. Wenn
man aber das Klimaproblem |6st, ist das Aquivalent dazu, dass man
deutlich weniger Ol, Gas, Kohle aus der Erde holt als heute. Wenn
man die fossilen Energietrager aber erst gar nicht in so grofRem
Umfang herausholt, dann gibt es auch keine explodierenden Preise
und es gibt auch keine unertragliche Knappheit'.

Das heil3t, Giber Innovation konnen viele energetische Prozesse un-
abhangig von fossilen Energietragern gelost werden. Wahrend wir
viele Segmente der heutigen Wertschopfungsprozesse mit anderen
Energiequellen versorgen werden, kdnnen wir im Mobilitatssektor
unter Umstanden noch sehr viel auf fossiler Basis tun, als bleibende
Alternativ zur Elektromobilitat.

Das sind nun aber schon Nebenaspekte, die sich aus dem Gesagten
ableiten. Ich will das hier nicht vertiefen. Wir haben eine grof3e Ana-

148 Radermacher, F. J.: Weltklimapolitik nach Kopenhagen — Umsetzung der neuen Potentiale.
Report, FAW/n Ulm, 2010
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lyse zur Klimasituation nach Kopenhagen durchgefiihrt. Wir sehen
durchaus Ansatzpunkte flr eine vernlinftige Losung. Wer interes-
siert ist, kann das nachlesen'.

Die Schlisselfrage lautet deshalb: Ist die Menschheit in der Lage,
unter den sehr heterogenen Interessenbedingungen von 192 souve-
ranen Staaten und im Besonderen bei den sehr verwickelten Macht-
interessen von Eliten in den verschiedenen Teilen der Welt zu einer
Governancestruktur zu finden, die Okonomie und Nachhaltigkeit
kompatibel macht™. Geht das tberhaupt? Wenn uns das gelingt,
dann haben wir kein Problem mit einer vernlinftigen Zukunft der
Menschheit, dann haben wir vielmehr eine sehr interessante Per-
spektive flir Menschheit und flir den Mobilitatssektor vor uns. Wenn
wir das nicht hinbekommen, wird es ausgesprochen unangenehm
werden und dann werden wir auch im Bereich der Mobilitat fir die
meisten Menschen nicht mehr das haben, was wir heute so wert-
schatzen.
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Anhang 4:

.Leben und Mobilitat nach 2030“

Diskussion des Vortrages Prof. Dr. Dr. Radermacher

auf dem 9. Friedrich-List-Symposium am 11.11.2010 in Dresden
(Bearbeitung Prof. Dr. Bernhard Schlag)

Frage 1: Herr Rademacher, Sie haben eingangs gesagt, dass Sie op-
timistisch seien und dies damit begriindet, dass Sie an das Leis-
tungs- und Veranderungspotential der Marktwirtschaft glauben.
Jetzt stellt sich die Marktwirtschaft (ber den Verlauf der letzten 10
Jahre fiur uns alle ganz unterschiedlich dar. Aber man hat schon das
Geflihl, dass das, was vielleicht die Bundesrepublik in der Vergan-
genheit stark gemacht hat, namlich der Unternehmer, der auf das
Wohl seines Unternehmens und auf das Wohl der Gesellschaft ge-
achtet hat, dass es den immer weniger gibt im Zeitalter der Globali-
sierung. Und Marktwirtschaft haufig durch Egoismen, egoistische
Interessen von GrolRunternehmen bis hin zu dem, was unter dem
Stichwort der ,Heuschrecke” gepragt worden ist, bestimmt wird.
Insofern mochte ich Sie fragen, woher nehmen Sie lhren Optimis-
mus, dass die Marktwirtschaft in der heutigen Form das regeln
kann?

Radermacher: Vorab: Ich bin ein grol3er Freund von mittelstandi-
schen Unternehmen, die eigentimergefiihrt sind. Da gibt es immer
noch den ,ehrlichen Kaufmann”. Viele glauben, dass die Verwer-
fungen der letzten Jahre etwas damit zu tun haben, dass sich bei
grof3en Unternehmen massive Verschiebungen in Bezug auf das
Prinzip des ,ehrlichen Kaufmanns” ergeben haben. Ich glaube
nicht, dass das die wesentliche Ursache der Probleme ist. Vielmehr
hatten wir lange Zeit konomische Prozesse, die im Wesentlichen
national organisiert waren und die national vernlinftig reguliert
werden konnten. Werden die dkonomischen Prozesse kontinental,
dann mussen sie adaquat kontinental reguliert werden, und werden
sie global, dann miussen sie global adaquat reguliert werden. Was
nicht funktioniert, ist eine nationale Regulierung einer ihrem Cha-
rakter nach globalen Okonomie.

Dieses Regulierungsdefizit hat zum Beispiel dem Finanzsektor die
Maoglichkeit gegeben, sich in seiner eigenen Wertschopfung von
dem Umweg Uber die Realokonomie zu l6sen. Klassischerweise ist
der Finanzsektor dienend und er ermdglicht uber die Finanzierung
von Innovationen der Realokonomie die spatere Partizipation an
den durch diese Innovationen in der Realokonomie induzierten
Mehrwerten und Wachstumsprozessen. Das ist das klassische Mus-
ter, das sie bis heute bei Sparkassen und Volksbanken finden. Das
ist grundsolide, aber aus Sicht der ,Macher” nicht ,,sexy”. Richtig
sexy ist es, wenn es dem Finanzsektor gelingt, Geld durch selbstre-
ferenzielle Prozesse auf Geld zu erzeugen, vollig abgeldst von einer
Realokonomie. Das ist moglich, wenn die globalen Prozesse nicht
vernunftig reguliert sind.

Eines der wichtigsten Einfallstore zur Ausnutzung einer weitgehen-
den Nichtregulierung auf der globalen Ebene war und ist, dass dort
die Transaktionsprozesse nicht besteuert werden im Unterschied zu
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realokonomischen Prozessen, die z. B. in der Regel Mehrwertsteuer
zahlen. Die Mehrwertsteuer ist bei uns der Hebel, Giber den der
Staat ein relativ prazises Bild des Geschehens bekommt; ich ver-
weise hier auf die zeitnahen Meldepflichten im Kontext der Mehr-
wertsteuerabfliihrung.

Die globalen Prozesse laufen auf privaten Transaktionssystemen,
kein Mensch weil3, welche Volumina im Raum sind. Wir haben erst
am Ende der Krisenablaufe ein prazises Bild der Volumina an Ver-
briefungen und der wechselseitigen Abhangigkeit erhalten und
zwar dann, als kurz vor der Insolvenz wesentlicher Akteure, diese
angesichts der Notwendigkeit staatliche Hilfe zu erhalten, sie die
fraglichen Informationen auf den Tisch legen mussten. Deutlich
wurde, dass Kreditausfallversicherungen (Credit Default Swaps)
tiber 60.000 Milliarden Dollar — das ist ein ganzes Jahres-Welt-BIP -
von wenigen Instituten garantiert worden waren. Hinterlegt hatten
sie fur diese ,Versicherungen” nicht einmal 1 % von dem, was sie
da angeblich versichert hatten.

Was heildt das? Man konnte in diesen Markten dank Intransparenz
aus Stroh Gold machen. Man konnte Stroh glanzen lassen wie Gold.
Man konnte sich gegen dieses angebliche Gold als Sicherheit Geld
drucken lassen. Man konnte mit dem Geld verschwinden und die
daraus resultierenden Probleme bei der Allgemeinheit abladen.

Das alles ist nicht primar eine Frage der Ethik. Ich weil3 nicht, wie
ein jeder hier im Raum reagieren wiirde, wenn er sich an dieser
.Bonanza” hatte beteiligen konnen. Der entscheidende Punkt ist
nicht die menschliche Schwache angesichts solcher Optionen -
damit wirde ich rechnen. Der entscheidende Punkt ist die ungenu-
gende Regulierung der Prozesse. Ein Ordoliberaler wirde als Vo-
raussetzung einer funktionierenden Marktwirtschaft eine adaquate
Regulierung fordern. In der von mir bevorzugten Terminologie zielt
das auf das Erfordernis einer weltweit 6kologisch-sozial regulierten
Marktwirtschaft. Wir nennen das eine weltweite Okosoziale Markt-
wirtschaft'.

In einer ,Okosozialen Marktwirtschaft” stimmen die Verhaltnisse,
denn passt wieder die klassische 6konomische Theorie, dann funk-
tionieren die wichtigsten 6konomischen Prinzipien.

Letzteres gilt Gibrigens auch fur die ,unsichtbare Hand” von Adam
Smith. Die Erwartungen an die unsichtbare Hand sind nicht prinzi-
piell falsch — auch nicht nach der Krise. Falsch waren die Bedingun-
gen, unter denen 6konomisches Tun erfolgte. Wenn im okonomi-
schen Prozess ,Plinderung” honoriert wird und der ,Plinderer”
die hochste Rendite erhalt, wenn alle Incentives auf ,Plinderung”
ausgelegt sind und vielleicht sogar auf Betrug, dann ist es nicht
verwunderlich, dass die ,,unsichtbare Hand” in die falsche Richtung
weist, und es ist auch nicht verwunderlich, was letztlich dabei her-
auskam.

Wir missen also die Ordnungsbedingungen weltweit in Ordnung
bringen, dann besteht durchaus Anlass zu Optimismus. Und nur fir

81 Vgl. Radermacher, F.J., Bert Beyers: Welt mit Zukunft — Uberleben im 21. Jahrhundert.
Murmann Verlag, Hamburg, 2007; sowie http://www.oekosozial.at
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diesen Fall bin ich Optimist, sonst nicht. Und die Wahrscheinlich-
keit, dass es so sein wird, sehe ich bei vielleicht 35 %.

Schlag: Also: Anreize sind falsch gesetzt, und wir wissen ja, dass
menschliches Handeln abseits aller Ethik sehr stark durch Anreize
mitbestimmt ist.

Frage 2: Prof. Radermacher, Sie haben bei der ersten Zukunftsmog-
lichkeit, wie Sie sie sehen, eine Prozentzahl von 15 % Eintrittswahr-
scheinlichkeit genannt. Bei der zweiten Zukunftsvariante, der
»Brasilianisierung” der Welt hatte ich mir eine solche Zahl ebenfalls
gewunscht, dann hatte ich die von lhnen jetzt genannten 35 % fir
die Balance ausrechnen kénnen. Jetzt zu meiner Frage: wo sehen
Sie die tipping points zwischen den drei Zukinften? Wo sind die
Dinge, die von Industrie oder Wissenschaftsseite her beeinflussbar
sind, wie kann eine funktionierende Global Gouvernance freiwillig
eingefihrt werden? Wir sind hier in Dresden, wo eine Elite die
Macht nicht ganz freiwillig, aber friedlich abgegeben hat. In Stdafri-
ka und Rhodesien ist das auch passiert, vor etwa 30 Jahren war das.
Wo sehen Sie da die Weichen, die man stellen kann - gibt es diese
auf weltweiter Ebene?

Radermacher: Vielen Dank fur die interessanten Hinweise. Ich nen-
ne zunachst noch einmal meinen Wahrscheinlichkeitsschatzung. Ich
sehe 50 % fur die Brasilianisierung und 35 % fiir eine Welt in Balan-
ce. Viele halten mich deshalb fir einen grof3en Optimisten: 35 % ist
viel mehr als nichts. Es geht dann um die tipping points. Ein ent-
scheidender tipping point liegt im weltweiten Verhandlungsprozess
in 2012. Und zwar nicht wegen des Maja-Kalenders. Sondern weil
2012 die Rio+20 Konferenz stattfindet, in 2012 das Kyotoprotokoll
auslauft und das Global Financial Stability Forum mit der G20 in
2012 die zuklinftige Finanzarchitektur fur die Welt fertig haben will.

Alle drei genannten Themen internationaler Abstimmungsprozesse
sind eng miteinander verknipft. In der Wechselwirkung dieser drei
Themen wird meiner Ansicht nach sehr vieles fir die Zukunft ent-
schieden werden. Es sah auf dem Hohepunkt der Finanzkrise ganz
gut aus, weil die G20 einigermalden entschlossen operiert hat. Sie
hat zum Beispiel das Thema der Steueroasen zum ersten Mal auf in-
ternationaler Ebene konsequent adressiert. Dass wir mittlerweile ein
neues Deutsch-Schweizer Doppelbesteuerungsabkommen haben,
ist eine Folge davon. Die G20 hat auch Transaktionssteuern auf alle
Finanzprodukte diskutiert, wobei die Kontenluberweisungen von
Normalbtirgern dabei der unbedeutendste Teil sind.

Es geht also insbesondere um das, was man heute ,toxische Papie-
re” nennt. GrofRe Transaktionen, die erstens besteuert werden soll-
ten und die zweitens dadurch transparent werden sollten.

Leider stocken alle diese Reformprozesse. Warum? Uns fehlt so et-
was wie ein Moment der Entscheidung, wie er in einer Demokratie
bei Wahlen besteht. Wir haben weltweit Wahlen zu vollig verschie-
denen Zeiten. So ringt jetzt Prasident Obama mit seinen Problemen
zu seinem Wahltermin und Frau Merkel hat ihre Probleme in
Nordrhein-Westfalen. In solch verstreuten Prozessen gibt es keine
synchronisierte Entscheidung fiir etwas Neues. Unsere einzige
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Chance war die Krise, die fir alle gleichzeitig die Krise war. Und
weil die Krise so bedrohlich war, dass sie mit moglicher Insolvenz
und Systemkollaps zu kampfen hatten, gab es eine zeitkritische
Synchronisation gleichlaufender Prozesse in praktisch allen grol3en
Landern, weshalb wir plotzlich so etwas hatten wie ein gemeinsa-
mes Problem, das wir gemeinsam l6sen mussen.

Jetzt, nachdem das Schlimmste abgewendet ist, differenzieren sich
die Probleme wieder. Jeder Staat hat sein spezifisches eigenes
Problem. Damit ist wieder jeder Staat in seinem eigenen Wahl-
kampf und damit scheitert die Synchronisierung.

Das heil3t folgendes: Wenn wir dartiber reden, ob wir eine Chance
fur eine funktionierende Global Governance haben, dann spielen
daflir gliinstige Bedingungen, z. B. Krisen (nicht zu klein / nicht zu
grol3) eine Rolle und wer darauf wirklich Einfluss hat? Im Kern kon-
nen wir uns nur gedanklich gut auf eventuelle Krisen vorbereiten.
Dann brauchen wir gute Konzepte in der ,Schublade”. Einfluss da-
rauf hat tatsachlich auch die Wissenschaft, Einfluss hat die Disziplin
der Okonomie.

Die Schwierigkeit ist aber, dass es eine eingespielte Logik gibt, ge-
mal3 der die Markte es schon richten werden. Dabei wird nicht the-
matisiert, dass Markte Regulierungsvoraussetzungen brauchen, um
zielfihrend zu wirken, und dass diese Regulierungsvoraussetzun-
gen heute nicht ausreichend bestehen. Und dass im Kontext dieser
Nichtregulierung die klassischen 6konomischen Mechanismen eher
das Problem sind, als die Losung.

Was ich mir deshalb als Folge der Weltfinanzkrise erhoffe, ist insbe-
sondere eine starke Bewegung der Wissenschaft und darunter im
Besonderen eine starke Bewegung der Okonomen, die die
ordoliberalen Voraussetzungen fir funktionierende Markte themati-
sieren und einfordern und das global.

Wir haben dazu jetzt einen Prozess gestartet, an dem auch der Club
of Rome beteiligt ist, ndmlich Hochschultage “Okosoziale Markt-
wirtschaft und Nachhaltigkeit”'2 Es gibt davon in diesem Jahr vier.
Und es spricht fiir die Technische Universitat von Dresden, dass ei-
ner der vier Termine hier in Dresden noch in diesem Jahr stattfin-
den wird.

Das kann aber nur eine Komponente sein. Wir brauchen im Grunde
genommen eine flachendeckende Bewegung, letztlich Gber Europa
hinaus. Die muss im Besonderen die Okonomie als Disziplin konse-
quent einfordern und in ihrem Curricula vermitteln, dass die Regu-
lierung stimmen muss. Und sie muss auch deutlich machen, dass
dann, wenn die Regulierung nicht stimmt, die klassischen Marktme-
chanismen uns eher gegen die Wand lenken als in Richtung auf ei-
nen balancierten reichen Globus fur 10 Milliarden Menschen.

Frage 3: Ich hab bei Ihrem balancierten Szenario ganz besonders in-
tensiv zugehort, weil es eigentlich mein Wunschszenario ist und si-

152 \/gl. www.hochschultage.org
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cher auch das vieler anderer Menschen hier im Raum. Ich habe aber
auch gemerkt, dass ich den Zugang als sehr intellektuell empfinde.
Alles war richtig dargestellt. Aber die Darstellungen setzen viel vo-
raus fur die Gesellschaft. Z. B. ein hoch rationales Handeln, und dies
im Kontext einer oft hoch aufgeladenen Emotionalitat und der Er-
fordernis, die eigenen personlichen Erwartungen gegentber den Er-
fordernissen der Gesamtheit etwas hinten anzustellen. Eine Stell-
groRe, die Sie beschrieben haben, waren die internalisierten Kos-
ten. Haben Sie eine Meinung oder einen Vorschlag, wie weit wir im
Bereich Verkehr und Mobilitat die Monetarisierung der externen
Kosten angehen sollten oder kdnnen. Wie weit sollten wir da die
Diskussion im wissenschaftlichen Rahmen vorantreiben?

Radermacher: Das Thema ist vielschichtig und hat auch eine psy-
chologische Dimension. Vielleicht konnten Sie, Herr Schlag, etwas
zur psychologischen Seite sagen bevor ich auf die Fragen der Inter-
nalisierung eingehe.

Schlag: Die Internalisierungsseite argumentiert tatsachlich ebenfalls
psychologisch. Die Internalisierung von Kosten, die heute durch die
Allgemeinheit external getragen werden, ist meines Erachtens eine
zentrale Voraussetzung daflir, dass Menschen rationaler entschei-
den. Wenn ein Teil der Folgekosten des eigenen Verhaltens, seien
das Umweltkosten, seien das aber auch Kosten der Verkehrssicher-
heit, Stau- oder Gesundheitskosten, externalisiert bleiben, dann
werden Menschen nicht dazu angehalten, sich Rechenschaft dar-
ber abzulegen, welche Konsequenzen ihr Verhalten in diesen Di-
mensionen hat. Alles, was wir tun, um die verursachten Konse-
quenzen moglichst unmittelbar an das Verhalten anzukoppeln, dazu
gehort die Internalisierung externer Kosten, alles was wir dazu tun,
wird dazu beitragen, dass die Menschen rationaler tuberlegen und
moglicherweise dann zu besseren Entscheidungen kommen.

Das muss nicht immer die individuell am meisten gewlinschte Ent-
scheidung sein, manchmal ist die Bauchentscheidung, die sehr
emotional getroffen wird, fir Menschen als Einzelpersonen sehr
wichtig, aber fur Gesellschaften, fur Unternehmen ist es hdchst
notwendig, dass das mdglichst rational ablauft. Und dazu miissen
alle Kosten, die das eigene Verhalten verursacht, sei es durch eine
Organisation oder sei es durch ein Einzelwesen, zumindest transpa-
rent gemacht und an dieses Verhalten angekoppelt werden.

Das ist flir mich tatsachlich ein ganz zentraler Punkt, und dort, wo
das auch nur in kleinem Mal3e stattfindet, beispielsweise bei der
Citymaut in Stockholm, in London oder in anderen Stadten haben
wir ja gesehen, dass damit auch erhebliche Auswirkungen auf das
Verkehrsverhalten eingeleitet werden konnen. Dort gab es um 20 %
weniger Einfahrten in die bemautete Innenstadt.

Das ist ein erheblicher Riickgang, der jeden Stau zumindest fiir bis
zu 23 Stunden am Tag verhindern hilft. Eben weil die Leute anfan-
gen, rationaler zu Uberlegen: Wann benutze ich das Auto oder wann
verhalte ich mich besser anders? Nimmt man die Konsequenzen
des eigenen Verhaltens deutlicher wahr, dann stellt man sich auch
besser darauf ein. Wenn Sie so wollen, gibt es auch eine Kehrseite
davon. Herr Radermacher sprach an, dass er nicht glaubt, dass mit
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der Elektromobilitat, also einer wiederum technischen Ldosung, die
Verkehrsprobleme in diesen Bereichen zureichend zu l6sen sind. Ich
wiurde ihm vollstandig folgen, Elektromobilitat ist im Grunde wieder
ein Deus ex machina.

Wir lieben ja den technischen Fortschritt in dem Moment beson-
ders, wo er uns die Mdglichkeit bietet, unser Verhalten nicht dndern
zu mussen. Das ist das Schone an vielerlei technischem Fortschritt,
dass wir gleich bleiben kénnen. Elektromobilitat verspricht uns das.
Das wird ein Baustein in einer Zukunft der Mobilitat sein, sicherlich.
Aber es ist nicht die Losung schlechthin. Daran sollten wir nicht
glauben. Insofern geht mein Gedanke in die Richtung, dass man
solche psychodkonomischen Losungen in der Zukunft viel starker
beachten muss, technische Losungen werden eine Rolle spielen,
aber sie sind nicht allein tragfahig.

Radermacher: Vielen Dank, das geht sehr in Richtung meiner Sicht
auf das Thema. Ich mochte noch folgendes erganzen und dabei ei-
nen Finger auf eine ,Wunde” legen, die in der Diskussion oft ver-
gessen wird. Stellen Sie sich vor, wir machen die Energie richtig
teuer. Weil wir die genutzte Menge reduzieren wollen, vielleicht, um
so einen Beitrag zur Losung des Klimaproblems zu leisten. Wenn
man diese aus Okologischer Sicht wiinschenswerte MalRnahme
nicht mit einer sozialen Ausgleichsmal3nahme koppelt, dann kommt
man zu einer einfachen aber hasslichen Losung unserer Probleme.
Wir nennen das die 6kodiktatorische Lésung. Bei dieser wird das
okologische Ziel zu Lasten der sozialen Balance durchgesetzt. Das
heil3t, wer lGber richtig viel Geld verfligt, dem ist der Preis egal. Zum
Schluss ,saugt” der alle noch verfiigbare Energie zu sich. Das ist
das, was die reiche Welt heute weltweit auf den Nahrungsmittel-
markten tut. Die reiche Milliarde Menschen ,saugt” sich den grof3-
ten Teil der Nahrungsressourcen in ihren Bereich, steckt die Halfte
davon in Rinder und beginnt jetzt damit, einen Teil davon in den
Tank zu tun.

Das konnen wir alles machen, das merken wir kaum, weil das alles
mit wenigen Prozent unseres Gesamteinkommens bezahlt werden
kann. Leittragende sind die, die pro Tag nur 25 Ct. zur Verfligung
haben, u. U. mit der Folge, dass diese Menschen verhungern. Ge-
mal okosozialer Philosophie muss die Internalisierung von Knapp-
heit von Ressourcen deshalb immer gekoppelt werden mit einem
sozialen Ausgleich, der bewirkt, dass selbst die sozial Schwachsten
auch unter den Bedingungen extrem erhohter Knappheitspreise flr
bestimmte Ressourcen immer noch einen gewissen Anteil von die-
sen Ressourcen erhalten.

Das ist Ubrigens auch der tiefere Grund daflir, warum es richtig ist,
dass unsere Gesellschaft als Beitrag zum Klimaschutz standig auch
die Standards bei technischen Geraten wie Lampen, Automobilen
oder Brennern verscharft und nicht alles auf die Internalisierung ex-
terner Kosten verschiebt. Wenn man namlich den Standard bei
Lampen, Automobilen und Brennern verbessert, zwingt man auch
den Reichen, sich liber diese Standards bei relativen Einsparungen
zu beteiligen, obwohl er das eigentlich gar nicht misste, weil sein
Einkommmen so grol3 ist, dass er nicht einmal den Unterschied merkt
zwischen dem einen und dem anderen Fall. Wir zwingen uber Stan-
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dards jeden, sich am Energiesparen zu beteiligen, weil namlich
sonst derjenige, der die Lasten alleine tragen muss, der Armste ist.
Weil der Armste das aus nachvollziehbaren Griinden nicht akzeptie-
ren wird, fuhrt das zu gesellschaftlicher Auseinandersetzung, wenn
wir versuchen, die Umwelt ausschlieBlich tber die Internalisierung
externer Kosten retten zu wollen.

Wenn wir andererseits auf den Schutz der Ressourcenbasis verzich-
ten, damit der Armste nicht protestiert, dann kollabiert irgendwann
das Okosystem. Das heiRt, die wirkliche Herausforderung der
Nachhaltigkeit besteht darin, gleichzeitig das okologische und das
soziale Thema zu adressieren. Das ist eine doppelte Regulierungs-
aufgabe, und wenn Sie beides tun, und das verstehe ich unter ada-
quater Internalisierung und Regulierung, dann l6st das die uns be-
drohenden Probleme. Und natirlich fiihrt genau diese Forderung
auf eine Okologisch-sozial regulierte Marktwirtschaft, also eine
weltweite Okosoziale Marktwirtschaft's.

Frage 4: Ich habe das alles mit sehr viel Interesse gehort. Ich bin
aber etwas pessimistisch bzw. habe Schwierigkeiten, mir vorzustel-
len, wie wir zu der erforderlichen Global Governance kommen sol-
len. Wenn wir jetzt sehen, was aktuell in den USA passiert, dann
wird doch klar, wie schwierig die Lage ist. Wir haben dort seit fast
zwei Jahren das erste Mal einen Prasidenten, den man auch in Eu-
ropa hatte wahlen kénnen, und jetzt sehen wir, wie die breite Masse
auf seine Aktivitaten reagiert. Das geht ja sogar so weit, dass man,
so lese ich das zumindest, in den USA im Moment nicht sagen soll-
te, dass man Wissenschaftler ist -zumindest nicht in Fernsehdiskus-
sionen. Insofern bin ich auch skeptisch, ob die Wissenschaft mit ih-
ren Uberlegungen im Rahmen der Fristigkeiten eine Chance hat.
Um es auf den Punkt zu bringen: Deshalb meine Frage: Haben Sie
eine gute Idee, wie man zu einer funktionierenden Global
Governance kommen konnte vor dem Hintergrund, dass die, die am
meisten abgeben miissten, die starkste Militarmaschinerie haben?

Radermacher: lhre Einschatzung der Lage ist so ahnlich wie meine.
Ich bin nicht der grofRe Optimist und Sie sind es auch nicht. Keiner
von uns halt eine gute Zukunft fir die Menschheit fur einen Selbst-
laufer. Darum gebe ich dem balancierten Weg ja auch nur 35 %.
Wenn man die Frage stellt, wie man die erforderliche Global
Governance vertragstechnisch realisieren konnte, dann ist das Gan-
ze nicht so kompliziert wie es scheint. Und interessanterweise ist
Frau Merkel bereits mehrfach international fir die sich bietende Lo-
sung eingetreten, zum Beispiel zweimal auf den Weltwirtschaftsfo-
ren in Davos. Es ist namlich so, dass wir global drei grof3e Bereiche
von Regulierung spezifisch schon realisiert haben. Wir haben einer-
seits die Handels- und Wirtschaftsseite mit den intellektuellen Ei-
gentumsrechten in der WTO verortet. Richtig gedeutet ist die WTO
eine Art Parallel-UNO fir die Wirtschaftsfragen. Dann haben wir die
Finanzfragen beim Internationalen Wahrungsfond, der Weltbank,
der Baseler Bank fiir Zahlungsausgleich, beim Pariser Club etc. re-

153 Vgl. RADERMACHER (2010)
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guliert — das ist eine zweite parallele UN. Und dann gibt es noch die
richtige UN, die in Durchsetzungsfragen sehr schwach ist und die
flir die ethisch wichtigen Dinge auf dem Globus zustandig ist. Dort
sind Menschenrechtsstandards und die Sozialstandards der ILO
verankert und die Umweltstandards, z. B. der Kyotovertrag.

Die UN-Positionen, wie z. B. die Millenniumsentwicklungsziele bei
der UN finden breite Unterstlitzung. Das Problem ist aber, dass die
UN im Wesentlichen keine Macht hat und nur appelliert, wahrend
da, wo es ums Geld geht, um 6konomische Prozesse und Eigen-
tumsrechte, die Macht sitzt und Interessen und Beschllisse wir-
kungsvoll umgesetzt werden. Z. B. Uber Geldfliisse (oder keine
Geldflisse) im Finanzsektor und bei der WTO mit Sanktionen und
Strafzollen. Die zukunftsfahige Losung einer wirkungsvollen Global
Governance, die jetzt zu schaffen ist, konnte in der Integration die-
ser drei Regime zu einem koharenten Gesamtregime bestehen. Dies
muss eine darlber sitzende Rechtstruktur beinhalten, die in stritti-
gen Fallen entscheidet, welches Recht nun jeweils gilt, da sich die
drei Regime z. T. wesentlich widersprechen.

Aktuell ist z. B. eine Frage, wie die Wechselwirkung der WTO mit
dem Klimaregime ausgestaltet werden sollte. In Arbeiten zu diesem
Thema, in die ich involviert bin, ist unsere Empfehlung, dass man
im Kontext des Klimaregimes nach Kopenhagen die WTO-Fragen
mit verhandelt und dass die, die das Klimaregime akzeptieren, zu-
gleich mit Bezug auf die WTO die Maoglichkeit der Etablierung kor-
respondierender Grenzausgleichsabgaben mit verhandeln, die im
Handel mit denen gefordert werden, die sich nicht beteiligen, also
ein ,Free-riding” im Klimabereich anstreben. Alles spricht dafir,
dass in einem Nach-Kopenhagen-System neben den Européaern
auch die Amerikaner, die Japaner, Chinesen und die Inder beteiligt
sein werden. In dieser Situation wird man die WTO-Mechanismen
nutzen konnen, um Free-riding einzelner Staaten zu verhindern. Fur
die Thematisierung entsprechender Uberlegungen in der Offent-
lichkeit und im politischen Raum empfehle ich einen doppelstrate-
gischen Ansatz'* und die Ideenwelt der International Simultaneous
Policy Organisation (http://www.simpol.org)'™”.

Pascal Lamy, der WTO-Chef, hat sich lbrigens schon ahnlich geau-
Rert’®. Denn im Zweifelsfall ist die Umweltfrage noch wichtiger als
die Forderung des Welthandels. Das ist auch auf den
Praambelebenen der WTO so bereits verankert. Wenn eine genu-
gend grol3e und starke Koalition von Staaten innerhalb der WTO in
fairen, offenen internationalen Verhandlungen an dieser Stelle der
Umwelt ihr Recht gibt, dann kann die WTO als Instrument des Kli-
maschutzes installiert werden, und dann ist Free-riding zu Lasten
des Klimas nicht langer moglich.

54 vgl. http://www.nachhaltigkeitsbeirat-bw.de/mainDaten/dokumente/globalisierungs

gutachten_end.pdf

% Bunzl, J. M.: Solving Climate Change: Transforming International Politics. International
Simultaneous Policy Organisation, London, 2010

156 | amy, Pascal: Umwelt kommt vor dem Handel. Interview, Siidwestpresse, 02.12.2009
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Im Prinzip ist das also alles nicht so schwierig. Die entscheidende
Frage ist: wollen es die entscheidenden Akteure? Bei der Umwelt
wollen sie es mittlerweile vielleicht und eher als auf der sozialen
Seite. Ich sehe deshalb gute Chancen fir ein Klimaregime, das in
Wechselwirkung mit der WTO die Klimafrage wirkungsvoll adres-
siert’’. Ob wir es auch noch hinbekommen, dass wir gleichzeitig die
soziale Frage adressieren, ist aus meiner Sicht mit mehr Fragezei-
chen verbunden. Zustandig auf Seiten der UN ware die ILO, die In-
ternational Labour Organisation. Geht man hierzu wieder auf die
WTO-Ebene, so ist die entscheidende Frage, ob der Gleichheitsbe-
griff von Gutern bei der WTO, der heute nur differenziert nach Funk-
tion der Gute und nicht nach dem Prozess der Gliterentstehung im
Konsens unter den Staaten so modifiziert werden kann, dass zu-
kiinftig Prozesselemente in der Entstehung von Gitern eine Rolle
spielen werden in der Gleichbehandlungsforderung der WTO.

Nur so kdnnen Nachhaltigkeitselemente in Prozessen der Gliterent-
stehung, wie das Verbot sklavenartiger Kinderarbeit, mit Blick auf
Konsumenteninformation wirkungsvoll adressiert werden. Das wird
man im Konsens wohl nur erreichen konnen, wenn die reiche Welt
querfinanziert, dass die armere Welt Standards zustimmen kann
wie z. B. dem Verbot sklavenartiger Kinderarbeit. Das werden die
armeren Lander in ihrer Wettbewerbsposition aus nachvollziehba-
ren Grunden wohl nur dann akzeptieren, wenn die reiche Welt quer-
finanziert. Querfinanzierung ist immer eine Schlisselfrage fir ein
vernlinftiges Regime, nicht anders als beim Landerfinanzausgleich
in Deutschland, beim Aufbau in den neuen Bundeslandern und bei
den Strukturfonds der EU.

Frage 5: Was waren denn |hre Anforderungen an international agie-
rende Unternehmen, um zu einer ausgeglichenen Welt, zu einer ba-
lancierten Welt zu kommen. Was konnte unser Beitrag sein?

Radermacher: Ich hatte das Glick, bei Siemens an ,Pictures for the
Future” im Bereich Mobilitat mitzuarbeiten. An sich ist die Situation
fur die meisten grof3en Unternehmen, die ja im wesentlichen Real-
okonomie betreiben klar, wenn man einmal von so Merkwurdigkei-
ten absieht wie der, dass ein Unternehmen wie Porsche pldtzlich im
Finanzsektor mehr Gewinn machte als Umsatz bei den Automobili-
en. Siemens wurde ja auch gelegentlich als grole Bank mit ange-
schlossener Produktion bezeichnet. Diese Dominanz der Finanzseite
ist eigentlich nicht im Interesse dieser Unternehmen, die starke Ak-
teure in der Realokonomie sind. Eigentlich haben sie namlich den
Schlissel in der Hand, durch Innovation in der Realokonomie die
Wertschopfung flr die ganze Welt so weit zu steigern, das wir ein-
mal all die Versprechen werden einlosen kénnen, die heute im Fi-
nanzsektor Uber Schulden und Kredite fiir die Zukunft gemacht
wurden.

Das nattrliche Interesse von Siemens wie von Audi oder VW muss
die Etablierung einer Realokonomie fur zukiinftig 10 Milliarden

7 Radermacher, F. J.: Weltklimapolitik nach Kopenhagen — Umsetzung der neuen Potentiale.
FAW/n Report, Oktober 2010

Zukunft von Mobilitat und Verkehr TU Dresden, Verkehrs- und Infrastrukturplanung



-132-

Menschen auf einem hohen Wohlstandsniveau sein. Das hat zur
Folge, dass die entscheidenden Akteure alle genau das wissen, was
ich ausgefiihrt habe: Die Welt braucht eine verntlinftige Regulierung.
Ich habe Ubrigens noch nie einen verantwortlichen Manager der
genannten Unternehmen getroffen, der das nicht so sieht.

Das praktische Problem ist allerdings: Was mache ich als Unter-
nehmen, wenn die Regulierung fehlt, meine Kunden mich aber un-
ter Anforderungen wie Corporate Social Responsibility dazu noti-
gen, dass ich tue, was sich nicht rechnet, wahrend mein Konkurrent
als No-Name immer tut, was sich rechnet, aber falsch ist, es aber
niemanden gibt, der den Konkurrenten so treibt wie mich. Das ist
eine spietheoretische Dilemmasituation (Prisoner’s Dilemma).

Diese Situation hat zunehmend zur Folge, dass grof3e Markenunter-
nehmen und die dort Verantwortlichen, gerade auch angesichts der
Forderungen ihrer Kunden und diverser Stakeholder, hilfreiche Ak-
teure fur eine bessere Welt sind. Ich weil3, dass sich Siemens und
andere schon vor Jahren zusammen mit dem damaligen britischen
Premierminister Tony Blair klar daflir ausgesprochen haben, dass
wir ein vernunftiges globales Klimaregime bekommen, das in lang-
fristiger Perspektive die Knappheiten internalisiert, die im Klimabe-
reich bestehen. Weil eine klare langfristige Orientierung auf Dauer
das Beste ist flir alle involvierten wirtschaftlichen Akteure, z. B. flir
Investoren, die Kraftwerke bauen und einen tber 40 bis 50 Jahre
laufenden Abschreibungszyklus haben.

Was die grol3en Unternehmen meiner Ansicht noch mehr tun soll-
ten als bisher ist, all das offentlich laut zu sagen. Es ist eine wichtige
Sache, ob man sich offentlich richtig platziert, selbst dann, wenn
man im Markt vielleicht das nicht tun kann, was man fordert. Das
erfordert ein doppelstrategisches Agieren. Vor der Finanzkrise war
das vielleicht schwierig. Aber nach der Krise, also heute, ist nun
wirklich der Moment gekommen, in dem Menschen in Verantwor-
tung in diesem Segment sich ofter klar aul3ern sollten in Bezug auf
das, was ansteht. Das wirde der Politik helfen und das wiirde auch
der Zivilgesellschaft helfen.

Frage 6: Sie sprechen von der ,Brasilianisierung”. Nun erleben wir
ja in Brasilien, dass es mit Lula und seiner Nachfolgerin nennens-
werten Bevolkerungsteilen durchaus besser geht. Missten Sie jetzt
nicht ein neues Wort einfuhren?

Radermacher: Es ist erst mal anzuerkennen, das Prasident Lula die
soziale Situation in Brasilien verbessert hat, im Wesentlichen durch
die sogenannte ,Bolsa Familia”, also eine Hilfe fiir die Armsten ge-
gen die Pflicht, Kinder impfen zu lassen und zur Schule zu schicken.
Man darf jetzt daraus aber nicht eine gewaltige Dimension des
Wohlstandszuwachses bzw. des sozialen Ausgleichs ableiten. Misst
man den sozialen Ausgleich in sogenannten Equity Zahlen, dann
waren Brasilien und Sudafrika weltweit Die Lander mit der hochsten
sozialen Ungleichheit, die lagen etwa bei der Kennzahl 30. Die USA
sind das am wenigstens ausgeglichene Land unter den wohlhaben-
den Landern (Kennzahl etwa 48), die Briten liegen bei 50, die Konti-
nentaleuropaer bei 60, die Skandinavier liegen Uber 60, da geht es
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in Richtung 65. Dies ist der hdchste realisierte Ausgleich weltweit
Uberhaupt. Es gibt also ein Spektrum von 30 bis 65. Bei einer Balan-
ce von mehr als 65 ist ein Land zu wenig innovativ — Leistung lohnt
sich nicht genug. Eine Balance in der Nahe von 30 sichert nicht die
erforderlichen Ausbildungsleistungen fiir alle Menschen. Die Brasi-
lianer haben sich jetzt von 30 auf vielleicht 32 verbessert, die Stdaf-
rikaner liegen immer noch bei 30, das Ziel sollte flir beide Lander
mindestens 50 sein.

Prasident Lula hat dennoch gerade fiir die Armsten unglaublich viel
bewirkt und ich hoffe, das macht weltweite Schule, denn es hat dem
ganzen Land gut getan. Und es ist ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Hier muss jetzt weitergearbeitet werden, auch wenn es Zeit
kostet. Insofern haben Sie recht und ich habe ein Problem mit dem
Wort , Brasilianisierung”. Es ist aber nicht von mir, es geht auf den
Soziologen Prof. Beck aus Miinchen zurlick.

Sie konnen stattdessen das Wort ,Sidafrikanisierung” nehmen,
aber dann denkt jeder an Apartheid, das heil3t, das Wort beschreibt
nicht gut genug und selbsterklarend, was gemeint ist. Sie kdnnten
das Ganze auch eine (weltweite) Zwei-Klassen-Gesellschaft oder ei-
ne neokoloniale oder eine neofeudale Struktur nennen. Das Prob-
lem ist hier: auch das versteht keiner. ,Brasilianisierung” versteht
hingegen jeder sofort, obwohl es vielleicht ungerecht gegenuber
Brasilien ist, das Phanomen so zu benennen, auch angesichts der
soeben diskutierten Verbesserungen in den letzten Jahren. Wenn
wir aber der Welt helfen, indem mehr Menschen das Problem ver-
stehen und damit aul3erdem in der Sache noch befdordern, worum
Brasilien sich aktuell bemulht, dann ist es vielleicht aus brasiliani-
scher Sicht hinnehmbar, dass wir von ,Brasilianisierung” reden,
auch wenn das nicht ganz gerecht ist.
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