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1.GELEITWORT
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Geleitwort

,Mobilitdt ist zeitlos” war das Eingangsstatement im Geleitwort der Vorgangerstudie der ifmo Mobilitatssze-
narien. In den letzten beiden Jahren der Wirtschafts- und Finanzkrise haben wir wieder gespurt, wie eng der
Zusammenhang zwischen wirtschaftlicher Aktivitat und Mobilitat von Personen und Gutern nach wie vor ist.
Besonders drastisch zeigte sich dies im Einbruch des Guterfernverkehrs aufgrund des krisenbedingten
massiven Riickgangs des AuBenhandels. Eine enge Verknilpfung besteht auch zu gesellschaftlichen, politi-
schen und technologischen Entwicklungen, die ebenso wesentlich unser Mobilitdtsgeschehen pragen.

Welche Trends erwarten wir in diesen Bereichen und wie wirken sich diese auf unsere Mobilitat in zwanzig
Jahren aus? Die zweite Fortschreibung der ifmo-Studie ,,Zukunft der Mobilitat" zeigt drei mdgliche und
realistische Bilder zukUnftiger Entwicklungen der Mobilitat in Deutschland bis 2030, die auf Basis eines
interdisziplindren und unabhangigen Expertenwissens entstanden sind. Die Studie ist unabhdngig von
den Einschatzungen der beteiligten Unternehmen. Sie er6ffnet neben neuen Perspektiven auf Chancen
und Herausforderungen auch zahlreiche Ansatzpunkte fur eine zukunftsfahige Gestaltung von Mobilitat.

Technologische Innovationen werden uns dabei helfen, den MobilitatsbedUrfnissen von Gesellschaft
und Wirtschaft im Jahr 2030 bei einem deutlich sparsameren Einsatz von Ressourcen gerecht zu werden.
Wesentlich fUr deren erfolgreiche Einflhrung sind neben der gesellschaftlichen Akzeptanz sektoriiber-
greifende Kooperationen und Partnerschaften. Mit dem gesamthaften, interdisziplindren und verkehrs-
tragerubergreifenden Ansatz, den das Institut fir Mobilitatsforschung im Rahmen seiner Forschung
verfolgt, kénnen diese Schnittstellen und SchlUsselfaktoren aufgezeigt werden.

Wir winschen eine anregende Lekture.

Dr. Ralph Kérfgen Hubert Schurkus
Leiter Konzernentwicklung Leiter des Instituts fur Mobilitatsforschung
Deutsche Bahn AG

Mitglied des Kuratoriums
des Instituts flr Mobilitatsforschung
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Team erfolgte.

Unser besonderer Dank gilt neben der BMW Group den im ifmo-Kuratorium vertretenen Unternehmen
Deutsche Lufthansa AG, Deutsche Bahn AG und MAN SE, die uns sowohl durch die Teilnahme von Ex-
perten an den Szenarioworkshops als auch bei deren Durchfiihrung maBgeblich unterstitzt haben.



3.MANAGEMENT SUMMARY

Management Summary

Das Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) hat die Szenarien zur Zukunft der Mobilitat von Personen und
Gutern in Deutschland ein zweites Mal fortgeschrieben. In den vergangenen zwei Jahren hat das ifmo
erneut die Einflisse von 6konomischen, gesellschaftlichen, politischen, technologischen, 6kologischen
und verkehrstragerbezogenen Entwicklungen auf die zuklinftige Mobilitat in zahlreichen Szenariowork-
shops analysiert.

In der Gesamtschau der Ergebnisse und einem Vergleich zu den Vorgangerstudien aus 2002 und 2005
zeigen sich bei einigen der betrachteten Einflussumfeldern deutliche Veranderungen hinsichtlich der
Einschatzungen der zuklnftigen Entwicklungen. Bei vielen Einflussfaktoren konnten die bisherigen
Zukunftsprojektionen in ihrer Gultigkeit bestéatigt werden. Aufgrund der gestiegenen Unsicherheit be-
ztglich der Umfeldentwicklungen werden in diesem Schlussbericht drei statt wie bisher zwei Szenarien
beschrieben, um dem vergréBerten Mdglichkeitsraum flr die Zukunft gerechter zu werden. Die Titel der
Szenarien sind:

e Gereifter Fortschritt”
¢ ,Globale Dynamik*
¢ .Rasender Stillstand“

Die Verlangerung des Betrachtungszeitraums um weitere finf Jahre in das Jahr 2030 lasst einen starkeren
demografischen Wandel erkennen als noch in den Studien zuvor. Wahrend fur das Jahr 2025 eine Sta-
gnation bei etwa 82 Millionen Einwohnern als eine denkbare Entwicklung erschien, haben wir in den
Projektionen der aktuellen Studie eine Schrumpfung der Bevoélkerung zu verzeichnen. In der niedrigeren
Variante der Bevolkerung geht die Einwohnerzahl sogar um funf Millionen zurdck.

DarUber hinaus altert die Bevolkerung. Es zeigt sich jedoch in allen drei Szenarien, dass altere Personen
im Jahr 2030 deutlich mobiler sind als es Gleichaltrige im Jahr 2010 waren. Dennoch sinkt die Mobilitats-
nachfrage nach wie vor mit dem Alter. Insofern wirkt trotz einer gestiegenen Mobilitat im Alter die Alterung
der Gesellschaft dampfend auf das gesamte Mobilitatsniveau.

AuBerdem zeigt sich in dieser Studie ein eindeutiger Trend zu gréReren regionalen Disparitaten in
Deutschland. Es kommt in allen drei Szenarien zu weiteren Migrationsstrémen innerhalb Deutschlands:
In vielen landlichen Regionen in der Mitte und im Osten Deutschlands, aber auch in wirtschaftlich schwa-
chen Stadten findet eine deutliche Abwanderung der Bevolkerung in die prosperierenden Ballungsraume
statt. Aufgrund der unterschiedlichen demografischen und 6konomischen Zukunftsprojektionen ist jedoch
das Ausman der Konzentrationsprozesse in den Szenarien unterschiedlich.

Auf den folgenden drei Seiten sind die Szenarien jeweils auf einer Seite zusammengefasst. Der Schwer-
punkt liegt bei diesen Kurzfassungen auf dem jeweiligen Tenor und den wichtigsten Besonderheiten des
Szenarios.
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3.MANAGEMENT SUMMARY

»,Gereifter Fortschritt“

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

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

Die Politik hat sich in den letzten zwanzig Jahren nicht nur in der Bildungs- und Sozialpolitik, sondern auch

in anderen Ressorts auf zentrale gesellschaftliche und wirtschaftliche Herausforderungen fokussiert. Auch
in der Verkehrspolitik ist eine Orientierung an einer klaren Strategie erkennbar, ebenso wie eine verbesser-
te Koordination der verkehrspolitischen Akteure bei Bund, Landern und Kommunen. Bei den Investitionen

in die Verkehrsinfrastruktur, deren Niveau insgesamt in etwa konstant gehalten werden konnte, zeigt sich

eine starke Vernetzung wirtschafts- und verkehrspolitischer Ziele. Investiert wird bei allen Verkehrstragern

vor allem in den Erhalt und den punktuellen Ausbau der Infrastruktur auf besonders nachfragestarken Teilen
des Verkehrsnetzes. Dazu gehdren neben den Infrastrukturen in den prosperierenden Ballungsraumen vor
allem die wichtigen grenziiberschreitenden Relationen, die deutschen See- und Binnenhafen und die Dreh-
kreuze im Luftverkehr.

Die Personenverkehrsleistung ist gegentber 2009 um ca. 5% gesunken. Das Auto ist auch im Jahr 2030
nach wie vor das dominante Verkehrsmittel. Die Bedeutung von Eigentum und Nutzung des Pkw haben
sich gegentber 2010 kaum gewandelt; somit pragt das automobile Leitbild die Gesellschaft nach wie
vor sehr stark.

Der hohe Erdolpreis von 200 $/Barrel im Durchschnitt Gber die letzten zwanzig Jahre hinweg wirkte jedoch
dampfend auf die Entwicklung der Verkehrsleistung im MIV, aber auch im Personenluftverkehr. In Zusam-
menwirken mit erheblich gestiegenen emissionsbedingten Abgaben wurde Fliegen wieder deutlich teurer.
Trotz weiteren Wachstums im internationalen Geschaftsreiseverkehr ist der Luftverkehr bei weitem nicht
mehr so stark gewachsen wie noch in den 2000er Jahren. Der Nachfragertickgang war vor allem im preis-
sensiblen Kundensegment deutlich spurbar. Im MIV wirkte ein Anstieg der Kosten durch Nutzungsge-
blhren, Abgaben und Steuern zusatzlich ddmpfend auf die Verkehrsleistung. Insgesamt zeigt sich eine
leichte Anteilsverschiebung vom motorisierten Individualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr.

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



3.MANAGEMENT SUMMARY

,Globale Dynamik*

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

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

Die gestiegene industrielle Arbeitsteilung, der boomende AuBBenhandel, die positive Wirtschaftsentwick-
lung im Inland und die damit gestiegenen Mobilitatsbudgets der privaten Haushalte flhrten zu einem
Anstieg der Verkehrsleistung sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr.

Besonders stark war der Anstieg im Guterverkehr; hier ist die Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030 um
insgesamt 50% gestiegen. Die Guterverkehrsleistung ist bei allen Verkehrstragern gestiegen. Der Anteil
des StraBengUterverkehrs am Modalsplit ist konstant geblieben, wahrend der Schienengtiterverkehr seinen
Anteil leicht ausbauen konnte. Die wesentliche Ursache dafir war die weitgehende Realisierung der In-
teroperabilitat im europdischen Schienenverkehr. Somit konnte die Schiene ihr Potenzial auf Langstrecken
ausspielen. Die Binnenschifffahrt hat hingegen geringfligig Anteile verloren.

Die Personenverkehrsleistung ist von einem vorher bereits sehr hohen Mobilitdtsniveau weiter gestiegen.
Im Vergleich zu den vorangegangen Dekaden bedeutet der Anstieg um 4% Uber den Betrachtungszeit-
raum dennoch eine massive Verlangsamung des Wachstums. Die Entwicklung deutet auf eine langfristige
Stagnation der Verkehrsleistung im Personenverkehr hin. Das Mobilitatsverhalten in der Gesellschaft hat
sich insgesamt deutlich gewandelt. Das Mobilitatsleitbild ist wesentlich pragmatischer geworden. Das zuvor
noch stark routinebestimmte Verkehrsverhalten ist in vielen Bevolkerungsgruppen zunehmend einem deut-
lich flexibleren Verkehrsmittelwahlverhalten gewichen. Je nach Preis, Fahrzeit, Komfort und Lifestyle wird
das fur den jeweiligen Weg optimale Verkehrsmittel gewahit.

Von der Bevoélkerungskonzentration in den prosperierenden Stadten und Ballungsrdumen konnte der OV
insgesamt profitierten, wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modalsplit leicht abge-
nommen hat. Sowohl der OPNV als auch die Hochgeschwindigkeitsrelationen zwischen den groBen Stad-
ten kdnnen gestiegene Fahrgastzahlen vorweisen. Auch der Luftverkehr konnte sein Wachstum aufgrund
der allgemeinen positiven wirtschaftlichen Entwicklung stetig fortsetzen.
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3.MANAGEMENT SUMMARY

»Rasender Stillstand“

Die vergangenen beiden Jahrzehnte waren durch starke Schwankungen der Konjunktur gepragt. Rezessi-

ons- und Wachstumsphasen wechselten einander ab. Die Ursachen lagen in mehreren globalen, krisen-

haften Entwicklungen, deren Auswirkungen sich gegenseitig verstérkten. Eine weitere Finanz- und Wirt-
schaftskrise und ein Olangebotsschock hatten als nacheinander auftretende Einzelereignisse massive und
vielschichtige Auswirkungen. Dartber hinaus wurden auch in Deutschland die Folgen des fortschreitenden
Klimawandels zunehmend sptirbar.

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

Insgesamt fUhrten diese Entwicklungen dazu, dass die Wirtschaftsleistung in Deutschland im Durchschnitt
uber die letzten beiden Dekaden stagnierte. Damit ist erstmals seit Ende des zweiten Weltkriegs eine lang-
fristige Phase ohne Wirtschaftswachstum in der Bundesrepublik aufgetreten. Auch die Entwicklung des
deutschen AuBBenhandels verlauft mit einem Wachstum von 1,25% (in Werten) sehr verhalten. Dies ist
groBtenteils in der mangelnden Dynamik der Weltwirtschaft begrindet.

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

Bedingt durch die wirtschaftliche Stagnation hat die Personenverkehrsleistung insgesamt um 8% ab-
genommen. Besonders stark war der Riickgang der Verkehrsleistung im MIV. Der hohe Olpreis von
200 $/Barrel sowie leicht sinkende Haushaltseinkommen verstarkten ein ohnehin zunehmend kosten-
orientiertes, pragmatisches Mobilitatsverhalten. Die gesunkenen Konsumbudgets der privaten Haus-
halte sowie 6kologische Argumente standen dabei im Vordergrund. Der OPNV kann anteilsméBig stark
zulegen, ebenso der Schienenverkehr, wahrend der Luftverkehr Anteile verliert. Dies liegt teils auch
an den starken Auflagen flr den Klimaschutz und damit einhergehenden Kostensteigerungen.

Die verhaltene wirtschaftliche Entwicklung, gekoppelt mit einer zunehmenden Tendenz der Ruckverlage-
rung von Wertschoépfungsstufen nach Deutschland, flhrte zu einer Stagnation der Glterverkehrsleistung.
Wahrend die Schiene und das Binnenschiff vor allem aufgrund der gesunkenen Glteraufkommen auf den
langen Distanzen Anteile am Modalsplit verloren haben, konnte der StraBenguterverkehr zulegen. Darlber
hinaus ist aufgrund der stagnierenden Wertschdpfung bei gleichzeitigen Effizienzgewinnen in der industriel-
len Produktion in Deutschland der Rohstoffbedarf in den letzten zwei Jahrzehnten zunehmend gesunken.
Damit verbunden war insgesamt auch ein Ruckgang im grenzuberschreitenden Massenguttransport,
wovon besonders der Schienenguter- und der Binnenschiffsverkehr betroffen waren. Die Auswirkungen
des Klimawandels flihrten zu stark schwankenden Pegelstanden auf den Binnenwasserstral3en, die zu-
satzlich zu Anteilsverlusten beim Binnenschiff flhrten.
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Zentrale Herausforderungen fiir die Mobilitdt 2030

Im Vergleich der drei Szenarien fallen auf den ersten Blick die deutlichen Unterschiede in den 6konomi-
schen Einflussfaktoren auf. Die Bandbreite mdglicher zukUnftiger Entwicklungen erscheint hier besonders
groB. Beim Bruttoinlandsprodukt reichen die Projektionen beispielsweise von einer Stagnation bis hin zu
einer Wachstumsrate von 1,5% p.a., bzw. einem Gesamtwachstum von 35% Uber zwanzig Jahre. Diese
Unterschiede sind zu einem groBen Teil Ausdruck der Unsicherheit hinsichtlich der langfristigen Auswirkun-
gen der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise. Gerade die szenarische Betrachtungsweise ermdglicht
jedoch einen rationalen Umgang mit diesen Unsicherheiten.

Selbstverstandlich manifestieren sich auch in anderen Einflussumfeldern gravierende Unterschiede wie
beispielsweise in den gesellschaftlichen Faktoren. Besonders im Hinblick auf das Mobilitatsleitbild oder
auf die Marktwirksamkeit von Umweltfaktoren zeigen sich interessante Differenzierungen zwischen den
Szenarien. Die Vielschichtigkeit der Szenarien, die anhand von Uber 90 Einflussfaktoren beschrieben

werden, zeigt sich jedoch nicht nur in den deutlichen Unterschieden, die auf den ersten Blick sichtbar
werden. Es sind haufig Nuancen, von denen neue Trends ausgehen kdénnen.

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

Die Reduktion des Ressourcenverbrauchs fir Mobilitat stellt in allen drei Szenarien eine zentrale Herausfor-
derung dar. Bei einer boomenden wirtschaftlichen Entwicklung werden ausreichend Mittel fir Innovatio-
nen zur Verflgung stehen, wahrend die im dritten Szenario beschriebenen krisenhaften Entwicklungen
langfristige strategische Planungen erschweren. Der 6konomische Optimierungsdruck wird aber auch in
dieser Welt zu einer wesentlich effizienteren Gestaltung von Mobilitat flhren. Die Knappheit von Finanz-
mitteln fUr Infrastrukturinvestitionen stellt eine andere wesentliche Herausforderung flr eine zukunfts-
orientierte Gestaltung von Mobilitat dar. Eine auf langfristige strategische Zielsetzungen ausgerichtete
Verkehrspolitik wird damit fur einen effektiven und effizienten Mitteleinsatz noch wichtiger. Eine weite-
re Herausforderung liegt darin, Kooperationen zur Umsetzung vielféltiger Losungen einzugehen. Eine
unternehmens- und verkehrstrageribergreifende Zusammenarbeit gemeinsam mit Institutionen der
offentlichen Hand ist sowohl zur Optimierung der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern als
auch fur eine effizientere Gestaltung des gesamten Verkehrssystems zukUnftig eine Notwendigkeit.

Technologische Innovationen sind fur die zukunftsorientierte Gestaltung der Mobilitat im Jahr 2030
eine wesentliche Voraussetzung. Einige Innovationen sind bereits heute in die Wege geleitet. Fur deren
erfolgreiche Umsetzung und Einflhrung ist eine hohe Sensibilitat fur zuklnftige BedUrfnisse und Erforder-
nisse notwendig. Die vorliegende Studie kann hierzu wertvolle Ansatzpunkte liefern.
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Zuriick in die Zukunft der Mobilitat - eine Einfiihrung

Das Institut fir Mobilitdtsforschung schaut erneut in die Zukunft der Mobilitat in Deutschland. In zahlreichen
Szenarioworkshops haben wir wieder mit unserem Netzwerk aus Uber achtzig Experten die Einflisse von
okonomischen, gesellschaftlichen, technologischen, 6kologischen und politischen Entwicklungen auf die
zukUnftige Mobilitat analysiert. Damit wurden die ifmo-Szenarien aus den Jahren 2002 und 2005 ein weite-
res Mal fortgeschrieben.

Die Expertise und die Einschatzungen tber mdgliche und denkbare Entwicklungen in der Zukunft kommen
zum groBten Teil von denselben Experten, die bereits bei den Szenarioworkshops der Vorgangerstudien
mitgewirkt haben. Aus unserer Sicht ist diese personelle Kontinuitat Voraussetzung flr den Fortschrei-
bungscharakter des gesamten Projektes. Nur so konnen wir Anhaltspunkte fir Entwicklungsdynamiken und
Veranderungsprozesse generieren. Im Rahmen der Fortschreibung konnten wir dariber hinaus gemeinsam
mit unserem langjahrigen Kooperationspartner Geschka & Partner die eingesetzte Methodik der Szenario-
technik fr unseren Anwendungskontext weiter entwickeln und verfeinern.

Die Kompetenz der Zukunftsschau basiert auf Erfahrungswissen. Mit anderen Worten: Je mehr man
sich in der Vergangenheit bereits mit der Zukunft auseinander gesetzt hat, desto besser wird die Qualitat
der Zukunftsschau. Unser Expertennetzwerk und Projektteam haben diese Kompetenz weiter ausgebaut
und konnten so die Qualitat der Studie ,,Zukunft der Mobilitdt — Szenarien fur das Jahr 2030“ noch einmal
deutlich steigern. Dabei geht es vor allem auch darum, sich bei der Entwicklung méglicher Zukunftsprojek-
tionen nicht von kurzfristigen Entwicklungen im Hier und Jetzt beeinflussen zu lassen, sondern sich aus
der Gegenwart zu I6sen, um einen maglichen und plausiblen Zukunftspfad zu erkennen. Allerdings ist da-
bei auch der Blick in die Vergangenheit notwendig, um Anhaltspunkte flr die Entwicklungsdynamiken zu
gewinnen.

Auf diese Weise konnten wir in den Szenarioworkshops den Grundstein daflr legen, dass eine der
wesentlichen Stéarken der Szenariotechnik ausgespielt wurde: Die Entwicklung alternativer Zukunfts-
bilder, die nicht zwangslaufig durch lineare Beziehungen mit Gegenwart und Vergangenheit verbunden
sind. Zusammen mit dem der Szenariotechnik zugrunde liegenden Ansatz der Vernetzung unterschiedlicher
Einflussumfelder ist dieses Vorgehen nach wie vor die geeignete Methode, in die Zukunft eines derart
komplexen Phanomens wie der Mobilitat zu schauen.’

Es zeigte sich, wie schon in der ersten Fortschreibung der Studie, dass viele Rahmenbedingungen und
Einflussfaktoren fur Mobilitat eine hohe Entwicklungsdynamik aufweisen. DarUber hinaus ist die Un-
sicherheit bei vielen Einflussfaktoren hinsichtlich ihrer zukinftigen Entwicklungen im Vergleich zur
letzten Fortschreibung deutlich angestiegen. Nicht zuletzt hat die Finanz- und Wirtschaftskrise die
Unsicherheit der 6konomischen Einflussfaktoren erhoht. Die Auswirkungen dieser globalen Krise sind
s0 vielschichtig und tiefgreifend, dass wir uns dazu entschieden haben, mit einem zeitlichen Abstand
zu den anderen Szenarioworkshops zwei zusatzliche Expertenrunden durchzuflhren. In diesen haben
wir die aus Sicht einiger Experten denkbare langfristige Stagnation unserer Wirtschaftsleistung analy-
siert. Es sind plausible Begrundungsmuster fur diese Entwicklung und zusatzliche Projektionen fur die
6konomischen Einflussfaktoren entstanden. Dabei haben die Experten die bisherigen Projektionen
nicht in Frage gestellt, sondern erneut bestéatigt und um die zusétzliche Projektion der wirtschaftlichen
Stagnation erweitert. Aufgrund der hohen treibenden Wirkung der 6konomischen Faktoren wurde somit
der Moglichkeitsraum fur denkbare Zukunftsbilder der Mobilitat nochmals deutlich vergréBert, so dass
die Szenarien weiter auseinander liegen als in den bisherigen ifmo-Szenariostudien.

T Eine ausfuhrliche Beschreibung der Szenariotechnik findet sich auf www.geschka.de unter Szenariotechnik bzw. Downloads.
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In diesem Schlussbericht werden drei statt wie bisher zwei Szenarien beschrieben, um dem weiter gedff-
neten Szenariotrichter gerecht zu werden. Bei der Analyse der Vielzahl moglicher Szenariogerlste wurde
als konsistenteste Faktorenkombination ein Szenario identifiziert, das in der grundsétzlichen Charakteristik
dem Szenario ,,Mobilitat braucht Aktion“ der Vorgangerstudie dhnelt. Das in sich stimmigste Szenario ist
also erneut dasjenige, welches durch die Kombination aus konjunkturoptimistischen Projektionen, einer
starken Einbindung Deutschlands in den Welthandel, aktiver, gestalterischer Politik und starkem Mobilitats-
wachstum gepréagt ist. Dieses Szenario haben wir ,,Globale Dynamik® genannt. Ein anderes Szenario ist wei-
testgehend von den gleichen Projektionen der politischen Einflussfaktoren gepragt, weist aber insgesamt
eine deutlich geringere Wachstumsdynamik auf. Eine der wesentlichen Ursachen fir den Unterschied der
beiden Szenarien liegt in einer deutlich starker geschrumpften Bevolkerung. Dieses Szenario nennen wir
»Gereifter Fortschritt”. Ein bezlglich der demografischen Gegebenheiten ahnliches Zukunftsbild, das
aber ansonsten Uberwiegend von den anderen Szenarien unterschiedliche Projektionen aufweist, ist
das Szenario ,Rasender Stillstand”. Dieses Szenario ist durch mehrere krisenhafte Entwicklungen
gekennzeichnet, die zu starken konjunkturellen Schwankungen, kurzfristig orientierter Politik und
stagnierender bzw. sinkender Mobilitatsnachfrage im Guter- bzw. Personenverkehr fUhren.

In der kontinuierlichen Weiterentwicklung der Szenariostudie haben wir drei Themen, die vormals nur in
einzelnen Einflussfaktoren betrachtet wurden, in gesonderten Szenarioworkshops erarbeitet:

e Stadt- und Ballungsraumverkehr
* Umwelt
* Logistik

Bei den Workshops zum Stadt- und Ballungsraumverkehr haben wir Faktoren identifiziert, die vor allem die
Mobilitat in Regionen mit hoher Bevélkerungsdichte beeinflussen. Dabei haben wir uns auf die Faktoren
konzentriert, die Ubergreifend und unabhangig von den sehr unterschiedlichen Gegebenheiten der Stadte
und Ballungsrdume in Deutschland auf die dortige Mobilitat wirken.

Das Thema Umwelt wurde in den bisherigen Studien Gber ihre Wirkung auf politische Handlungsfelder
mit in Betracht gezogen. Damit wurden die Zusammenhange zwischen Umwelt und Mobilitat allerdings

nur indirekt untersucht. Fur diese Fortschreibung haben wir in einem speziellen Einflussumfeld Faktoren
identifiziert, die direkt auf Mobilitat wirken.

Die Mobilitat von Gutern unterliegt ebenso wie die Mobilitat von Personen strukturellen Veranderungen.
Die Faktoren, die diese Veranderungen verursachen, haben wir dieses Mal gesondert mit einem Kreis
von Logistikexperten betrachtet. Der Glterverkehr wurde ansonsten in dieser Fortschreibung in allen
anderen Einflussumfeldern integriert mit dem Personenverkehr analysiert.

Bei jeder Fortschreibung unserer Szenarien wird der Betrachtungszeitraum um funf Jahre verlangert. Im
Vergleich zu den letzten Projektionen fur das Jahr 2025 mit den jetzigen fur 2030 zeigt sich ein wesent-
licher Unterschied bei der Demografie. Der demografische Wandel wird sich bis 2030 starker auswirken
als funf Jahre vorher. Am deutlichsten werden diese Unterschiede sichtbar, wenn man sich die Entwicklung

der Bevolkerungszahl anschaut. Wahrend fur 2025 noch eine weitestgehende Stagnation bei etwa 82 Mio.

Einwohner als eine plausible Projektion erschien, haben wir in den beiden Projektionen der aktuellen
Studie eine Schrumpfung der Bevélkerung zu verzeichnen. In der niedrigeren Variante der Bevolkerung
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geht die Einwohnerzahl sogar um finf Millionen zurlick. Durch die Treiberwirkung der demografischen
Entwicklung zeigen sich zum Teil starke Auswirkungen, nicht nur bei mobilitdtsnahen, getriebenen Faktoren,
sondern auch bei anderen Treibern, wie z.B. der Wirtschaftsleistung. Aufgrund des deutlich starkeren de-
mografischen Wandels in der zweiten Halfte des Betrachtungszeitraums haben wir bei einigen Faktoren
eine Unterteilung in zwei Dekaden vorgenommen.

Die Szenarien beschreiben magliche Zustande der Mobilitat und ihrer Einflussfaktoren im Jahr 2030. Die
Zukunftsbilder werden also jeweils als mdglicher Status Quo dargestellt; quasi als wirde man im Jahr
2030 die Buhne betreten und beschreiben, was man sieht. Dabei werden haufig Sachverhalte dargestellt,
die aus Sicht von Experten im Jahr 2030 Realitat sein kdnnten, heute aber noch nicht existieren, zumindest
nicht in Deutschland. Fur einige Technologien, Produkt- oder Prozessinnovationen aus den Szenarien gibt
es jedoch in anderen Landern gegenwartig schon Praxisbeispiele, die in ersten Ansatzen den Zukunftspro-
jektionen éhneln. Zur Veranschaulichung und Konkretisierung der manchmal eher abstrakten Beschreibung
von Innovationen in den Szenarien haben wir solche schon existierenden Losungen als Good Practice
Beispiele eingeflugt.

Die Unsicherheit ist, wie bereits oben erwahnt, bei vielen Einflussfaktoren gestiegen, so dass die alter-
nativen Zukunftsprojektionen haufig weiter auseinander liegen als noch in der letzten Fortschreibung
der ifmo-Szenariostudie. Dennoch sind auch dieses Mal wieder einige Einflussfaktoren eindeutig, das
heif3t, fr sie wurde nur eine Zukunftsprojektion aufgestellt. Die Experten waren sich also Uber die zu-
kinftige Entwicklung dieser Faktoren sicher und einig. Unter diesen eindeutigen Faktoren ist die
raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung einer der wichtigsten Treiber fur Mobilitat.

Es zeigte sich in den Diskussionen der Workshops ein eindeutiger Trend zu hdheren regionalen Dispari-
taten in Deutschland. Die regionalen Unterschiede hinsichtlich soziodemografischer und 6konomischer
Faktoren nehmen also aller Voraussicht nach zu. Es kommt zu weiteren groBen Migrationsstromen
innerhalb Deutschlands: In vielen landlichen Regionen in der Mitte und im Osten Deutschlands, aber
auch in wirtschaftlich schwachen Stadten findet eine deutliche Abwanderung der Bevolkerung in die
prosperierenden Ballungsraume statt. Die Grundtendenzen dieser Entwicklung sind in der Abbildung 1
zu erkennen. Das Ausmal3 der Konzentrationsprozesse und die kleinrdumigen Veranderungen sind in
den Szenarien unterschiedlich. Inbesondere die Entwicklung in einigen Kernstadten ist in den Szenarien
abweichend zu den in der Karte dargestellten Entwicklungen.

Diese Migrationsprozesse bedeuten zunachst einmal, dass die Verkehrsentwicklung regional sehr unter-
schiedlich ausfallt. Wahrend in Abwanderungsregionen das Verkehrsaufkommen zum Teil recht deutlich
zurlickgehen wird, ist in den prosperierenden Ballungsraumen ein weiteres Wachstum zu erwarten. Die

Konzentration der Bevélkerung sorgt tendenziell fUr eine Blndelung von Verkehrsstrémen, die attraktive
OPNV-Angebote begiinstigt. Auf der anderen Seite wird der Riickgang der Verkehrsnachfrage in Abwan-
derungsregionen zunehmend eine Herausforderung fiir die dort noch bestehenden OPNV-Angebote dar-

stellen. Die logistischen Anforderungen an OPNV-affine Schiiler- und Ausbildungsverkehre, aber auch an
Versorgungsverkehre werden sich somit in diesen Regionen deutlich erhéhen.

Neben den wenigen Einflussfaktoren mit eindeutigen Projektionen fallen in den Szenarien viele Ent-
wicklungen jedoch sehr unterschiedlich aus. Jedes der drei Szenarien ,,Gereifter Fortschritt”, ,Globale
Dynamik“ und ,Rasender Stillstand” folgt einer eigenen Geschichte und zeigt ein jeweils eigenes Zu-
kunftsbild fur die Mobilitat in Deutschland im Jahr 2030.
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Raumliche Zu- und Abwanderung der Bevolkerung
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Abb. 1: Rdumliche Zu- und Abwanderung der Bevélkerung
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Die Bevolkerung nimmt um
ca. 5 Mio. Menschen ab

Leichter Riickgang der Haus-
halte; die durchschnittliche
HaushaltsgroBe ist stetig
gesunken

Szenario ,Gereifter Fortschritt”
Mobilitat in Ballungsraumen, Stadten und landlichen Regionen (Nahverkehr)
Regionale Unterschiede in Wirtschaft und Bevolkerung sind deutlich gewachsen

Deutlicher Riickgang der Bevolkerung

Das demografische Bild unserer Gesellschaft hat sich in den letzten zwei Dekaden deutlich gewandelt.
Neben der Alterung der Gesellschaft befindet sich Deutschland heute in einem Schrumpfungsprozess.
Die Einwohnerzahl ist von ca. 82 Mio. im Jahr 2010 auf rd. 77 Mio. im Jahr 2030 gesunken. Die Zu-
wanderung mit einem durchschnittlichen jahrlichen Saldo? von 100.000 Einwohnern und die leicht
gestiegene Lebenserwartung konnten die weiterhin niedrige Geburtenrate nicht ausgleichen. Vor allem
in den letzten finf Jahren ist der Anteil alterer Menschen deutlich angestiegen (siehe Abb. 2).

Entwicklung der Demografie

Gesamtbevolkerung 82 Mio. 2 O 3 O Gesamtbevolkerung 77,3 Mio.

e —————_— | 6,3 Mio. 80 Jahre und ter

16,9 Mio. 60-79 Jahre
22,1 Mio. 60-79 Jahre

45,4 Mio. 20-59 Jahre 36,2 Mio. 20-59 Jahre

Werte flr 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 2: Entwicklung der Demografie, Szenario ,,Gereifter Fortschritt*

Die Zahl der Haushalte ist trotz des deutlichen Rickgangs der Gesamtbevolkerung nur leicht zurlick-
gegangen, da die durchschnittliche HaushaltsgroBe stetig gesunken ist (siehe Abb. 3). Die Zahl der
Einpersonenhaushalte hat sich insb. bei den Uber 60-Jahrigen erhoht. Aber auch Fernbeziehungen
sind heute in Partnerschaften, in denen beide Partner vor allem hochqualifizierten Tatigkeiten nachgehen,
weit verbreitet.

2Differenz aus Zu- und Abwanderung nach und aus Deutschland.
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Entwicklung der privaten Haushalte

Haushalte gesamt 40,1 Mio. 2 O 3 O Haushalte gesamt 39,6 Mio.

24,3 Mio. Mehrpersonenhaushalte 23,3 Mio. Mehrpersonenhaushalte

Werte flir 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 3: Entwicklung der privaten Haushalte, Szenario ,Gereifter Fortschritt*

Die Zahl der Erwerbstatigen istinsgesamt gesunken

Die Zuwanderung konnte nur einen Teil des Ruckgangs bei der erwerbsfahigen Bevélkerung kompensie-
ren. Die Zahl der hochqualifizierten Zuwanderer blieb dabei hinter den Erwartungen zurtick, da Deutschland
im internationalen Wettbewerb um diese Gruppe gegenlber anderen Landern seine Attraktivitat nicht
steigern konnte. Um dem durch den starken Ruckgang der erwerbsféhigen Bevélkerung bedingten
Einbruch der Zahl der Erwerbstatigen entgegenzuwirken, wurden einschneidende bildungs-, arbeits-
markt- und sozialpolitische MaBnahmen ergriffen.

Bereits vor 2010 waren Reformen in der Familienpolitik in Angriff genommen worden, die eine bessere
Vereinbarkeit von Beruf und Familie ermdglichten und so zu einer héheren Erwerbstatigenquote bei
Frauen fUhrten. Weiterhin wurden Ausbildungszeiten verkurzt, Vorruhestandsregelungen weitestgehend
abgeschafft und das gesetzliche Renteneintrittsalter erhoht.

Insgesamt flhrten die an den Bedurfnissen des Arbeitsmarktes orientierte Zuwanderung sowie hohe
Investitionen in die Aus- und Weiterbildung der Bevolkerung zu einem héheren Anteil qualifizierter
Arbeitskrafte am Erwerbstatigenpotenzial.

Die Anforderungen der Unternehmen an die Flexibilitat der Arbeitnehmer sind weiter gestiegen. Dies betrifft
sowohl die Art der Arbeitsverhéltnisse als auch die Arbeitszeiten, z.B. hat sich die Zahl der Teilzeitarbeits-
verhaltnisse gegenuber 2010 deutlich erhoht. Zudem ist die Komplexitat des Tagesablaufs und der Wege-
ketten gestiegen — besonders bei Familien mit Kindern. Diese Entwicklungen sorgten insgesamt fur eine
straffe Zeitplanung und eine zeiteffiziente Gestaltung der Pendel- und Versorgungswege.
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Bildungspolitische Reformen
flhren zu einem héheren An-
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Die Wirtschaftsleistung nimmt nur schwach zu

Insgesamt ist die Wirtschaftsleistung in den letzten zwanzig Jahren mit einer durchschnittlichen jahrlichen
Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts von 0,7 % p.a. und damit um 15% gewachsen (siehe Abb. 4).
Das verfligbare Einkommen der privaten Haushalte? ist im Durchschnitt mit 0,5% p.a. und insgesamt um
etwa 10% gestiegen.

Wahrend am Anfang der Betrachtungsperiode vor allem die Folgen der Finanzkrise 2008/2009 dampfend
auf das Wirtschaftswachstum wirkten, entfaltete insb. in den letzten zehn Jahren der Bevolkerungsrick-
gang eine dampfende Wirkung. Pro Kopf ist das BIP jedoch immerhin mit 1% p.a. gestiegen.

Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts
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Werte bis 2009: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 4: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, Szenario ,Gereifter Fortschritt”

3Das verfuigbare Einkommen der privaten Haushalte ergibt sich aus dem Bruttoeinkommen abztglich der Steuern und Sozialabgaben.
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Die Kluft zwischen den Regionen ist gewachsen

GroBstadte und Regionen wie z.B. Mlinchen, Hamburg, Rhein-Main, Stuttgart sowie Berlin mit Umland,
die bereits vor 2010 eine prosperierende Entwicklung zeigten, zahlen heute immer noch zu den wirtschafts-
starksten Regionen in Deutschland. Sie haben eine hohe Anziehungskraft fir Zuwanderer aus dem In- und
Ausland, so dass die Bevolkerungszahl dort stagnierte und teilweise sogar weiter angestiegen ist. Auch
fur Unternehmen sind diese Stadte und Regionen interessant, und es siedeln sich vor allem Unternehmen
an, die die gestiegene Nachfrage nach wissensintensiven Dienstleistungen befriedigen, z.B. flr Forschung,
Entwicklung, Software und Marketing. So ist die Zahl der Erwerbstatigen im Gegensatz zum Bundestrend
hier gleich geblieben oder teilweise sogar leicht gestiegen. Stadtplanerische, siedlungspolitische aber auch
bildungs- und kulturpolitische MaBnahmen erhdhten die Attraktivitat, und GroBstadte wie Berlin, Hamburg
oder Munchen entwickelten sich als interkulturelle Zentren weiter.

Die Attraktivitat einzelner GroBstadte und Regionen verstarkt den Entleerungsprozess in wirtschaftlich
schwachen Regionen. Die bereits um 2010 zu den eher strukturschwachen Gebieten zahlenden Regionen
und Stadte haben seither kontinuierlich an Bevolkerung und Wirtschaftskraft verloren. Diese vorwiegend
landlichen Regionen, z.B. in Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Teilen von Thiringen, Nord-
hessen, der Westpfalz, aber auch wirtschaftlich schwache Stadte wie Magdeburg oder Chemnitz, durch-
liefen einen dramatischen Abwanderungsprozess. Vor allem junge und/oder arbeitssuchende Menschen
wanderten aus diesen Gebieten in wirtschaftlich starkere Regionen ab. Fern- und Wochenendpendeln
stellte flr viele aus Zeit- und Kostengriinden, aber auch mangels Attraktivitat der Heimatregionen keine
Alternative dar. Aufgrund des starken Bevolkerungsriickgangs und des Abzugs von Unternehmen ver-
schlechterte sich die Versorgungsinfrastruktur in diesen Regionen. Die Eigendynamik der Konzentra-
tions- und Entleerungsprozesse konnte auch durch MaBnahmen des Bundes zur Férderung wirtschaft-
lich schwacher Regionen im Rahmen der GWR (Gemeinschaftsaufgabe regionale Wirtschaftsférderung)
nicht gebremst werden, so dass diese letztlich nahezu eingestellt wurden.

Die Effekte der Entleerungs- und Konzentrationsprozesse fuhrten zu deutlichen wirtschaftlichen und
damit auch sozialen Unterschieden zwischen den Regionen. Insgesamt hat die soziale Spreizung in der
Gesellschaft trotz des gedampften Wirtschaftswachstums nicht weiter zugenommen. Dies gelang durch
sozial-, aber vor allem bildungspolitische MaBnahmen. Durch hohe Investitionen in Bildung sowie eine
Umgestaltung des Bildungssystems gelang die Integration bislang bildungsferner Bevolkerungsgruppen.
Zusatzlich wurden sowohl politische Anreize zur Weiterbildung gesetzt als auch auf Seiten der Wirtschaft
umfassende Weiterbildungsmaglichkeiten geschaffen. Somit hat sich der Anteil qualifizierter Arbeitskrafte
am Erwerbstéatigenpotenzial erhéht. Das Phanomen der ,vererbten“ Armut hat sich dadurch verringert und
die soziale Mobilitat bleibt erhalten.
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Prosperierende Stadte ziehen
weitere Zuwanderung an

Attraktivitat der prosperie-
renden Ballungsraume
begunstigt weiter den
Abwanderungsprozess
aus strukturschwachen
Regionen

Vor allem durch Bildungs-
investitionen haben die
sozialen Unterschiede in
der Gesellschaft nicht weiter
zugenommen
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Bevolkerungszuwachs
in den Kernstadten

Stéadte sind attraktiv
fur Bevélkerung und
Unternehmen

Urbanes Wohnen
ist gefragt

Die Bevolkerung konzentriert sich zunehmend in den Stadten

Bis in die erste Dekade dieses Jahrhunderts beherrschte der Trend zur Suburbanisierung das Siedlungs-
verhalten. Das Leitbild des Wohnens im Grinen umfasste jedoch bereits damals weniger das Wohnen in
landlichen Regionen, sondern verstarkt das Leben in Randgebieten der Stadte. In den vergangenen zwei
Jahrzehnten vollzog sich eine erneute Trendwende. Vor allem in den letzten 15 Jahren zogen alleinstehen-
de junge Menschen, junge Familien und sukzessive auch altere Menschen zurlck in die Kernstadte bzw.
das nahe Umland der GroBstadte. Die allgemein eher schwache wirtschaftliche Entwicklung flhrte zu
einem deutlichen Bevdlkerungszustrom vor allem in die prosperierenden Stadte und Regionen; jedoch
auch in den Mittel- und Kleinstadten weniger wirtschaftsstarker Regionen fand eine zunehmende
Konzentration von Wohnen, Gewerbe und Einzelhandel statt. Kurze Pendel- und Versorgungswege
machen das Leben in den Stadten attraktiv.

Aufgrund der ungleichen, aber vorwiegend angespannten Haushaltslagen konnten die Kommunen auf
die steigende Nachfrage unterschiedlich gut reagieren. So konkurrierten die Stadte um Ansiedlung von
Bevolkerung und Unternehmen und versuchten, durch Ausbildungs- und Arbeitsplatzangebote einerseits
sowie gute Versorgungsangebote und Infrastruktur andererseits, ihre Attraktivitat zu erhéhen. Investiert
wurde vor allem in das Angebot an Bildungseinrichtungen wie Schulen, Universitaten und Hochschulen
sowie Kinderbetreuungseinrichtungen. Das Angebot an Gesundheits- und Pflegeeinrichtungen wurde
ausgebaut. Einige Stadte versuchten durch besondere Zielgruppenkonzepte, z.B. die ,,seniorenfreundliche
Stadt” oder die ,,familienfreundliche Stadt”, dem Bevolkerungsriickgang entgegenzuwirken. In den prospe-
rierenden Stadten hat sich ein umfangreiches Dienstleistungsangebot flr den privaten Bereich entwickelt.
Mobile Dienstleistungen, aber auch hausliche Dienstleistungen werden verstarkt nachgefragt (z.B. Betreu-
ung von Kindern und alten Menschen, Altenpflege, Dienstleistungen ,rund ums Haus"). Das Freizeitange-
bot wurde nur vereinzelt und vor allem in den wirtschaftlich stabilen Stadten erweitert.

Zusatzlich konnte vor allem in den prosperierenden Stadten die Attraktivitat der Kernstadte durch eine
grundlegend veranderte Stadteplanung erhéht werden. Bauliche MaBnahmen fUhrten zu einem attraktiven
Stadtbild und Wohnungsumfeld. Je nach Wirtschaftskraft dauerte dieser Prozess allerdings unterschied-
lich lange. Zu den MaBnahmen gehdren z.B. StadtsanierungsmaBnahmen und Flachenaufwertung (z.B.
Grunflachen, Parks), attraktive Einkaufsgebiete und Wohnungsangebote fur alle Bevélkerungsschichten.
Eine gute Erreichbarkeit und attraktive OPNV-Angebote spielten ebenso eine Rolle bei der Wohnraum-
entwicklung.
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5.1.2 Der Verkehrist nurinden prosperierenden Ballungsraumen/GroBstadten

leicht gewachsen

Der Personenverkehr entwickelte sich regional sehr unterschiedlich

Die Konzentration von Bevolkerung und Unternehmen in den wirtschaftlich wachsenden Ballungsréaumen
hat dazu gefuhrt, dass hier das Aufkommen im Berufsverkehr im Vergleich zu 2010 leicht gestiegen ist; in
wirtschaftlich stagnierenden Regionen kam es zu keinen nennenswerten Veranderungen. Der gestiegene
Anteil dlterer Menschen, die nicht mehr im Erwerbsleben stehen, flihrte auBerdem zu einem Anstieg des

Aufkommens im Freizeitverkehr.

Dagegen kam es in den Stadten der strukturschwachen Regionen zu einem deutlichen Riickgang des
Verkehrsaufkommens. Noch starker war der Rickgang in den stark entleerten landlichen Regionen; hier
spielt sich kein nennenswerter kleinrdumiger Verkehr mehr ab.

In den Stadten der wirtschaftlich starken Ballungsraume zeigt sich ein differenziertes Bild: Zwar zogen
immer mehr Menschen zurlick in die Kernstadte, dennoch lebt weiterhin ein GroBteil der erwerbstatigen
Bevdlkerung in den ,,Speckglrteln” der Stadte. Es herrscht, auch durch die gestiegenen Anforderungen
an die Flexibilitat der Arbeitnehmer und die h6here Komplexitat der Wegeketten, weiterhin ein vom Pkw
gepragtes Verkehrsverhalten. Vor allem die Pendlerstrdme bewegen sich daher zu groBen Teilen weiter
auf der StraBBe, und sowohl Haupt- als auch Teile der Nebenstrecken der StraBeninfrastruktur sind weiter
stark belastet. So kommt es weiterhin in den Spitzenzeiten zu Kapazitatsengpassen. Darlber hinaus
fuhrte das gestiegene Aufkommen im Freizeitverkehr zu einer hdheren Kapazitatsauslastung der Ver-
kehrssysteme wahrend der Schwachlastzeiten.

Das Verkehrsmittelwahlverhalten hat sich in den gewachsenen Stadten und Ballungsraumen nicht wesent-
lich verandert. Die Nutzung des eigenen Pkw bestimmt das Verkehrsverhalten der meisten Menschen.

Das eigene Auto bleibt wichtig fir Selbstverstandnis und Lebensstil, verstarkt auch bei Frauen und bei der
wachsenden Anzahl dlterer Menschen. Das automobile Leitbild pragt daher nach wie vor die Mobilitatskultur.

Eine konsequente Siedlungspolitik entlang der Achsen des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
und dessen Qualitatsverbesserungen in den bevolkerungsstarken Stéadten und Regionen sorgten je-
doch dafiir, dass die Nutzung des OPNV an Attraktivitdt gewonnen hat. Zudem haben sich die Kosten im
StraBenverkehr deutlich erhoht, vor allem aufgrund des hohen Kraftstoffpreises*. So kam es trotz des
vorherrschenden automobilen Leitbilds in einigen prosperierenden Stadten zu leichten Zuwachsen beim
offentlichen Verkehr. Insgesamt konnten strukturell bedingte Aufkommensriickgange beim OPNV durch
den Rickgang von Schler- und Ausbildungsverkehren und durch den gestiegenen Anteil der nicht mehr
erwerbstétigen Bevolkerung in etwa ausgeglichen werden. Dagegen hat in Abwanderungsregionen das
OPNV-Verkehrsaufkommen deutlich abgenommen.

4 Zur Entwicklung des Erddlpreises und des Energiemix siehe Abschnitt ,Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden*,

S.29.
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Das Verkehrsaufkommen im
Berufs- und Freizeitverkehr
ist in den wirtschaftsstarken
Ballungsraumen gestiegen
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und Lebensstil
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Gestiegener Zulieferverkehr
in den prosperierenden
Ballungsraumen

Einkauf in den Innen-
stadten bleibt attraktiv

Giiter- und Verteilverkehr haben in den wachsenden Regionen weiter zugenommen

Die konzentrierte Ansiedlung von Unternehmen in den Ballungsraumen und GroBstadten hat zu einem
weiteren Anstieg des Zulieferverkehrs an den Stadtrandern bzw. innerhalb der Ballungsraume gefihrt. Auch
der Zulieferverkehr des Handels in den Innenstadten hat sich durch das gestiegene Angebot von Einkaufs-
maglichkeiten erhéht. Dadurch ist das Lkw-Aufkommen in diesen Gebieten weiter angewachsen.

Durch langere Offnungszeiten, eine nur leichte Ausweitung verkehrsbeschrankender MaBnahmen in den
Stadten und stark gestiegene Versandkosten hat sich am Einkaufsverhalten wenig verandert. Versorgungs-
einkaufe fur Produkte des taglichen Bedarfs erfolgen weiterhin Gberwiegend Uber den Einzelhandel. Der
Versandhandel Uber das Internet ist weiter leicht gewachsen und liegt heute bei knapp unter 10% des
gesamten Einzelhandelsumsatzes. Bestellt werden weiterhin hauptsachlich Unterhaltungselektronik,
Bucher, Bild- und Tontrager sowie Kleidung. Aufgrund der groBBen Zahl von Ein- bzw. Zwei-Personen-
haushalten in den GroBstadten und Ballungszentren sowie zunehmend kleineren SendungsgréBen ist
die Anzahl von Einzeltransporten gestiegen. Dies flhrte zu einer leichten Zunahme des Verkehrs durch
die Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP).
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5.1.3 Der Verkehrin den prosperierenden Stadten und Ballungsraumeniist
umweltfreundlicher und effizienter geworden

Die Qualitat der StraBeninfrastruktur konnte auf den Hauptachsen der GroBstadte und
Ballungsraume erhalten werden

Eine funktionierende und leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist aus Sicht der Politik ein wesentlicher
Wirtschafts- und Standortfaktor fir Deutschland. Die knappe 6ffentliche Haushaltslage flhrte jedoch zu
einem Ruckgang offentlicher Mittel fur StraBeninfrastrukturinvestitionen; die Beteiligung privater Investoren
an der Infrastrukturfinanzierung konnte die fehlenden Bundesmittel in etwa kompensieren. Insgesamt
haben sich die Mittel fur Infrastrukturinvestitionen gegentber 2010 nicht wesentlich erhoht.

Aufgrund des stetig gestiegenen Instandhaltungsbedarfs u.a. aufgrund zunehmender witterungsbedingter
Schaden, konzentrierten sich die Investitionen in die StraBeninfrastruktur in den Wirtschaftszentren vor Eaurg AUI\S/I- %ndh
allem darauf, die Qualitat der Infrastruktur auf den Hauptachsen und darUber hinaus auf den wichtigsten eubau-iainanmen

Fernverkehrsanbindungen zu erhalten. Diese Fokussierung hatte allerdings zur Folge, dass der Instand-
haltungsrickstand auf Teilen der Nebenstrecken weiter zugenommen hat. Aus- und Neubau-MaBnahmen
waren aufgrund der damit verbundenen hohen Kosten kaum maglich, so dass es in den wirtschaftlich star-
ken Ballungsraumen weiterhin in Spitzenzeiten zu Kapazitatsengpéssen kam.

Das OPNV-Angebot in gewachsenen Ballungsrdumen und Stidten wurde
kontinuierlich verbessert

Die gewachsenen Stadte und Kommunen nutzten den 6ffentlichen Nahverkehr als Instrument der aktiven
Siedlungs-, Wirtschafts- und vor allem der Umweltpolitik. Sie haben sich trotz der rechtlichen Offnung
zu mehr Wettbewerb und Privatisierung im OPNV nicht aus dessen Betrieb zurtickgezogen und ihren
Einfluss auf Tarife und Marktstrukturen beibehalten. Sie sind weiterhin Eigentimer der Verkehrsbe-
triebe im StraBenpersonennahverkehr (OSPV: Bus, StraBen- und U-Bahn), wahrend sie im Schienen-
personennahverkehr (SPNV) detaillierte Leistungsvorgaben bei Ausschreibungen festlegen und die
Verkehrsvertrage an verschiedene Unternehmen vergeben.

Die offentlichen Mittel fir den Verkehrsbetrieb blieben in den gewachsenen Stadten im Wesentlichen
stabil, die Mittel flr infrastrukturelle MaBnahmen wurden jedoch leicht reduziert. Der OPNV ist weiterhin OPNV ist weiterhin wesent-

. . . R . . . . . liches Element der Daseins-
ein wesentliches Element der Daseinsvorsorge mit glinstigen Tarifen sowie Sondertarifen, z.B. fur Vorsorge

Schuler und Rentner.

Die Stadte und Kommunen investierten weiter in die Verbesserung des OPNV-Angebots. Hierzu zéhlen
zum einen die Erhohung der Taktzeiten auf wichtigen Relationen sowie eine kontinuierliche Erneuerung der
Fahrzeugflotten und der bestehenden Infrastruktur. Vor allem durch den Ausbau des Schienennetzes auf
nachfragestarken Relationen, aber auch durch Neubau entstanden attraktive Verbindungen zwischen
Wohn- und Arbeitsorten. In den groBen Ballungsrdumen wurden systemubergreifende Konzepte
entsprechend dem Karlsruher Modell® etabliert.

Auch im 6ffentlichen StraBenverkehr wurden insb. in den Innenstéadten infrastrukturelle MaBnahmen
umgesetzt. Separate Bus- und Taxispuren sowie Vorrangregelungen sorgen daflr, dass der straBenge-
bundene OPNV gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr (MIV) gerade zu Verkehrsspitzenzeiten
Vorteile bieten kann.

5 Beim Karlsruher Modell sind StraBenbahn (Tram) und Eisenbahn in einem System integriert.
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In Abwanderungsregionen
hat sich das OPNV-Angebot
deutlich ausgedlnnt

Zusétzliche MaBnahmen
im Verkehrsmanagement
zur Effizienzsteigerung

Das OPNV-Angebot in den strukturschwachen Regionen wird trotz finanziellem Druck
aufrechterhalten

Auch in den schrumpfenden Ballungsraumen® und Stadten der strukturschwachen Regionen behalten

die Kommunen angesichts der finanziell angespannten Lage ihren Einfluss auf den OPNV bei, um trotz
des vielerorts deutlich sinkenden Schiiler-, Ausbildungs- und Berufsverkehrs den Erhalt des OPNV-

Angebotes sicherzustellen. Dazu gehort insb. die Aufrechterhaltung von Strecken, aber auch, soweit

finanzierbar, der bestehenden Takte. Das veranderte Bestellverhalten der Kommunen bezieht sich z.B.

auf die GroBe der Fahrzeuge und die Taktdichte. Auf infrastrukturelle NeubaumaBnahmen wurde aller-
dings komplett verzichtet. Der OPNV ist speziell in diesen Regionen durch Sondertarife ein wesentliches
Element der Daseinsvorsorge.

Vor allem in den strukturschwachen und zunehmend entleerten landlichen Gebieten geriet das herkémmli-
che OPNV-Angebot jedoch aufgrund des Bevdlkerungsrlickgangs enorm unter Druck. Der politische Wille
verhinderte bislang einen kompletten Riickzug des OPNV aus Abwanderungsregionen, so dass zumindest
eine Grundversorgung in erster Linie flr den verbliebenen Schuler- und Ausbildungsverkehr sichergestellt
ist. Darlber hinaus haben sich flexible Bedienformen (z.B. Rufbusse, Sammeltaxen) weiter verbreitet.

Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben sich in den prosperierenden
Stadten und Ballungsrdaumen etabliert

Trotz der infrastrukturellen MaBnahmen im StraBenverkehr und der durchgefiihrten Erweiterungen im
OPNV gab es in den prosperierenden Ballungsraumen und Stadten immer noch Staus zu Spitzenzeiten.
So mussten zusétzlich MaBnahmen im Verkehrsmanagement zur Steigerung der Effizienz ergriffen wer-
den. Diese sind angepasst an die lokalen Rahmenbedingungen und stellen bereits in der Vergangenheit
wirksame ordnungspolitische und verkehrsregulierende MaBnahmen dar bzw. wurden so gewahlt, dass
mit ihnen gleichzeitig umweltpolitische Ziele erfuillt werden kénnen. In diesem Zuge haben sich dynamische
VerkehrsmanagementmaBnahmen zur Regulierung des Verkehrsflusses in Ballungsraumen bis heute
etabliert.

In vielen weiteren Stadten wurden Umweltzonen und damit verbunden emissionsabhangige Fahrverbote
eingeflhrt, die Parkraumbewirtschaftung wurde konsequent betrieben oder weitere Flachen wurden ein-
zelnen Verkehrsmitteln gewidmet, wie z.B. Busspuren oder Fahrradwege. Einige stark gewachsene Stadte
fUhrten zudem eine dynamische City-Maut fur den Lkw-Verkehr im Stadtgebiet ein (z.B. differenziert nach
Tageszeit oder Emissionsklasse).

Analog zur Lkw-Maut wurde in Deutschland ebenfalls eine nach Fahrzeug- und Emissionsklassen sowie
nach zeitlichen und raumlichen Kriterien differenzierte Pkw-Maut eingeflhrt. Dies betrifft zwar in erster Linie
den Fernverkehr, spielt jedoch insb. fir Pendler innerhalb der Ballungsraume eine groBe Rolle. Die Gesamt-
belastung durch Nutzungsgebuhren, Steuern und sonstige Abgaben hat sich fir den MIV um etwa 50%
erhoht, fur den StraBengUterverkehr sogar in etwa verdoppelt u.a. weil die Lkw-Maut auf das nachgelagerte
StraBennetz sowie auf weitere Fahrzeugklassen ausgedehnt wurde. Ein Teil der Einnahmen flof3 in die
Finanzierung notwendiger Instandhaltungsarbeiten im StraBennetz, da die herkdmmlichen Finanzie-
rungsmittel aufgrund der Situation der 6ffentlichen Haushalte und der deutlich gestiegenen Ausgaben
anderer Ressorts des Bundes allein nicht ausreichend waren.

Die individuelle Verkehrsbeeinflussung hat massiv an Bedeutung gewonnen. Mehr als 95 % der Fahrzeuge
sind heute mit Navigationssystemen ausgestattet, die dynamische Routenempfehlungen berechnen

konnen. Die Routenempfehlungen basieren auf mittlerweile flichendeckend erhobenen Verkehrsdaten

67.B. Leipzig-Halle und Teile des Ruhrgebiets.
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mit hoher Qualitat und Aktualitat, die zum groBen Teil von den Verkehrsteilnehmern selbst bzw. deren Fahr-
zeugen und Mobilfunkgeraten erfasst werden. Die Buindelung und Aufbereitung der Daten wird dabei nicht
von einer Ubergeordneten Offentlichen Instanz GUbernommen, sondern erfolgt durch selbstorganisierte Inter-
net-Communities. Die Communities erzeugen aus dieser Datenbasis individuelle Routenempfehlungen fur
die Verkehrsteilnehmer. Durch die Kombination mehrerer Systeme, von Mobilfunkortung (Floating Phone
Data bzw. Cellular Floating Car Data), Kommunikation der Fahrzeuge untereinander (z.B. Floating Car Data)
sowie durch die Kommunikation der Fahrzeuge mit Infrastruktureinrichtungen, entsteht ein fahrzeuguber-
greifendes Sensornetzwerk, Uber das Verkehrslagemeldungen schnell erfasst und an die Community-Teil-
nehmer verteilt werden kdnnen. Eine zentral gesteuerte, gezielte Umsetzung von Verkehrsbeeinflussungs-
strategien ist jedoch nicht moglich. Die Optimierung des Verkehrsflusses erfolgt selbstorganisiert und eher
zuféllig. Das Stau- und Unfallrisiko konnte insgesamt jedoch deutlich gesenkt werden.

Das Angebot an individuellen VerkehrsbeeinflussungsmaBnahmen wurde sowohl im FernstraBennetz
und dessen Teil innerhalb der Ballungsraume als auch in den Stadten durch zusétzlich kollektive MaB-
nahmen erganzt.

Intermodale Schnittstellen im Personenverkehr wurden verbessert und erweitert

Seit Ende der 1990er Jahre des letzten Jahrhunderts wurden unter dem Stichwort ,Intermodalitat” an den
Stadtrandern und einigen Bahnhofen auf den Hauptpendlerachsen Park-and-Ride-Parkplatze geschaffen.
Eine breite Nutzung stellte sich jedoch nicht ein, und die gewtnschten Verlagerungseffekte auf den 6ffentli-
chen Verkehr blieben weitgehend aus. Eine weitere intermodale Verkntpfung der Zeit vor 2010 war die
Anbindung des Luftverkehrs an das Nah- bzw. Fernverkehrsnetz der Eisenbahn, um auch hier die Zubrin-
gerverkehre auf der StraBBe zu den Flughafen zu reduzieren. Hier konnten tatsachlich Erfolge erzielt werden.

Diese bis zum Anfang dieses Jahrhunderts vorherrschende physische Verknipfung der Verkehrstrager
reichte allerdings bei einem groBen Teil der MIV-Nutzer nicht aus, um das stark routinebestimmte
Verkehrsverhalten aufzubrechen. Fahrplanabstimmungen, Anschlusssicherheit sowie systemuber-
greifende Informationen zwischen den Verkehrstragern Luft, Schiene und OPNV wurden nur fiir die
eigenen Systeme optimiert. SystemUbergreifende Schnittstellen waren damals noch wenig ausgepragt.
Unklare Zustandigkeiten fur die Schnittstellengestaltung sowie die mangelnde Bereitschaft zur System-
offnung verhinderten lange Zeit systemubergreifende Losungen.

Man erkannte zudem, dass der Pkw als wichtigstes Verkehrsmittel intensiver eingebunden werden muss,

um durch die Nutzung intermodaler Angebote in den stark verkehrsbelasteten Regionen oder zu Spitzenzei-
ten eine Entlastung der Straf3e zu erreichen. Durch die starke regionale Konzentration ist der Handlungs- und
Abstimmungsbedarf zwischen den Verkehrstragern besonders in diesen Regionen kontinuierlich gestiegen.

Im Zuge dessen ist in den letzten zehn Jahren die intermodale Vernetzung in diesen Regionen weiter
vorangeschritten. Die Verkehrsanbieter haben mit der Unterstitzung durch 6ffentliche Mittel infrastruk-
turelle Grundlagen fur die intermodale Vernetzung verbessert bzw. teilweise neu aufgebaut. Der Bund,
die Lander und die betroffenen Kommunen nehmen zudem eine aktive Steuerungspolitik in der Rolle als
Besteller ein. So Ubernimmt die 6ffentliche Hand Koordinationsaufgaben und Investitionen mit dem Ziel,
die Effizienz und die Umweltvertraglichkeit des gesamten Verkehrssystems zu erhéhen. Orts- und
reisekettenbezogene Informationen sind verflgbar (sieche Good Practice Beispiel). Sie werden auto-
matisiert und personalisiert, u.a. Uber mobile Endgerate zur Verfligung gestellt und sind frei oder ab-
hangig vom Umfang, gegen Entgelt erhéltlich. Insbesondere in den prosperierenden Ballungsraumen
reichen die Informationen von verkehrstrageribergreifenden Fahrplaninformationen Uber Navigation
zu und zwischen Haltestellen bis hin zu Parkinformationen und Routenfthrung fir den Pkw-Verkehr.
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Die Qualitat von Verkehrs-
daten hat sich deutlich
verbessert

Individuelle Verkehrsbe-
einflussung auf Basis
selbst organisierter
Internet-Communities

Die 6ffentliche Hand treibt
intermodale Vernetzung
mafgeblich voran
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Good Practice Beispiel: Osaifu-Keitai- Die elektronische Geldborse in Japan

Was ist Osaifu-Keitai?

In Japan hat eine neue Technologie das klassische Portemonnaie revolutioniert: Osaifu-Keitai - die elek-
tronische Geldboérse im Handy. Die Entwicklung des japanischen Mobilfunkbetreibers NTTDoCoMo auf
Basis des kontaktlosen RFID (Radio Frequency Identification) Smartcardsystems FeliCa (Felicity Card)
von Sony hat sich innerhalb kirzester Zeit zum De-Facto-Standard entwickelt. Neben der Bezahlfunktion
(Geld-/Kreditkarte) kann das Handy durch verschiedene Softwareapplikationen z.B. auch als Ticket, Identifi-
kationsausweis oder Bonuskarte genutzt werden. Flr das Bezahlen/ldentifizieren muss das Handy lediglich
in die Nahe eines Sensors gehalten werden. Alle relevanten Informationen lassen sich auf dem Handy-
display anzeigen, und auch die Verwaltung von Guthaben und Bezahlvorgéngen ist durch die mobile Daten-
verbindung nutzerfreundlich.

GroBe Vorteile hat das System im &ffentlichen Verkehr. Durch die Speicherung von Pendlertickets, die Nut-
zung von Prepaidguthaben fir Einzelfahrten, bei denen das Entgelt bei Fahrtende automatisch abgebucht
wird, aber auch durch die Mdglichkeit der Buchung und des Check-Ins mit dem Handy bei Flugreisen sind
viele Verkehrsangebote einfach und auBerst komfortabel zuganglich.

Ein Tagesablauf aus Sicht eines Nutzers

7:30h

Herr Sato verlasst seine
r@ Wohnung und verriegelt die
Tur elektronisch mit seinem Handy.

20:45h 7:45h
Am Veranstaltungsort fihrt er sein === Auf dem Weg zur Arbeit nutzt Herr
Handy an der Zutrittskontrolle - Sato die U-Bahn. Am Eingang hélt er
vorbei und wird eingelassen. Die Fahrt =— sein Handy an die Zugangsschranke
mit dem Taxi nach Hause bezahlt er iiber und erhalt Zutritt als Jahreskarteninhaber.
die Kreditkartenapp.
A B
R
2 5 ' 4
20:30h 8:15h
Auf dem Weg zur Arena bucht s \m Arbeitsplatz kann er sich mit
er ein Flugticket fur die morgige - seinem Handy flr den Zutritt in den
Geschéftsreise, speichert es und checkt gesicherten Blrobereich identifizieren.

seinen aktuellen Meilenstatus.

4+ ®

19:00h

In der U-Bahn informiert er sich mit- ‘ )
tels mobilem Internet Gber das Ver- ‘ .18'15h
anstaltungs-Angebot an diesem Abend.
Seine Lieblingsband tritt in der Eventarena

auf. Er bucht und bezahlt die Eintrittskarte
und bekommt sie auf den Chip Ubermittelt.

Nach Arbeitsende , stempelt” er
mit dem Handy und bezahlt spater

® * im Supermarkt einige Besorgun-
gen mit dem Prepaidguthaben auf seinem
Osaifu-Keitai.
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Vor welchem Hintergrund wurde das System entwickelt?

* Bei der Einflhrung eines neuen E-Ticketings setzte die grofte japanische Eisenbahngesellschaft JR
East im Jahr 2001 auf die Sony Smartcard-Technologie (FeliCa).

* Zeitgleich flhrte ein Konsortium bedeutender Firmen eine Prepaid-Bezahl-Karte EDY (Euro-Dollar-Yen)
fur Supermarkte etc. ein, die ebenfalls auf FeliCa basiert. Damit reifte diese Technologie rasch zum
De-Facto-Standard und zahlreiche weitere Dienstleister boten in Folge eigene neue Anwendungen an.

* Als Hauptakteure des EDY-Systems nutzten Sony und NT TDoCoMo ihren Vorreiterstatus und entwickel-
ten zusammen die erste universelle Handylésung: Osaifu-Keitai.

* Aufgrund der Marktmacht der beiden Unternehmen waren die weiteren Mobilfunkanbieter in Japan schon
bald gezwungen, die Osaifu-Keitai-Technologie unter Lizenz in den eigenen Produkten zu vertreiben.

Wie wird das System angenommen, welchen Nutzen hat es?

* Seit der EinfUhrung wurden bis 2009 mehr als 53 Mio. FeliCa-Handys verkauft?, die an mehr als
600.000 Stellen akzeptiert werden.8

* Mehr als 70 Firmen bieten Software-Applikationen fiir unterschiedliche Einsatzbereiche an.?

* Osaifu-Keitai macht den Zugang zu vielen Mobilitatsangeboten deutlich einfacher und komfortabler.

Die Situation in Deutschland

In Deutschland existieren bereits Losungen fir das elektronische Bezahlen im Alltag wie Maestro-, Geld-
oder Kreditkarte. Fir das einfache E-Ticketing haben verschiedene Verkehrsanbieter individuelle Losungen
wie die Pendlerchipkarte oder das Handy-Ticket entwickelt.

Mit der Kernapplikation des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ist die Grundlage fir ein
verkehrstrageriibergreifendes einheitliches Ticketing- und Bezahlsystem geschaffen.© Darauf basierende
technische Umsetzungen fur das erweiterte E-Ticketing sind meist noch in der Pilotphase oder regional
bzw. auf einzelne Verkehrstrager begrenzt.

Ein mehrere Anwendungen Ubergreifendes System wie Osaifu-Keitai ist in Deutschland in naher Zukunft
aufgrund des Konkurrenzdenkens und eines fehlenden treibenden Akteurs wie Sony in Japan nicht zu
erwarten.

_|

”Mobile Payment und NFC - Wo steht Deutschland, http://lwww.uni-augsburg.de/upd/2009/2009_002/, Uni Augsburg, 2009 (Abruf am 03.03.2010).
8Qsaifu-Keitai (Mobile Contact less IC Service in Japan), http://lwww.ctst.com/CTST08/pdfINomuraHaruhiko.pdf, NTTDoCoMo, 2008 (Abruf am 05.03.2010).
9Mobile Payment und NFC - Wo steht Deutschland, http://www.uni-augsburg.de/upd/2009/2009_002/, Uni Augsburg, 2009 (Abruf am 03.03.2010).

10Zu Details der Kernapplikation siehe http://www.vdv.de/wir_ueber_uns/vdv_projekte/vdv_kernapplikation_efm.html (Abruf am 02.03.2010).
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Flexible Nutzung von
Car-Sharing Angeboten
neben dem eigenen Pkw

City-Logistik-Konzepte
konnten sich weiterhin
nicht durchsetzen

Neue Verteilkonzepte
auf der ,letzten Meile”

Car-Sharing Angebote gibt es bereits seit Mitte der 1990er, wurden jedoch bis 2010 wenig genutzt. Sub-

jektiv wahrgenommene hohe Kosten sowie teilweise umstandliche Abwicklung und geringe Flexibilitat in

der Nutzung (feste Abhol- und Abstellorte) waren Hemmschwellen fur die Nutzung. Die Angebote wurden
seitdem sowohl im Hinblick auf diese Defizite als auch im Hinblick auf Zahlungsabwicklung, Fahrzeugflotte
und Flexibilisierung kontinuierlich verbessert. So sind die Nutzerzahlen stetig angestiegen. Insbesondere
durch die Flexibilitat derartiger Angebote konnten auch viele Menschen angesprochen werden, die einen
eigenen Pkw besitzen. Die Zahl der Haushalte, die Uber einen Pkw verfligen, hat sich aber durch die Ver-
breitung von flexiblen Nutzungskonzepten nicht nennenswert verandert. Es zeigt sich haufig eine parallele
Nutzung des eigenen Pkw neben der flexiblen Nutzung der Car-Sharing Angebote.

Neue Belieferungskonzepte im Giiterverkehr schaffen Biindelungseffekte

Die ordnungs- und verkehrspolitischen Regulierungen im StraBenguterverkehr erhdhten den Hand-
lungsdruck auf die verladende Industrie, Spediteure und Logistik-Dienstleister, nach weiteren Mdglich-
keiten zu suchen, Verkehre, insb. in den gewachsenen Ballungsraumen, noch effizienter und umweltfreund-
licher zu machen. Fir Stadte mit besonders restriktiven MaBnahmen fUr die Zufahrt in die Innenstadt
mussten adaquate Konzepte zur Ver- und Entsorgung der dort angesiedelten Unternehmen entwickelt
werden.

Eine unternehmenstbergreifende kooperative Ldsung in Form von City-Logistik-Konzepten konnte sich
jedoch weiterhin nicht durchsetzen. Zwischen Handelsketten, Herstellern und City-Logistik-Dienstleistern
mangelte es weiterhin an Kooperationsbereitschaft, da auBer den ordnungspolitischen MaBnahmen keine
adaquaten Anreizsysteme fur die Unternehmen geschaffen wurden, sich an solchen Konzepten zu beteili-
gen. Wichtige Akteure wie Post- und KEP-Dienstleister sowie Handelsketten verfligten bereits Uber eigene
groBe Netzwerkstrukturen und konzentrierten sich darauf, diese unter den verschérften Bedingungen effizi-
enter zu gestalten. Den zunehmenden Emissionsrestriktionen begegnete man in diesen Unternehmen vor
allem durch den verstarkten Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge.

Im Gegensatz dazu hat sich die Belieferung von Haushalten und Kleingewerbetreibenden, die sich vermehrt
in den Innenstéadten ansiedeln, gegentber der Vergangenheit in den letzten zehn bis flinfzehn Jahren
durchaus gewandelt. Sie erfolgt im Gegensatz zur Belieferung groBer Handelsketten zu groBen Teilen
Uber Post- und Paketdienstleister und tragt ebenso zum Anstieg des Paketvolumens bei, wie auch der An-
stieg kleiner Haushalte in den Stadten. Zwar wird heute nicht wesentlich mehr Gber den traditionellen Ver-
sandhandel oder das Internet bestellt als vor zwanzig Jahren'!, die Zustellung wurde aber zunehmend
schwieriger, da die Flexibilisierung der Arbeitszeiten, die Zunahme von Singlehaushalten und die weiter ge-
stiegene Berufstatigkeit der Frauen daflr sorgten, dass Menschen insgesamt weniger oder zu unterschied-
lichen Zeiten zu Hause sind. Dartber hinaus war die kleinteilige Belieferung der Endkunden mit den her-
kémmlichen Konzepten der KEP-Dienstleister auch aufgrund gestiegener Kosten durch Restriktionen oder
GebUhren in den Innenstddten und massiv gestiegene Kraftstoffkosten nicht mehr wirtschaftlich darstellbar.

Daher wurden insb. in den wachsenden Stadten neue Verteilkonzepte mit zentralen Ubergabepunkten
entwickelt und eingefiihrt. Diese Ubergabepunkte werden vom KEP-Dienstleister direkt beliefert. Der
Kunde wird Uber eine Zustellung, meist tber Mobilfunk oder Email, informiert und kann dann sein Paket
jederzeit abholen. Damit ist die Anlieferung von der Ubergabe zeitlich entkoppelt und KEP-Dienstleister
ersparen sich mehrfache Anfahrten bei einzelnen Kunden und kénnen das Paketaufkommen besser
bindeln. In stark regulierten Innenstéadten erfolgt die Belieferung mittels Fahrzeugen mit emissionsarmen
Antrieben. Die Kunden haben den Vorteil, dass sie grundsétzlich zu jeder beliebigen Zeit ihr Paket in
Empfang nehmen kdnnen. Als Ubergabepunkte etabliert haben sich sowohl automatisierte Stationen
als auch z.B. groBe Tankstellen, die 24 Stunden getffnet haben.

1Zu der Entwicklung des Versandhandels siehe Abschnitt ,Giter- und Verteilerverkehr haben in den wachsenden Regionen weiter zugenommen®, S. 22.
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Das Netz der Abholstationen/-punkte ist so ausgelegt, dass die einzelnen Abholpunkte fuBlaufig zu
erreichen sind, an Platzen liegen, die man alltaglich besucht (z.B. Einkaufsmarkte, im eigenen Unter-
nehmen) oder an stark frequentierten Verkehrswegen positioniert sind, die regelmaiig vom Berufs-
bzw. Pendelverkehr genutzt werden. Somit ist durch die Verlagerung der letzten Meile auf den Kunden
der Personenverkehr nicht gestiegen.

Neue Fortbewegungsmittel konnten sich nicht durchsetzen

Der eigene Pkw ist fur die meisten Menschen heute nach wie vor unverzichtbar. Dennoch fihrten ein
starkeres Umweltbewusstsein und stark gestiegene Kosten fir den MIV bei der Mobilitdtsnachfrage zu
einer Zunahme des Fahrradverkehrs in den Innenstéadten. Das Fahrrad wurde durch die Einflhrung so
genannter Pedelecs' oder E-Bikes flr viele zusatzliche Nutzer und zudem auch fir Distanzen jenseits
der 15 km interessant. Die vergleichsweise hohen Kosten flhrten jedoch dazu, dass bis 2030 lediglich
ein kleiner Teil der Berufspendler auf Pedelecs umgestiegen ist. Auch die Bereitstellung von Pedelec-
Flotten durch einige Unternehmen, die hierbei durch attraktive Leasing-Angebote unterstitzt wurden,
konnte die Nutzung nicht maBgeblich beeinflussen. Das Fahrrad sowohl als Verkehrsmittel im Berufs- und
Freizeitverkehr als auch als Teil des Wirtschaftsverkehrs (Fahrradkuriere) hat sich hingegen zumindest
im innerstadtischen Verkehr weiter etabliert.

Das bekannte Konzept der Mitfahrzentralen wurde im Berufsverkehr schon vor 2010 auch fur Mitarbeiter
vor allem groBer Unternehmen angeboten. Die zunehmende Flexibilisierung der Arbeitsverhaltnisse
und komplexere Wegeketten machten die Blndelung von Pendelwegen bzw. Berufswegen zunehmend
schwieriger; so dass diese Angebote zwar heute immer noch genutzt werden, aber nicht flachendeckend
verbreitet sind.

Neuartige Fortbewegungsmittel fristen auch heute noch weitgehend ein Nischendasein und werden vor
allem von jingeren Menschen genutzt. Sie sind nur vereinzelt auf den StraBen der Stadte unterwegs.
Einachsige Gefahrte mit Elektroantrieb wie der Segway sind vergleichsweise teuer und bieten gegentiber
dem Fahrrad (Pedelec) aus Sicht der Verkehrsteilnehmer kaum Vorteile. Sie finden lediglich im touristischen
Bereich und vereinzelt bei 6ffentlichen Institutionen' Anwendung.

Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden

Obwohl der StraBenverkehr durch zunehmende Restriktionen und Nutzungsgebuhren sowie stark steigen-
de Kraftstoffkosten belastet wurde, waren dennoch nur wenige in Deutschland bereit, auf das eigene Auto
zu verzichten. Die Entwicklungen fUhrten vielmehr zu einer verstarkten Nachfrage nach verbrauchs- und
emissionsarmen Fahrzeugen. In diesem Zusammenhang hat der Anteil kleinerer Fahrzeuge am Pkw-Be-
stand zugenommen. Eine wesentliche Triebfeder dieser Entwicklung war der stark gestiegene Rohdlpreis.
Die weiter gestiegene Rohdlnachfrage, vor allem in den sogenannten Emerging Markets, einerseits und die
zunehmend begrenzten naturlichen Vorkommen bzw. steigende Férderkosten andererseits sorgten dafur,
dass sich der Roholpreis in den letzten Jahren durchschnittlich bei rd. 200 $/Barrel eingependelt hat. Dabei
kam es immer wieder zu starkeren Schwankungen.

Weiterhin hat der Druck aus der Diskussion um den Klimawandel zu einer europaweiten konsistenten
klimaorientierten Gesetzgebung fir den StraBenverkehr gefiihrt. Klare Emissionsvorgaben seitens der
Gesetzgebung und die Selbstverpflichtung des europaischen Automobilherstellerverbandes definieren
verlassliche Bedingungen flr die Technologieentwicklung im Antriebsbereich.

12 Siehe dazu auch Good Practice Beispiel im Szenario ,Globale Dynamik*, S. 66/67.
13Z.B. bei Polizei und Ordnungsamt, aber auch allgemein bei Sicherheitspersonal in Einkaufszentren, Werksschutz, etc.
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Das Fahrrad hat sich als
wichtiges Verkehrsmittel

im innerstadtischen Verkehr
etabliert

Die Nachfrage nach ver-
brauchs- und emissions-
armen Fahrzeugen ist
deutlich gestiegen

Der Erdélpreis lag in den
letzten Jahren bei durch-
schnittlich 200 $/Barrel
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Wenn auch die Effizienz konventioneller Antriebe weiter deutlich gesteigert wurde, konnten die anspruchs-
DieAEfl‘tiZiegZEonvtt?ngonﬁ!lek: vollen Verbrauchs- und Emissionsziele nicht allein dadurch realisiert werden. Sie erforderten vielmehr

ntriepe konnte aeutlicl . . . . .

gesteigertwerden | deutliche Forschungsanstrengungen bei alternativen Kraftstoffen und Antriebskonzepten, die auch vor

dem Hintergrund begrenzter Rohdlressourcen fur die Aufrechterhaltung der Mobilitat auch tGber 2030

hinaus von groBer Bedeutung sind. Ein wichtiger Baustein des Energiemix im StraBenverkehr sind heute

Neuartioe Biokraftsioft Biokraftstoffe. Anfangs wurde Biomasse lediglich als Beimischung zu fossilen Kraftstoffen im Markt
rr?;fy:e'gimlopurﬁft;%ei eingeflhrt. Heute machen Biokraftstoffe der zweiten und dritten Generation' nahezu ein Funftel des

Energiemixim StraBen- | gesamten Energiemix im StraBenverkehr aus.
verkehr aus

Daneben hat sich der Elektroantrieb in erster Linie in urbanen Gebieten etabliert. Technologische Durch-

briche in der Speichertechnologie haben dazu geflhrt, dass Elektrofahrzeuge hinsichtlich Reichweite und
Elektromobilitét hat sich |  Ladezeiten gegenlber der Vergangenheit deutlich verbessert werden konnten. Die erforderliche Infrastruk-
inStadten etabliert | v - fiir das Laden der Fahrzeuge an eigens dafir eingerichteten Ladestationen wurde allerdings nur in weni-

gen Ballungsraumen geschaffen. Das Laden der Batterie findet haufig auf dem eigenen Stellplatz zu Hause,
beim Arbeitgeber oder in der Tiefgarage statt. Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur flr den Fernverkehr
existiert nicht, so dass die Reichweiten von Elektrofahrzeugen trotz der Fortschritte noch begrenzt sind.
Ein wesentliches Kriterium flr die Akzeptanz von vergleichsweise teuren Elektrofahrzeugen seitens der
Konsumenten ist, dass der hierflr genutzte Strom im Wesentlichen aus regenerativen Energiequellen
stammt.

Durchbrtiche ergaben sich auch bei Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-Antrieben. Deren Durchdringung
ist zwar noch wesentlich geringer als bei den Elektroantrieben, hat aber in den letzten Jahren deutlich
zugenommen. Allerdings wurde die erforderliche Betankungsinfrastruktur bisher nur in wenigen prospe-
rierenden Ballungsraumen geschaffen.

Die veranderte Flottenzusammensetzung hatte eine deutliche Reduktion des durchschnittlichen Flotten-
Dgr Ver,bfauchlugdbdile Cpokr verbrauchs fossiler Kraftstoffe und damit der CO,-Emissionen zur Folge. So liegen in der Gesamtbetrach-
m nen sin m g . .
erhﬁﬁ;ﬁhezufgckgg'gange"x tung des durchschnittlichen Flottenverbrauchs der Verbrauch fossiler Kraftstoffe fir Neufahrzeuge heute

bei 3 1/100km und der CO,-AusstoB aus nicht regenerativen Energiequellen bei ca. 70 g/km.'® In dieser

Betrachtung sind jedoch vorgelagerte Emissionen bei der Kraftstoff- und Energieherstellung (z.B. fir
die Stromerzeugung) unbertcksichtigt. Alle Schadstoffemissionen (Partikel, Stickoxide, Kohlenmonoxid
und Chlorkohlenwasserstoffe) liegen deutlich unter den gesundheitlich relevanten Grenzwerten.

Im Nutzfahrzeugbereich hat der Einsatz alternativer Kraftstoffe und Antriebe ebenfalls deutlich zugenom-
men. Vorreiter beim Einsatz alternativer Antriebe waren vor allem kommunale Flottenbetreiber, z.B. bei
Bussen im OPNV oder bei Mullentsorgungsfahrzeugen. Hier wurden schon friihzeitig Hybridfahrzeuge
eingesetzt; zum einen aus Imagegrinden, zum anderen, weil im Rahmen der strengeren Emissionsgesetz-
gebung auch diese Flottenfahrzeuge nicht mehr von den Regelungen ausgenommen wurden. Heute sind
verstarkt auch Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-Fahrzeuge im Einsatz.

Ebenso waren die Spediteure und Logistikdienstleister im Verteilverkehr bzw. fir die Belieferung von
DeutlichedVirt,bfanChS- Unternehmen in den Ballungsraumen von den neuen Emissionsnormen betroffen. Auch fur sie gelten
Srfh\,?,er‘ggtﬂ:,nv die strengen Emissionsvorschriften und damit auch Zufahrtsbeschrankungen und Mautgebuhren. Der

Einsatz alternativer Antriebe bei Lkws ist jedoch bislang nur bedingt moglich. Bei Schwerlast-Lkw, die

vor allem die Verteilzentren in den Randgebieten der Ballungsraume und Stadte anfahren, wurden neben
der Beimischung von Biokraftstoff vor allem MaBnahmen getroffen, die zu einer Reduzierung des Ver-
brauchs fuhren, (z.B. verbesserte Aerodynamik, Fahrerassistenzsysteme, Energiemanagement). Bis
heute konnte der durchschnittliche Verbrauch eines Schwerlast-Lkw von 1,2 | auf 1 |/transportierter
Tonne je 100 km reduziert werden. Im Verteilerverkehr kommen dagegen auch alternative Antriebs-
konzepte zum Einsatz; ihre Durchdringung bzw. Entwicklung liegt aber deutlich hinter der Entwicklung

41m Gegensatz zu Biokraftstoffen der ersten Generation wird bei der zweiten Generation die vollstandige Pflanze und damit Bestandteile verwendet, die nicht
mit der Nahrungsmittelproduktion konkurrieren. Mit Biokraftstoffen der dritten Generation werden Kraftstoffe bezeichnet, die aus Algen gewonnen werden.

5Der Verbrauch und die Emissionen aus alternativen Kraftstoffen wie Biokraftstoffen und der Energieverbrauch aus elektrisch betriebenen Fahrzeugen werden
in dieser Gesamtbetrachtung mit Null eingerechnet.
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im Pkw-Bereich. Bei groBeren Fahrzeugen im Verteilerverkehr werden heute verstarkt Hybridantriebe
bzw. Biokraftstoffe verwendet. Elektroantriebe dagegen werden heute nur bei leichten Transportern Im StraBengtterverkehr
. . . haben sich vor allem im
der KEP-Dienstleister eingesetzt. Verteilerverkehr alternative

Antriebskonzepte etabliert

Doch nicht nur gasformige Emissionen wurden scharfer reguliert und reduziert: Gerade in den wachsenden

Stadten hat das Thema Larmemissionen aufgrund des gestiegenen Verkehrsaufkommens im Guter- und
Personenverkehr stark an Bedeutung gewonnen. Trotz stetiger Verscharfung von Grenzwerten fUhlte sich Weitere MaBnahmen zur Re-
bereits zu Beginn des Jahrtausends ein groBer Teil der Bevolkerung durch Verkehrslarm stark belastet. duktion von Larmemissionen
Daher wurden Grenzwerte bezlglich der Larmemissionen von Fahrzeugen in den letzten Jahren weiter

verscharft. Diese hatten auch direkte Auswirkungen auf die Fahrzeuggestaltung, und es wurden vor allem
konstruktive MaBnahmen sowohl an den Fahrzeugen selbst (Motorgerausch, Aerodynamik) als auch
bei der Gestaltung der Reifen durchgefuhrt.

Infrastrukturelle MaBnahmen, z.B. Larmschutzwalle oder spezieller leiser Asphalt, konnten nur punktuell
durchgefiihrt werden, und so konzentrierte man sich bei der Verbesserung von Streckenabschnitten vor
allem auf die stark belasteten Strecken der Zubringerachsen. Daneben wurden vor allem Verkehrs-

steuerungsmaBnahmen, z.B. Zufahrts- und Tempobeschrankungen zur Larmentlastung eingefiihrt.'®

16Zur Regulierung des Verkehrs in Stadten siehe auch Abschnitt ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben sich in den prosperierenden
Stadten und Ballungsrdumen etabliert, S. 24.
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5.2.
5.2.1

Spezialisierungs- und regio-
nale Standortvorteile haben
internationale Arbeitsteilung

vorangetrieben

Weltwirtschaft hat
sich nach Krise erholt

Deutscher AuBenhandel
istim Vergleich
zum BIP stérker

gewachsen

Mobilitat im deutschen Fernverkehr
Die Einbindung der deutschen Volkswirtschaft in den Welthandel ist
vorangeschritten

Die internationale Arbeitsteilung hat weiter zugenommen

Die Arbeitsteilung in der industriellen Produktion ist in den letzten zwanzig Jahren weiter gestiegen. Ein
wesentlicher Treiber war die bessere Ausnutzung von Spezialisierungsvorteilen. Steigende Varianten-
vielfalt und Komplexitat der Produkte sowie kirzere Produktlebenszyklen erforderten flexible Produkti-
onsprozesse und Spezialwissen, auch flr Vorprodukte und Komponenten.

Zum anderen spielten regionale Standortvorteile (z.B. Unterschiede bei Lohnen, Investitionskosten,
Steuern, Auflagen, Sozialgesetzgebung, Férderung) eine wesentliche Rolle flr die internationale Arbeits-
teilung. Hier konnten auch insb. nach 2010 noch wesentliche Vorteile erzielt werden, und die internatio-
nale Arbeitsteilung nahm in den darauf folgenden Jahren noch deutlich zu. In den letzten zehn Jahren hat
sich die raumliche Ausdehnung der Wertschopfungsnetzwerke jedoch nur wenig ausgeweitet. Durch die
positive Entwicklung der Weltwirtschaft und dem damit verbundenen wirtschaftlichen Aufschwung, vor
allem in Niedriglohnlandern, reduzierten sich das internationale Lohngefalle und damit die Kostenvorteile,
die durch die Verlagerung von Produktionsstufen in diese Lénder erreicht werden konnten. Weitere Griinde
fur diese Abschwachung sind die hohe Komplexitat im Management internationaler Wertschopfungsnetz-
werke, die zum Teil die Vorteile der weiteren Aufsplittung der Wertschépfungskette wieder aufwiegen, und
die stark gestiegenen Transportkosten (insb. Energiekosten'”).

Der deutsche AuBenhandel ist weiter gestiegen

In Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 brach der Welthandel drastisch ein. Die Volks-
wirtschaften der Industriestaaten Nordamerikas und Europas sowie Japans verzeichneten deutliche
Ruickgange im AuBenhandel. Dagegen entwickelte sich das Wirtschaftswachstum in vielen asiatischen
Landern, vor allem China und Indien, in diesen Jahren zwar deutlich gedampft, aber weiterhin positiv.
Die Weltwirtschaft erholte sich ab 2010 langsam und kehrte bereits einige Jahre spater auf einen lang-
fristigen Wachstumspfad zurtck.

Das Welthandelsvolumen ist aufgrund des stabilen Wachstums der Weltwirtschaft in den letzten zwanzig
Jahren insgesamt weiter gestiegen. Allerdings wurde der Zuwachs durch stark steigende Transaktions-
kosten etwas gedampft. Die Integration der deutschen Wirtschaft in den Welthandel ist weiter vorange-
schritten. Insgesamt ist das deutsche AuBenhandelsvolumen in Tonnen in den letzten beiden Dekaden um
durchschnittlich 1,25 % p.a. gewachsen. Noch deutlicher zeigt sich dieser Zuwachs in monetaren Werten.
Hier betrug die durchschnittliche jahrliche Steigerung sogar 3,25% (siehe Abb. 5). Im Vergleich zur Ent-
wicklung des Bruttoinlandsprodukts, das bis 2030 mit 0,7 % p.a. gestiegen ist'8, zeigt das deutliche
Wachstum des deutschen AuBenhandels eine auBerordentlich starke Einbindung der deutschen Wirt-
schaft in die Weltwirtschaft. Die Wettbewerbsfahigkeit des Standortes Deutschlands konnte aufgrund
massiver bildungs- und arbeitsmarktpolitischer Reformen trotz des demografischen Wandels erhalten
werden. Deutschland ist in absoluten Zahlen zwar nicht mehr Exportweltmeister, aber im Verhaltnis zu
seiner GréRe immer noch sehr stark am Weltmarkt vertreten.

Déampfende Effekte fur den deutschen Warenexport gingen von der zunehmenden Wettbewerbsfahigkeit
sich rasch entwickelnder Lander, der Auslagerung von Produktionsstufen ins Ausland sowie dem zuneh-
menden Strukturwandel von der Produktion zu mehr Dienstleistungen aus.

17Zur Entwicklung des Erddlpreises vgl. Abschnitt , Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden®, S. 29.
18 Zur Entwicklung des BIP siehe auch Abschnitt , Die Wirtschaftsleistung nimmt nur schwach zu*, S. 18.
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Entwicklung des deutschen AuBenhandels

in Tsd. Euro in Tsd. Tonnen

+28%
+36% 1 '
1,48 Mrd. 2,82 Mrd. 0,64 Mrd. 0,88 Mrd. 1,13 Mrd.
1991 2009 2030 1991 2009 2030
Werte bis 2009: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 5: Entwicklung des deutschen AuBenhandels, Szenario ,Gereifter Fortschritt”
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5.2.2 Wachstum im Guterfernverkehr, leichter Riickgang im Personenfernverkehr

Der politische Einfluss
der EU auf die deutsche
Verkehrspolitik ist weiter

gestiegen

Verkehrs- und Wirtschafts-
politik sind starker vernetzt

Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur
bleiben insgesamt konstant

Die Verkehrspolitik gewinnt innerhalb der deutschen Gesamtpolitik an Bedeutung -
finanzielle Ressourcen bleiben jedoch eingeschrankt

Der Verkehrspolitik kam im Vergleich zur Finanz-, Wirtschafts-, Beschaftigungs- und Sozialpolitik im Jahr
2010 noch eine eher nachrangige Bedeutung zu. Zudem mangelte es zum Teil an der Koordination
zwischen Bund, Landern und Kommunen, so dass die umgesetzten verkehrlichen MaBnahmen oft
von Einzelinteressen und -aktionen dominiert wurden. Auf EU-Ebene wurde Verkehrspolitik weiter als
Gestaltungselement fur die Wirtschaftsentwicklung genutzt, aber zunehmend auch mit Zielen anderer
Ubergreifender politischer Ressorts verknupft, wie z.B. der Umwelt- und Klimapolitik. Entsprechende
EU-Vorgaben und Richtlinien mussten in Deutschland umgesetzt werden. Diese betrafen insb. Liberali-
sierungs- und PrivatisierungsmaBnahmen im 6ffentlichen Verkehr, Emissionsgrenzwerte sowie Zulassungs-
vorschriften im StraBBen-, Schienen- und Luftverkehr.

Mit dem moderaten Anziehen der Konjunktur nach der Wirtschaftskrise stieg auch die Guterverkehrs-
leistung in Deutschland langsam wieder an. Dies flihrte vor allem im StraBenverkehr zu Engpéassen. Da
seitens der Politik in Deutschland eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur zunehmend als wesentlicher
Faktor fir den Wirtschaftsstandort Deutschland gewertet wurde, wuchs auch die Bedeutung der Verkehrs-
politik. Aufgrund der demografischen Entwicklung und ihres démpfenden Effekts auf die Wirtschafts-
leistung kam ebenso der Wirtschaftspolitik eine groBere Bedeutung zu. So ist die Verkehrspolitik heute
fester Bestandteil der Wirtschaftspolitik, aber darliber hinaus als Querschnittsfunktion durch weitere
Ressorts definiert. Planung und Koordination verkehrlicher MaBnahmen wurden auf allen politischen
Ebenen bis hin zur EU neu ausgerichtet und haben an Effektivitat gewonnen.

Auch Umwelt- und Klimaschutz im Verkehrssektor sind wichtige Eckpfeiler der neuen Verkehrspolitik.
So ist ein wesentlicher Bestandteil auch heute noch die Férderung der Verkehrstrager Schiene und Bin-
nenschiff.

Aufgrund der insgesamt eher schwachen wirtschaftlichen Entwicklung und der angespannten Haus-

haltslage fallt das 6ffentliche Investitionsvolumen fir den Bau und Betrieb der Infrastrukturen geringer

aus als im Jahr 2010. Wahrend das nachgelagerte Stra3ennetz weiterhin im Sinne einer Grundversorgung
Uber die 6ffentliche Hand finanziert wird, sind Teile des FernstraBennetzes Uber Public-Private-Partner-
ship-Modelle' durch private Investoren finanziert. Hierbei wird der Riickgang der 6ffentlichen Mittel in
etwa durch private Investitionen ausgeglichen. Investitionen im Schienenverkehr werden weiterhin tber-

wiegend aus Bundesmitteln finanziert.

Der Giiterumschlag in den Seehéfen ist weiter gewachsen

Der Uberwiegende Teil des deutschen WarenauBenhandels wird auf dem Seeweg Uber die Nordseehéfen
in Deutschland und den Niederlanden/Belgien abgewickelt. Die Verteil- und Zubringerverkehre auf der
StraBe, der Schiene und den Binnenwasserstra3en reichen dabei weit ins Landesinnere hinein.

Aufgrund des gestiegenen deutschen AuBenhandels ist der Guterumschlag in den deutschen Seehafen
Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven weiter gewachsen, da diese wichtige Drehscheiben im interna-
tionalen Guterverkehr sind. Die deutschen Seehafen sind nicht nur Start bzw. Ziel groBer Containerschiffe,
sondern dienen auch als Umschlagplatz fur den Feederverkehr, d.h. Zubringer- und Verteilerverkehr in die
bzw. von den Ostseehafen und bis ins Mittelmeer.

19Public Private Partnership (PPP): Beschreibt eine langfristig vertraglich geregelte Zusammenarbeit zwischen der Offentlichen Hand und privaten
Unternehmen, oft durch Bereitstellung privaten Kapitals zur Erfullung staatlicher Aufgaben. PPP geht in vielen Fallen mit einer Teilprivatisierung von
offentlichen Aufgaben einher.
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Im Containerseeverkehr sind die Importmengen gegenlber dem Export auch weiterhin starker ange-
stiegen. In Folge dessen hat auch die Zahl der Leerfahrten bzw. des Umschlages von leeren Containern
im Seeschiffsverkehr im Handel mit Asien in den letzten Jahren weiter zugenommen.

An den beschlossenen und gesicherten Ausbauplanen fur die deutschen Seehafen bis 2018 wurde trotz

des Einschnittes im Zuge der Wirtschaftskrise 2008/2009 weiter festgehalten. Diese wurden bis 2018 um-
gesetzt. Obwohl nach 2018 das AuBenhandelsvolumen nur noch leicht zunahm, waren weitere Ausbau-
maBnahmen erforderlich, um die Position der deutschen Seehafen als wichtige Drehscheiben im interna-
tionalen GUterverkehr weiterhin aufrecht zu erhalten. Die Unterstltzung durch die Politik war hierbei ein

wesentlicher Erfolgsfaktor, da hierdurch die fur den Ausbau erforderlichen Flachen zur Verfligung gestellt
bzw. deren Nutzung erméglicht wurden. Zudem wurden die erforderlichen finanziellen Mittel bereitgestellt,
die sowohl Investitionshilfen durch die éffentliche Hand umfassen als auch Uber PPP-Modelle erzielt werden.

Ein Ausbau der Kapazitaten im RORO?°- und Fahrverkehr sowie dem Autoumschlag Gber 2018 hinaus
war nur vereinzelt erforderlich. Beide Bereiche verzeichneten zwar vor 2010 starke Zuwachse; dieser
Wachstumstrend hat sich jedoch deutlich abgeschwacht.

Ein etwas anderes Bild zeigt sich bei konventionellen Sttck- und Massengutern. Gerade der Transport
konventioneller StlickgUter wie z.B. Papier oder Maschinenteile hat sich zunehmend auf Container verlagert,
so0 dass ein Kapazitatsausbau in diesem Bereich nicht notwendig war. Lediglich fir den Umschlag von
Massengutern wie Kohle, Getreide oder Rohol wurden vereinzelt AusbaumaBnahmen durchgefihrt.

Ausbau der Infrastrukturen im Hafenhinterland

Um das Wachstum im Seeverkehr bewaltigen zu kdnnen, mussten nicht nur die Kapazitaten der Seehéafen
erweitert, sondern auch die Kapazitaten der Hinterlandanbindungen der Hafen erhéht werden. Im Stra-
Bennetz im unmittelbar angrenzenden Hinterland wurde die Kapazitat durch Ausbaumafnahmen, z.B. den
Ausbau der A1 und A7, erhéht. Zusétzlich fihrten organisatorische MaBnahmen zu einer Verstetigung bzw.
einer zeitlichen Entzerrung der Lkw-Abfertigung an den Seehafenterminals.

Es war das erklarte Ziel der Politik, das Wachstum des GUterverkehrs gleichmaBiger auf die Verkehrstrager
zu verteilen. In diesem Zusammenhang erfolgte auch ein Ausbau der Schienenstrecken in und zu den
Knotenpunkten Hamburg und Bremen. Hierdurch wurde zumindest im Hafenhinterland ein auf den
Schienenguterverkehr ausgerichtetes Netz realisiert.

Zugleich fuhrten die Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen technische und organisatorische
MaBnahmen ein, die eine effizientere Nutzung der Kapazitaten ermoglichten (z.B. hdhere Zugauslastung
und eine Verringerung des Blockabstands zwischen den Zlgen).

Auch die Verlagerung auf den Binnenschiffsverkehr wurde durch den Ausbau der Binnenhéafen im Hinter-
land der deutschen Nordseehafen, Rotterdams und Antwerpens vor allem fir den Containerumschlag
gefordert. Entlang der betroffenen BinnenwasserstraB3en, insb. Rhein, Elbe und Weser, sind heute alle
wichtigen Binnenhafen fir den Guterumschlag zwischen Stral3e, Schiene und Binnenschiff ausgebaut.
Analog zum Konzept des ,,Container Transferiums“?! in den Niederlanden wurden auch in Deutschland
Binnenschiffterminals an Zubringerflissen zu den deutschen Nordseehéfen gebaut, um den Hafenhin-
terlandverkehr vor allem auf der StraBe zu entlasten. In diesen hafennahen Terminals werden Container
vom Lkw, Zug oder Binnenschiff auf spezielle Pendelschiffe umgeladen. Von dort aus erfolgt ein geblndel-
ter Weitertransport in die Seehafen.

20 RORO: Roll-On-Roll-Off-Ladung wird auf und vom Schiff gefahren, z.B. mit dem Lkw oder dem Zug.
21 Die niederlandische Hafenbehdrde hat 2009 beschlossen, fiir Rotterdam einen hafennahen Sammelpunkt zu schaffen, an dem Container vom Lkw auf

Binnenschiffe verladen werden. Die letzten 50 Kilometer bis zu den Umschlagterminals in Maasvlakte werden dann auf der WasserstraBe per Binnenschiff

zurlckgelegt.

34(35

Die Kapazitaten im Container-
umschlag sind weiter aus-
gebaut worden

Punktueller Ausbau der
StraBeninfrastruktur und
Effizienzsteigerung in der
Lkw-Abfertigung

Ausbau der Schieneninfra-
struktur in Knotenpunkten
und Effizienzsteigerung
des Verkehrsbetriebs

Wichtige Binnenhéafen wurden
weiter zu trimodalen Um-
schlagszentren ausgebaut
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Der Lkw-Verkehr ist
weiter gewachsen

Kapazitatserhéhung nur auf
Hauptverkehrsachsen des
FernstraBennetzes

Die Qualitat des Ubrigen
FernstraBennetzes hat sich
kontinuierlich verschlechtert

Punktuelle Verbesserung
der Leistungsfahigkeit des
Schienennetzes

Konsolidierung des
Schienennetzes in
Abwanderungsregionen

In den Seehafen selbst existieren heute zusétzliche Kapazitaten und neuartige Einrichtungen, durch die der
Guterumschlag zwischen See- und Binnenschiff gegenlber 2010 effizienter abgewickelt werden kann.
Hierzu wurden teilweise spezielle Container-Binnenschiff-Kais eingerichtet, oder es stehen Ponton-Krane
fUr den direkten Guterumschlag zwischen Binnen- und Seeschiff zur Verfligung. Koordiniert wird dieser
Guterumschlag, dhnlich wie an einem Flughafen, von einem Seehafen-Tower. Diese zentrale Einrichtung
im Seehafen organisiert und koordiniert u.a. die Binnenschiffsabfertigung in den Seehafen.

Gezielte Investitionen in die Infrastruktur der Hauptmagistralen im FernstraBen- und
Schienennetz sowie in die Binnenwasserstra3en

Durch den steigenden Anteil Stlickguter, kleinere SendungsgréBen und weiter steigende Flexibilitatsanfor-
derungen in der Industrie bevorzugten viele Verlader und Spediteure den Lkw als priméares Transportmittel.
Aufgrund der gestiegenen AuBBenhandelsverflechtungen Deutschlands ist auf den transeuropaischen
Guterverkehrskorridoren (Ost-West) die Fahrleistung im Lkw-Verkehr weiter gewachsen. Auch der Transit-
verkehr hat deutlich zugenommen, allerdings von einem deutlich geringeren Niveau aus als der Verkehr
von und nach Deutschland.?? Der wachsende Containerumschlag in den Seehéfen fiihrte zudem zu einem
Wachstum des Lkw-Verkehrs auch in Nord-Sid-Richtung. Diese Zunahme des Lkw-Verkehrs auf mittleren
Entfernungen und im Fernverkehr fUhrte zu hohen Belastungen des StraBennetzes.

Es kam regelméBig zu Staus und Uberfullten Autobahnparkplatzen im FernstraBennetz. Gerade in den
Verkehrsknoten der Ballungsrdume wurde der Personenverkehr durch den Glterverkehr massiv beein-
trachtigt. Verlagerungseffekte zeigten sich trotz der Ausweitung der Lkw-Maut und der Einflihrung einer
Nutzungsgebuhr flr Pkw nur wenig.

MaBnahmen zur Kapazitatserweiterung im Fernstra3ennetz konzentrierten sich daher auf die Hauptver-
kehrsachsen fur den Guterverkehr in Nord-Sid und insb. in Ost-West-Richtung, stark belastete Verkehrs-
knoten, sowie auf die direkten Autobahnverbindungen zwischen den Ballungsraumen.

Dagegen nahm im restlichen FernstraBennetz mangels finanzieller Ressourcen der Instandhaltungs-
rickstand kontinuierlich zu. Vor allem in den strukturschwachen Gebieten hat sich daher die Qualitat
der Autobahnen und Bundesstraf3en gegentber 2010 weiter verschlechtert.

Auch die Investitionsetats im Schienenverkehr reichten nicht aus, um ein flichendeckendes Schienennetz
aufrecht zu erhalten. Hinzu kam, dass die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr aufgrund des Konzentrations-
prozesses der Bevolkerung in den Ballungsraumen in vielen Regionen Deutschlands deutlich zurtickging.
Infrastrukturelle MaBnahmen im Schienenfernverkehr konzentrierten sich daher auf stark nachgefragte
Verbindungen zwischen den einzelnen Metropolen und Ballungsraumen sowie die Entmischung von
Guter- und Personenverkehr auf den Hauptrelationen. Hierflr wurden das Hochgeschwindigkeitsnetz
durch Neu- und AusbaumaBnahmen punktuell verbessert, in der Bestandsqualitat auf hohem Niveau
erhalten, Langsamfahrstellen gezielt beseitigt und die Durchlassigkeit einiger bestehender Knoten
und Strecken gesteigert. Im Nahverkehr in den wachsenden Ballungsraumen wurden dagegen ledig-
lich MaBnahmen zum Erhalt der Infrastruktur durchgeftihrt, wahrend in den strukturschwachen Gebieten
sogar einzelne Schienenstrecken stillgelegt wurden. Aufgrund anderer politischer Prioritdten und hoher
Kosten erfolgten infrastrukturelle MaBnahmen zur Larmreduzierung (z.B. Larmschutzwande und
Schallschutzfenster) nur punktuell an bestimmten Streckenabschnitten und Knoten; auch an den Fahr-
zeugen wurden nur teilweise larmmindernde MaBBnahmen umgesetzt.

22 Zur detaillierten Analyse und Prognose der Giterstrome zwischen Ost- und Westeuropa bis 2030 siehe auch ifmo-Studie ,,Ost-West-Guterverkehre 2030,
Als kostenloser Download unter http://www.ifmo.de/basif/pdf/publikationen/2008/ifmo_Ost_West_Gueterverkehre_2030_web.pdf
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Infrastrukturelle MaBnahmen an den deutschen Binnenwasserstraen betrafen vor allem deren Erhalt.
Kapazitatserweiterungen wurden dagegen in den Hafen durchgefihrt. Entlang der BinnenwasserstraBen
Rhein, Elbe und Weser wurden alle wichtigen Binnenhéfen flr den Glterumschlag zwischen Strale,
Schiene und Binnenschiff ausgebaut und die Stellflaichen insb. fir Container erweitert. Die seehafennahen
Terminals sind heute trimodale Konsolidierungshubs, von denen ein geblndelter Gltertransport auf dem
Binnenschiff in die Seehéfen erfolgt. Die Engpasse in der Abfertigung von Container-Binnenschiffen in
den Seehéfen wurden durch die Installation spezieller Umschlagseinrichtungen weiter deutlich verbessert.?

Angebotsausweitung im Schienengiiterverkehr entlastet den Giitertransport auf der StraBBe

Die Verlagerung von Gutertransport auf die Schiene wurde bis 2010 und auch in den darauf folgenden
Jahren seitens der Politik durch Investitionen in die Schieneninfrastruktur geférdert. Vor allem dem kombi-
nierten Verkehr (KV) zwischen StraBBe und Schiene kam in diesem Zusammenhang eine gro3e Bedeutung
zu. Eine groBe Chance fur den Schienenglterverkehr bildeten die zunehmend ldngeren Distanzen im
grenzUberschreitenden europaischen Guterverkehr. Vor allem der Ost-West-Verkehr, aber auch der Guter-
verkehr Uber die Alpen ist in den letzten Jahren durch weitere Handelsverflechtungen deutlich gestiegen.

Die Liberalisierung im Schienenverkehr in Europa schuf einen diskriminierungsfreien Zugang zur Schienen-
infrastruktur. Durch diese Marktoffnung wurde der Wettbewerb im Schienengtiterverkehr weiter intensiviert.
Im Laufe der letzten Jahre kam es dann zu einem Konsolidierungsprozess. Es bildeten sich zum einen
wenige groBe internationale Transportunternehmen heraus, die ein breites Leistungsspektrum bedienen,
wahrend sich zum anderen kleinere Schienenverkehrsanbieter in Verblinden zusammenschlossen oder
weiterhin erfolgreich Nischenmérkte besetzten.

Insgesamt flhrte der zunehmende Wettbewerb zu attraktiven Leistungsangeboten und sinkenden Preisen
im Schienenguterverkehr. Zunehmend reagierten Unternehmen auf das gestiegene Umweltbewusstsein
in der Gesellschaft durch verstarkten Gutertransport auf der Schiene. So konnte der Schienenverkehr

gerade im internationalen Guterverkehr deutlich zulegen.

Die Angebotspalette im Schienenguterverkehr umfasste Anfang der 2000er Jahre noch tUberwiegend
nationale Relationen. Durch die Zunahme der Transportweiten im AuBenhandel und die internationale
Aufstellung der Glterbahnen etablierten sich in den letzten zwanzig Jahren auch weitere grenziberschrei-
tende Relationen innerhalb Europas. Unterstutzt wurde dieses Angebot durch die fortgeschrittene Harmo-
nisierung der Strom-, Zugsicherungs- und Kommunikationssysteme in Europa. Die Einflhrung des Euro-
pean Rail Traffic Management System (ERTMS) auf den wichtigsten europaischen Korridoren bildete daflr
eine wesentliche Voraussetzung. Darliber hinaus wurden auch wesentliche Betriebsvorschriften sowie die
Zulassungsvorschriften und -prozesse fur Loks und Wagen vereinheitlicht. Die Umsetzung erfolgte nur auf
ausgewahlten Verkehrskorridoren, Uber die heute ein deutlicher Teil des grenziiberschreitenden Verkehrs
abgewickelt wird. Die europaischen und nationalen Finanzmittel reichten jedoch nicht aus, die Interope-
rabilitdt der Schienennetze Uber diese Korridore hinaus herzustellen.

Sowohl auf diesen Korridoren als auch im nationalen Schienentransport verkehren heute LiniengUterzige,
die regelmaBig zwischen zwei Destinationen hin und her pendeln. Auch das Angebot im Einzelwagen-
verkehr wurde optimiert und fortgeflihrt. Spezialisierte Anbieter, Telematikldsungen sowie Bundelungs-
maBnahmen sicherten dem Einzelwagenverkehr auch 2030 einen festen Platz im Portfolio der Schienen-
guterverkehrsanbieter.

23V/gl. Abschnitt ,Ausbau der Infrastrukturen im Hafenhinterland®, S.35.
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Kapazitaten in den
wichtigsten Binnenhafen
wurden erhéht

Technische und organisa-
torische Interoperabilitat auf
den wichtigsten Korridoren
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In den letzten zwei Jahrzehnten hat sich der kombinierte Verkehr (KV) als wesentlicher Bestandteil des
Derktombtinierte Verrfehr Guterverkehrsystems etabliert. Neue Umschlagstechniken ermoglichen den gleichzeitigen Umschlag
StWEIergewachsen | ehrerer Behélter und haben zu einer deutlichen Beschleunigung der Abwicklung in den KV-Terminals

geflhrt. Der Aufbau einer leistungsfahigen KV-Infrastruktur wurde sowohl national als auch auf EU-Ebene
mit dem Ziel der Verlagerung des Guterverkehrs von der StraBBe auf die Schiene massiv geférdert. Entlang
der Hauptmagistralen im Nord-Sud- sowie dem Ost-West-Verkehr in Deutschland wurden leistungsfahige
KV-Umschlagszentren errichtet bzw. bestehende Zentren entsprechend aus- und umgebaut. Hierzu zahlte
auch der Ausbau der deutschen Binnenhafen, insb. am Rhein, als Umschlagszentren zwischen Stral3e,
Schiene und Binnenschiff.?4

Erganzend zur KV-Infrastruktur wurde das bestehende Netz an Guterverkehrszentren (GVZ) in die
Nutzung von Gterverkehrs- intermodalen Transportketten integriert. GVZ, die nicht an das Schienennetz angeschlossen sind,
zentren zur multimodalen . . . . ) . .
Organisation von Giter- | dienen als Konsolidierungspunkte fir den nationalen und internationalen Lkw-Fernverkehr sowie den

transporten | regionalen Verteilerverkehr, wahrend multimodale GVZ zusétzlich als Bundelungszentren fur den Ein-

zelwagenverkehr auf der Schiene fungieren. Zwischen diesen GVZ pendeln Ganzzlge oder groBe
Lkw?5, wéhrend die Anlieferung bzw. Verteilung in das Umland Gberwiegend von kleineren Lkw vor-
genommen wird.

Hochgeschwindigkeitsverkehr hat die Attraktivitidt des Schienenpersonenfernverkehrs
weiter erhoht

Die Liberalisierung im Schienenverkehr flhrte auch im Schienenpersonenfernverkehr zu einer Zunahme

Zunahme des Wettbewerbs |  des Wettbewerbs. Vor allem im Nahverkehr in Ballungsraumen bzw. gro3en Stadten pragen wettbe-

auch im Schienenpersonen- , , ,
fermverkehr | Werbliche Vergaben an verschiedene Verkehrsunternehmen den Markt. Im Schienenpersonenfernver-

kehr dagegen haben sich neben der Deutschen Bahn nur einige wenige neue Anbieter aus dem In- und

Ausland etabliert. Diese bieten in erster Linie ausgewahlte Punkt-zu-Punkt-Verkehre zwischen nationalen
Ballungsraumen sowie den Metropolen der angrenzenden europaischen Nachbarn an. Mdoglich wurde das
Angebot durch die weitere Interoperabilisierung des Schienenverkehrs in Europa. Zudem konnte durch
technische und organisatorische MaBnahmen der schnellere Schienenpersonenfernverkehr vom langsa-
men GUter- bzw. Personennahverkehr weitgehend getrennt und somit dessen Durchschnittsgeschwindig-
keiten und auch Punktlichkeit erhéht werden.

Aufgrund des Wettbewerbs hat sich das Angebot gegeniiber 2010 weiter differenziert. Ahnlich wie im
A A%S?ifferesrﬂ?wﬂg des | Luftverkehr wurden weitere Preisdifferenzierungen nach Tageszeit und Zusatzangeboten eingefthrt.
naeve Ssﬁeée'ﬁﬁi?fﬁg; Uber die Bahnfahrt hinaus wird dem Bahnreisenden heute bei allen Anbietern ein breites Angebot zu-

satzlicher Dienstleistungen offeriert. Diese reichen von Zusatzinformationen Uber das Reiseziel wahrend

der Buchung, Uber Gepéackservice bis hin zu integrierten intermodalen Angeboten am Zielort der Reise
(Mietwagen-, Miet-Fahrrad oder Car-Sharing Angebote). Auch die Ausstattung der Zlge hat sich in den
letzten Jahren verbessert (z.B. Innenraumgestaltung, Sitze und Federung). Auf den nationalen und interna-
tionalen Hauptmagistralen in allen Fernverkehrszligen ist schon seit Jahren ein Internetzugang selbst-
verstandlich und die Erreichbarkeit von Mobilfunknetzen ist gewahrleistet. Je nach Komfortklasse stehen
auch unterschiedliche multimediale Angebote zur Verfligung.

Insgesamt ist die Verkehrsleistung auf nationalen Relationen im Schienenfernverkehr in den letzten Jahren
Schienenpersonenfern- | trotz insgesamt gesunkener Personenverkehrsleistung gestiegen. Insbesondere die Ausweitung des
verkehr ist gegen den Trend - . ) . . . . .

gewachsen | Hochgeschwindigkeitsverkehrs machte die Schiene im nationalen Fernverkehr sowie auf bestimmten

europaischen Relationen zunehmend konkurrenzfahig und attraktiv. Im Zuge der Deregulierung des Bus-

linienfernverkehrs hat sich der Bus vor allem im Niedrigpreissegment als Wettbewerber im 6ffentlichen
Fernverkehr in Deutschland etabliert.

24Vgl. Abschnitt ,Gezielte Investitionen in die Infrastruktur der Hauptmagistralen im FernstraBen- und Schienennetz, sowie in die BinnenwasserstraBen®, S. 36.

25Im Zuge einer EU-Harmonisierung wurden bis 2020 die LangenmaBe und zuldssigen Gewichte fir Lkw erhoht; wahrend die zuldssige Gesamthéhe beibehalten
wurde. Diese Lkw ermdglichen gréBere Transportvolumen und kdnnen aber aufgrund ihrer GréBe nicht universell, sondern nur auf bestimmten Strecken im
Guterfernverkehr eingesetzt werden.
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Technische MaBnahmen zur Verkehrssteuerung und Fahrzeugsicherheit erhalten den
Verkehrsfluss im FernstraBennetz

Durch die MaBnahmen im Schienen- und Binnenschiffsverkehr konnte zwar ein Teil des GUterverkehrs-
wachstums auf diese Verkehrstrager verlagert werden, dennoch entfallt auch 2030 noch der GroBteil
des Gutertransports in Deutschland auf die StraBe.2® Die AusbaumaBnahmen der StraBeninfrastruktur
reichten jedoch nicht aus, dieses Wachstum aufzufangen und Uberlastungen und Staus nennenswert zu
reduzieren.

Um die vorhandenen Kapazitaten effizienter nutzen zu kénnen, wurden daher Verkehrssteuerungsmaf3-
nahmen ergriffen. Durch Verkehrsbeeinflussungs- und -steuerungssysteme im FernstraBennetz ist es
gelungen, trotz des Wachstums den Verkehrsfluss auf hoch belasteten Streckenabschnitten und Knoten
weitgehend aufrecht zu erhalten und Staus zu vermeiden. Eine weitere Voraussetzung daftr war allerdings
auch der weitgehende Erhalt der Leistungsfahigkeit auf den Hauptverkehrsachsen und die punktuelle
Beseitigung von Engpéssen.?”

Bereits vor 2010 waren Verkehrsbeeinflussungsanlagen an wichtigen Autobahnknoten und auf stark
belasteten Autobahnabschnitten?® erfolgreich im Einsatz. Diese reichten von dynamischen Geschwin-
digkeitsanzeigen Uber Wechselwegweiser bis hin zu Gefahrenmeldungen durch dynamische Anzeige-
tafeln und dynamische Fahrstreifenzuweisung. Vor allem die temporéare Freigabe des Seitenstreifens
bei hohem Verkehrsaufkommen zeigte groe Wirkung. Eine konsequente Weiterfuhrung und flachen-
deckende Ausweitung dieser MaBnahmen flihrte zu einer Entlastung des StraBennetzes, insb. zu
Spitzenzeiten.

Im Laufe der letzten zwanzig Jahre wurden diese Systeme auf allen stark belasteten Autobahnabschnitten
eingeflihrt.2? Die Abstimmung der Verkehrsleitzentralen hat sich in dieser Zeit ebenfalls deutlich verbes-
sert. Zusatzlich wurde mit der dynamischen Lkw- und Pkw-Maut ein weiteres Instrument zur Verkehrs-
steuerung im Autobahnnetz eingeflhrt. Neben der kollektiven Verkehrsbeeinflussung hat sich ein System
zur individuellen Verkehrsbeeinflussung Uber Navigationssysteme in den Fahrzeugen etabliert. Deren
Routenempfehlungen basieren heute nicht mehr wie in der Vergangenheit auf statischen Karten und
Verkehrsmeldungen der Rundfunkeinrichtungen, sondern auf flachendeckenden, dynamischen Ver-
kehrsinformationen, die von den Verkehrsteilnehmern selbst generiert werden.2° Ubergreifende Strate-
gien zur Optimierung des Gesamtverkehrsflusses sind hierdurch allerdings nicht maglich. In Verbindung
mit den kollektiven MaBnahmen ist es jedoch gelungen, die Verkehrsstréme gegentber 2010 deutlich
besser im FernstraBennetz zu verteilen und aufkommensbedingte Uberlastungen oder kurzfristige Eng-
passe, z.B. durch Unfélle, deutlich zu reduzieren.

Die Zahl insb. schwerer Unfélle hat in den vergangenen zwanzig Jahren trotz des Verkehrswachstums
weiterhin kontinuierlich abgenommen. Wesentlicher Grund hierfir waren die hohen Ausstattungsraten
mit aktiven Sicherheitssystemen sowohl im Pkw als auch im Lkw. Deren Einflihrung wurde durch ge-
setzliche Vorschriften auf EU- und Bundesebene forciert. AuBerdem stieg auch die Nachfrage auf
Seiten der Fahrzeugnutzer. Viele Systeme, die Anfang des Jahrhunderts noch vornehmlich in den
oberen Pkw-Klassen angeboten wurden (z.B. Abstandstempomat), sind heute auch in anderen Fahr-
zeugklassen verfligbar. Dartber hinaus verfligen viele Fahrzeuge der Ober- und Mittelklasse und die
meisten Lkw Uber Systeme zur Fahrer- und FahrzeugUiberwachung.

38/39

Flachendeckende Aus-
weitung kollektiver Verkehrs-
beeinflussungsmaBnahmen
erhohen Kapazitat der
StraBeninfrastruktur deutlich

Flachendeckende, aktuelle
Verkehrsinformationen

Die Nutzung aktiver
Sicherheitssysteme hat
stark zugenommen

26\/gl. auch Abschnitt ,Gezielte Investitionen in die Infrastruktur der Hauptmagistralen im FernstraBen- und Schienennetz, sowie in die BinnenwasserstraBen*, S. 36.

27Vgl. auch Abschnitt ,Gezielte Investitionen in die Infrastruktur der Hauptmagistralen im FernstraBen- und Schienennetz, sowie in die BinnenwasserstraBen®, S. 36.

28\/gl. auch Abschnitt ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben sich in prosperierenden Stadten und Ballungsrdumen etabliert, S. 24.
29 Standard sind die dynamische Geschwindigkeitsanzeige und Fahrstreifenzuweisung sowie die temporare Seitenstreifenfreigabe.

30 Zur ausfiihrlichen Beschreibung des Systems siehe ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben sich in Stadten und Ballungsréumen etabliert”, S.25.
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Ausbau der Flughéafen
Minchen und Frankfurt

Frankfurt ist einer der
wichtigsten weltweiten
Luftfracht-Hubs

Weltweite Liberalisierung
des Luftverkehrsmarktes

Verbesserte Nutzung von
Luftraumkapazitadten durch
Kooperation von Flugsicher-
ungsorganisationen

Ausbau der Luftfahrtdrehkreuze in Deutschland

Ahnlich dem Seegiiterverkehr verzeichneten alle Bereiche des Luftverkehrs (Tourismus, Geschéaftsreisen
und Luftfracht) einen temporéaren Einbruch im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009. Mit der
Entspannung und dem Wiederaufleben der Weltwirtschaft erholte sich auch die Luftverkehrsbranche nach
2010 sukzessive von diesem Tief. Die Zunahme der weltwirtschaftlichen Verflechtungen flhrte in den letz-
ten zwanzig Jahren sowohl zu einer Zunahme des Luftfrachtsektors als auch des Geschaftsreiseverkehrs
und des Tourismus.

Bereits vor 2010 herrschten auf vielen deutschen Flughafen Kapazitatsengpasse. Die Konzentration der
Bevolkerung und der Unternehmen in den wachsenden Ballungsraumen flhrte letztlich auch im Luftverkehr
zu hoheren Passagierzahlen an den dort angesiedelten Flughafen (insb. Frankfurt, Minchen, Berlin, Stutt-
gart, Hamburg). Daher waren hier AusbaumaBnahmen notwendig, obwohl das Wachstum im Personen-
luftverkehr hinter den Prognosen aus der ersten Dekade zurlickblieb. Die Drehkreuze Frankfurt und
Mdinchen wurden beide um je eine weitere Start- bzw. Landebahn erweitert. Der Flughafen Berlin-Tegel
wurde fur den zivilen Luftverkehr stillgelegt und durch den neuen Flughafen Berlin-Brandenburg-Inter-
national (BBI) ersetzt. Neben den Drehkreuzen Frankfurt und Minchen sowie Duisseldorf gehort der BBI
heute zu den groften deutschen Flughafen. Alle Flughafen in den Ballungsraumen sind heute sowohl an
das Nah- als auch an das Fernverkehrsnetz der Bahn angeschlossen. Mit der regionalen Konzentration
verloren viele Regionalflughafen an Bedeutung und wurden nicht weiter ausgebaut.

Die AusbaumaBnahmen schufen zudem auch weitere Kapazitaten flr den wachsenden Luftfrachtverkehr.
Der Flughafen Frankfurt ist auch 2030 noch der Hauptumschlagsplatz (Hub) fir den Luftfrachtverkehr in
Deutschland und einer der weltweit wichtigsten Flughafen. Nach wie vor sind hier die meisten Frachtflug-
zeuge stationiert. Da die Frachtraume der Passagierflugzeuge auch fur den GUtertransport national ge-
nutzt werden, stiegen durch das hohere Personenverkehrsangebot auch die Frachtkapazitaten. Zusatzlich
gewann der Flughafen Mlnchen an Bedeutung fUr den Luftfrachtverkehr und hat sich neben Frankfurt als
zweiter weltweit bedeutender Luftfrachtstandort in Deutschland etabliert. Im Express-Luftfracht-Bereich
haben die Standorte Kéin/Bonn und Leipzig ihre Position gefestigt und sind weiter gewachsen.

Liberalisierung und Deregulierung machten den Luftverkehr effizienter

Im Luftverkehr kam es in der Vergangenheit zu einer Verschiebung der Zustandigkeiten von nationalen
Regierungen hin zur EU. Dies umfasste nicht nur Luftverkehrsabkommen, sondern auch Richtlinien hin-
sichtlich der Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes in Europa. Sie betreffen z.B. Regelungen Uber die
Slotvergabe an Flughafen sowie das Verbot direkter Beihilfen flr Fluggesellschaften und Flughafen, bis
hin zur Liberalisierung und teilweisen Privatisierung der Flugsicherung.

Der Luftverkehrsmarkt ist heute weitgehend liberalisiert. Marktzugangsbarrieren, z.B. durch begrenzte
Eigentumsrechte fUr auslédndische Fluggesellschaften (Ownership Control), sind nahezu aufgehoben. Die
Zuteilung von Slots an den Flughéfen erfolgt Gber Marktmechanismen (z.B. Slotauktionen).

LiberalisierungsmaBnahmen wurden auch im Bereich der Flugsicherung durchgefthrt. Allerdings hielt
man an der Trennung zwischen Regulierung und Betrieb in der Flugsicherung weiter fest. Zusatzlich
wurden in den letzten Jahren nationale Regulierungsinstanzen aufgebaut.®' Diese sind wiederum an die
European Aviation Safety Agency (EASA) angegliedert. Im Zuge dessen wurden europaweit Standards
u.a. fur die Ortung, Navigation und Kommunikation im Luftverkehr eingefthrt. Darliber hinaus etablierten
sich Standardverfahren fir An- und Abfliige sowie fir den Uberflug von Gebieten; damit verbunden war
auch eine zunehmende Automation von Prozessen am Boden (siehe Good Practice Beispiel).

31Die Anfang des neuen Jahrtausends in Gang gesetzte Privatisierung der Flugsicherungsinstanzen in Europa wurde in Deutschland aus verfassungsrechtlichen
Grinden zunéchst zurlckgestellt und letztlich komplett gestoppt. In Deutschland wurde im September 2009 das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung in
Langen er6ffnet, welches als nationale Aufsichtsbehdrde der Bundesrepublik Deutschland fur die zivile Flugsicherung umfangreiche staatliche Aufsichts- und
Regulierungsaufgaben wahrnimmt, die vorher in der Verantwortung der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) lagen.
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Good Practice Beispiel: EMMA 2 - European Airport Movement Management

—

Was ist EMMA 2?

Das Pilotprojekt EMMA 2 setzt neue Meilensteine fir die Effizienzsteigerung des Bodenverkehrs auf Flug-
hafen. In dem durch die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization —
IACO) vorgegebenen Rahmen haben 24 européische Projektpartner von 2006 bis 2009 eine Lésung fur so
genannte A-SMGCS-Konzepte (Advanced-Surface Movement Control and Guidance System) entwickelt,
die Flughafen die Moglichkeit geben soll, Effizienz und Sicherheitsstandards zu erhéhen.

Vor welchem Hintergrund wurde das System entwickelt?

* Deutlicher Anstieg des Luftverkehrsaufkommens in den letzten Jahren und damit knapper werdende
Flughafenkapazitaten.

* Rollfeldnavigation und -organisation sind fir Piloten und Lotsen durch zunehmenden Verkehr immer
schwieriger geworden.

» Traditionelle Hilfen wie Papierkarten zur Navigation, einfache Bodenradare zur Uberwachung und Sprechfunk
als wichtigstes Kommunikationsmittel erzwingen vor allem bei schlechten Wetterverhaltnissen groBere
Blockabstande und verringen die Kapazitat des Flughafens.

* Flughafen sind daher Engpasse im internationalen Luftverkehr geworden.

Welchen Nutzen hat das System?

* Flugfeldtiberwachung: Sicherheitsgewinn durch eindeutige Darstellung aller Flug- und Fahrzeuge auf
dem Rollfeld mit ihrer Kennung, Richtung und Geschwindigkeit auf einer elektronischen Karte im Tower
sowie automatische Alarmierung bei moglicher Gefahrdung.

* Routing: Verkehrsflussoptimierung durch Ermittlung optimaler Rollrouten auf Basis aller verfligbaren
Informationen.

* Departure-Manager: Taxizeit-Reduktion durch Ermittlung optimaler Startreihenfolgen aus Slot-Zeiten,
Flugzeugtypen und aktuellen Start- und Landebahnkonfigurationen.

* Datenlink: Reduktion des Sprechfunkverkehrs durch [T-basierte Ubermittlung von Instruktionen wie
Anlassen, Zurtckrollen, etc.

* Cockpit Navigation: Komplexitatsreduktion im Cockpit durch Display mit eindeutiger Darstellung der
Taxi-Routen und des gesamten Rollfeldverkehrs dhnlich den aus dem Automobilbereich bekannten
Navigationssystemen.

* Elektronische Flugstreifen: Digitale Informationen tber Flugplandaten und IT-gestutzte Abwicklung der
Verkehrsablaufe reduzieren die Arbeitsbelastung der Fluglotsen.

Welche Potenziale bietet das System?

Die technische und operationale Machbarkeit wurden in umfangreichen Simulationen sowie in voneinander
unabhéangigen Testlaufen mit Forschungsflugzeugen an drei Flughafen belegt. Die Nutzerakzeptanz der
neuen Prozeduren ist wegen der Verbesserung der Situationserfassung und Komplexitatsreduktion auf Seiten
der Piloten und Lotsen gegeben.

Durch geringere Wartezeiten an den Runway-Einfahrten und insgesamt kiirzere Taxi-Zeiten besteht neben
Effizienzsteigerung und Kapazitatserweiterung das Potenzial, im Durchschnitt an einem Flughafen bei ca.
350.000 jahrlichen Bewegungen mit Flugzeugen durchschnittlicher GréBe 1.470 t Kerosin, 4.630t CO»

und 569.000 Euro Verspatungskosten zu sparen.®? \

32Quelle: Economic Aspect of Advanced Surface Movement Guidance and Control System, Jakobi et al., DLR, NLR, Tagungsbeitrag, 2009.
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Hohe Sicherheitsstandards
fUhren zu einer teilweisen
Verlagerung der Belly-Fracht

Kostensteigerungen durch
teure CO,-Zertifikate

Auf zu restriktive MaB-
nahmen der Fluglarm-
minderung wird verzichtet

Die Sicherheitsvorschriften im Luftverkehr haben sich deutlich verscharft

Die Sicherheitsstandards an Flughafen sowohl im Luftfracht- als auch im Passagierbereich sind in den
letzten zwei Jahrzehnten weiter verscharft worden. Sicherheitsverfahren, die vor 2010 nur partiell Anwen-
dung fanden, gehoéren heute zu den Standardverfahren (z.B. Sprengstoffdetektion, Einzelgepackscanning).
Aufgrund des weiterhin hohen Gefahrdungspotenzials durch terroristische Aktivitaten sollen durch diese
Ausweitungen weitere Sicherheitslicken geschlossen werden.

Auch im Luftfrachtsektor haben die Akteure die bereits hohen Sicherheitsvorkehrungen weiter ver-
starkt.3® Das Scannen der Frachtcontainer gehdrte schon seit Anfang des Jahrtausends zum Standard
der Sicherheitschecks, insb. bei Transporten nach Nordamerika. Heute missen alle einzelnen Sendungen
(Briefe und Pakete) vor dem Verladen gescannt werden. Zudem wurde der Laderaum der Passagierflug-
zeuge auf bestimmten Relationen sogar vollstandig flr den Frachttransport gesperrt. Dies fUhrte teilweise
zu einer Verlagerung der ,Belly-Fracht, also Gutertransporten in Flugzeugen des Personenverkehrs, auf
reine Frachtflugzeuge und somit zu einer deutlichen Kostenerhohung.

Strenge Emissionsvorschriften beschranken das Luftverkehrswachstum

Im Zuge der Diskussion um den Klimawandel wahrend der ersten Dekade dieses Jahrhunderts entwickelte
sich die Reduktion von Treibhausemissionen vor allem auch im Luftverkehr zum vordringlichen umweltpoli-
tischen Ziel. 2012 wurde daher der Luftverkehr in den européischen CO.-Emissionshandel integriert. Um
Wettbewerbsverzerrungen zu verringern, wurden alle Fluggesellschaften, die in Europa starten und landen,
in den Handel mit einbezogen. Im Verlauf der letzten 15 Jahre wurden sukzessive alle groBen Wirtschafts-
blocke der Welt in den Emissionshandel eingebunden und ein weltweites System geschaffen. Die Kosten
fUr die Emissionszertifikate lagen seit inrer Einfihrung stets Gber 100 Euro pro Tonne CO.. Seitens der
Politik war man bestrebt, die Menge der verfligbaren Emissionszertifikate im Luftverkehr knapp zu halten.
Zusatzlich war der hohe Preis auf die begrenzte Verflgbarkeit CO,-neutraler bzw. reduzierter Kraftstoffe
zurlckzufthren. Die gestiegenen Kosten schlugen sich letztlich auch in héheren Ticketpreisen bzw.
Transportkosten im Luftfrachtverkehr nieder.

Fur Stickoxide (NOx) und andere Emissionen gasférmiger Schadstoffe wurde ein separates Regelwerk
geschaffen. Dies umfasst auch die Erhéhung der emissionsabhéangigen Landeentgelte der Flughafen.
Zusatzlich existieren jedoch weiterhin lokal unterschiedliche Regelungen fur Flugverfahren (z.B. beim
An- und Abflug), um die Emissionsbelastung im Umfeld der Flughéfen weiter zu reduzieren.

Gegenuber der Reduktion der gasformigen Emissionen sowie aus regionalwirtschaftlichen bzw. standort-
politischen Erwagungen hatten MaBnahmen zur Fluglarmminderung eine geringere Prioritat. Vor allem der
Luftfrachtverkehr sollte durch restriktive nationale Larmminderungsmaf3nahmen nicht weiter eingeschrankt
werden, um die Verlagerung von Luftfrachtstandorten aus Deutschland heraus zu vermeiden. Zwar wurden
in den letzten zwanzig Jahren weitere La&rmminderungsmaBnahmen3* durchgefiihrt, die zur Reduktion des
Flugldrms beitrugen, man setzte aber in den stark larmbelasteten Regionen mit hoher Bevélkerungsdichte
auf intelligente, larmreduzierende Verfahren fiir die Um- und Uberfliegung sowie den An- und Abflug an
Flughafen.

337.B. Scannen der Luftfracht und Stichprobentberprifungen in Zusammenarbeit mit Zollbehérden, Videotberwachung und Fahrzeugkontrollen in den
Zugangsbereichen zu den Cargo-Sektoren der Flughafen.

34Z.B. Nachtflugverbote fir &ltere Flugzeuge, leichte Erhéhung der Larmgebuhren an den Flughéfen, zusétzliche Larmminderungsverpflichtungen der Industrie.
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Fliegen ist wieder teurer geworden, Low-Cost-Airlines haben deutlich an
Marktanteilen verloren

Der hohe Erddlpreis von durchschnittlich 200 $/Barrel in den letzten zwanzig Jahren35, sowie die deutlich
gestiegenen emissionsbedingten Abgaben und gestiegenen Sicherheitsausgaben flhrten zu erheblichen
Kostensteigerungen im Luftverkehr. Diese konnten durch technische Entwicklungen zur Senkung des
Kraftstoffverbrauchs bzw. die Erneuerung des Flugzeugbestands nur teilweise kompensiert werden und
wurden so zum groBen Teil Uber die Ticketpreise an die Kunden weitergegeben. Fliegen wurde wieder
deutlich teurer und dies fUhrte zu einem ausgepragten Nachfragertickgang vor allem im preissensiblen
Kundensegment.

Low-Cost-Airlines, die sich zwischen 2000 und 2010 auch im européischen Luftverkehrsmarkt schnell
etabliert hatten, waren von dieser Entwicklung besonders betroffen, da hier die Kostenstruktur ma3geblich
durch die Treibstoffkosten gepragt ist. Steigende Ticketpreise, eine Ausdinnung des Streckennetzes so-
wie ein weiterer Konsolidierungsprozess waren die Folge. Insgesamt verloren Low-Cost-Airlines in den
letzten Jahren deutlich an Marktanteilen gegenuber den Netzfluggesellschaften. Auch diese waren ge-
zwungen, inre Ticketpreise an die gestiegenen Kosten anzupassen, und es kam zu Nachfragertckgangen
vor allem bei dem vor 2010 kontinuierlich gestiegenen Kurzreiseverkehr bzw. auch den innerdeutschen
Luftverkehr. Letzterer hat sich im Lauf der letzten Jahre zunehmend auf die Bahn verlagert.

Kostendruck fiihrt zu Konsolidierung im Luftfrachtmarkt

Die steigenden Kosten zeigten auch deutliche Auswirkungen im Luftfracht-Sektor (General Cargo- und
KEP-Dienste?0), da sie auch hier an die Kunden weitergegeben wurden und zu steigenden Transport-
kosten fuhrten. Dieser Effekt dampfte die Nachfrage jedoch deutlich weniger als im Personenluftverkehr,
da es sich bei den Luftfrachtgltern meistens um héherwertige Guter handelt, die weniger preissensibel
sind. Dennoch erhéhten die steigenden Kosten den Rationalisierungsdruck innerhalb der Branche. In
Folge dessen kam es im Luftfrachtmarkt zu einem Konzentrationsprozess.3” Sowohl im General Cargo-
Bereich als auch im Bereich der Express-Luftfracht teilen sich wenige global operierende Fluggesellschaf-
ten Uber ein weltweites Hub-Netzwerk den Markt. In diesem Zusammenhang naherten sich die Strategien
der reinen Luftfrachtanbieter (General Cargo) und die der Luftfracht-Express-Dienste immer weiter an. So
bietet jeder dieser Bereiche seinen Kunden teilweise auch Produkte des anderen Bereichs an.

35Zur Entwicklung des Erddlpreises siehe auch Abschnitt ,Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden, S. 29.
36 General Cargo- und KEP (Kurier, Express, Paket)-Dienste unterscheiden sich vor allem in GréBe und Gewicht der transportierten Giter sowie der
Geschwindigkeit des Glterversandes.

37Durch das konzentrierte Angebot verbesserte sich die Abstimmung zwischen Spediteuren und Luftfrachtgesellschaften. Durch die Standardisierung
gemeinsamer Prozesse konnten wiederum Kosteneinsparungen realisiert werden.

4243

Ticketpreise sind
deutlich gestiegen

Nachfragerliickgange
im Kurzreiseverkehr
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5.3
5.3.1

Personen- und Giiterverkehrsnachfrage im Jahr 2030 im Uberblick
Personenverkehr

Entwicklung der Personenverkehrsleistung

Die Personenverkehrsleistung ist gegentiber 2009 um ca. 5% gesunken (siehe Abb. 6). Dabei reduzierten
sich sowohl die Zahl der beférderten Personen als auch die durchschnittlich zurlickgelegten Distanzen. Die
Reduktion der Wegeldngen ist allerdings gering, so dass flr die sinkende Personenverkehrsleistung vor
allem der Rickgang des Aufkommens ausschlaggebend war. Die wesentlichen Bestimmungsgrinde fur
diese Entwicklung sind:

* Die Gesamtbevélkerung ist um rd. 5 Millionen Menschen geschrumpft. Vor allem die Zahl der Erwerbs-
tatigen hat sich daher in den letzten zwanzig Jahren reduziert. Dies flhrte insgesamt zu einem sinkenden
Aufkommen im Berufsverkehr, trotz starker regionaler Unterschiede.

* Der hohe Anteil alterer, nicht erwerbstatiger Menschen wirkte sich dampfend sowohl auf die zurtickge-
legten Entfernungen als auch das Verkehrsaufkommen aus. Die Freizeit-Mobilitat alterer Menschen ist
2030 im Vergleich zu 2010 deutlich hoher; dennoch sind sie immer noch weniger unterwegs als be-
rufstatige Menschen. Allerdings ist die Anzahl alterer berufstatiger Menschen gestiegen, so dass der
Berufsverkehr in diesem Bevolkerungssegment gegenliber 2010 gestiegen ist.

« Das Bruttoinlandsprodukt ist bis 2030 um 15% und das verfligbare Einkommen38 der privaten Haushalte
insgesamt um ca. 8% gestiegen. Dies erhohte das Budget, das fur Mobilitdt ausgegeben werden konnte,
leicht.

* Die Kosten fur Mobilitdt haben in allen Verkehrsbereichen durch stark steigende Kraftstoffpreise und
emissionsbedingte Abgaben deutlich zugenommen.

* Die Konzentration der Bevélkerung in den Stadten und Ballungsregionen flihrte zu einer Reduktion der
Pendelentfernungen. Die leichte Zunahme an Fernpendlern zwischen den Ballungsraumen hat den
Ruckgang der Distanzen insgesamt nicht kompensiert.

* Der gestiegene Anteil von Dienstleistungen an der Industrieproduktion sowie die Zunahme der nationalen

und internationalen Arbeitsteilung flhrten insgesamt zu einem Anstieg des Aufkommens im Geschéfts-
reiseverkehr.

38 Definition verfiigbares Einkommen siehe FuBnote Seite 18.
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Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr

Das Auto ist auch im Jahr 2030 nach wie vor das bei weitem dominierende Verkehrsmittel. Die Bedeutung
von Eigentum und Nutzung des Pkw haben sich gegentber 2010 kaum gewandelt, und somit pragt das
automobile Leitbild die Gesellschaft nach wie vor sehr stark.

Stark gestiegene Kosten sowie ordnungs-, umwelt- und verkehrspolitische MaBnahmen wirkten, trotz
der weiterhin hohen Pkw-Affinitat in der Bevolkerung, leicht dampfend auf den motorisierten Individual-
verkehr. Vor allem im Berufsverkehr in den verdichteten Stadten stieg hierdurch die Nachfrage nach
offentlichen Verkehrsangeboten. Durch attraktive OPNV39-Angebote konnte dessen demografisch be-
dingter Ruckgang im Berufsverkehr sowie im Schuler- und Ausbildungsverkehr in gewachsenen Stadten
ausgeglichen oder sogar leicht Uberkompensiert werden. In den Abwanderungsregionen hat sich dagegen
die OPNV-Nachfrage aufgrund des Bevélkerungsriickgangs deutlich reduziert. Insgesamt hat der OPNV
seinen Modalsplitanteil in etwa gehalten.

Die fortschreitende Globalisierung und internationale Arbeitsteilung haben im internationalen Luftverkehr
zu einem Anstieg des Geschaéftsreiseverkehrs gefihrt. Gleichzeitig sorgten steigende Ticketpreise fir ein
leicht sinkendes Aufkommen im Urlaubs- und Kurzurlaubsreiseverkehr im unteren Preissegment.

Der moderat zunehmende Geschaftsreiseverkehr sowie die leicht gestiegene Zahl an Wochenend- und
Fernpendlern haben vor allem durch das attraktive Angebot an Hochgeschwindigkeitsverbindungen
zwischen den Ballungszentren zu einem leichten Wachstum im Schienenfernverkehr (SPFV) geflhrt.
Durch das teilweise wegfallende Angebot der Low-Cost-Fluggesellschaften ist es hierbei im Vergleich zu
2010 zur einer Verschiebung des innerdeutschen Kurzstrecken-Luftverkehrs auf die Schiene gekommen.

Insgesamt zeigt sich eine leichte Anteilsverschiebung vom motorisierten Individualverkehr auf den

offentlichen Verkehr. Trotz des Rickgangs der gesamten Personenverkehrsleistung sind die Verkehrs-
leistungen beim SPFV und dem Luftverkehr absolut leicht gewachsen (siehe Abb. 7).

39 Darunter fallen OSPV (Bus, StraBen- und U-Bahnen), S-Bahn und Teile des Schienenregionalverkehrs.
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Entwicklung des Modalsplitim Personenverkehr

Eisenbahnen
7,5%

2030*

Werte fur 2008: DIW 2009

OSPV: Offentlicher StraBenpersonenverkehr (U-Bahn, StraBenbahn und Bus)
Eisenbahnen:  Schienenverkehr einschlieBlich S-Bahn *Projektion bis 2030: Veranderungstendenzen,
MIV: Motorisierter Individualverkehr

Expertenschétzung, keine quantitative Prognose

Abb. 7: Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr, Szenario ,,Gereifter Fortschritt*
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5.3.2 Giiterverkehr

Entwicklung der Giiterverkehrsleistung

Die Verkehrsleistung im GUterverkehr ist weiter gestiegen. Insgesamt liegt der Zuwachs bei ca. 20% im
Vergleich zu 2009 (siehe Abb. 8). Entgegen der Entwicklung im Personenverkehr ist das Verkehrsauf-
kommen im Guterverkehr insgesamt nahezu gleich geblieben. Der Anstieg ist vor allem auf die Zunahme
der Entfernungen im Glterverkehr zurtckzufihren, wéhrend das Aufkommen nahezu stagniert. Die
wesentlichen Bestimmungsgrinde hierfir waren:

* Die Entwicklung der Wirtschaftsleistung ist nach wie vor der gréBte Treiber fir die Glterverkehrsnach-
frage. Das Wachstum der GUterverkehrsleistung um 20% féllt erneut stéarker aus als der Zuwachs des
Bruttoinlandsprodukts um 159%. Damit setzt sich der Trend des Uberproportionalen Wachstums der
Guterverkehrs- im Vergleich zur Wirtschaftsleistung fort.

* Aufgrund der positiven wirtschaftlichen Entwicklung der EU, Nordamerikas und Asiens sowie der zu-
nehmenden internationale Arbeitsteilung und der Ausdehnung industrieller Wertschopfungsnetzwerke
haben sich die Transportdistanzen weiter erhoht. Die Ausdehnung der Wertschopfungsnetzwerke wurde
jedoch insb. durch steigende Energiekosten leicht gedampft.

* Der deutsche AuBenhandel als wesentlicher Treiber des Guterverkehrs ist gegentiber der Vergangen-
heit deutlich schwacher gestiegen (mengenmaBig ca. 1,25% p.a.). Der internationale Warenverkehr
ist zudem aufgrund der Veranderung der Wirtschaftstruktur hin zu mehr Dienstleistungen nur
schwach gewachsen.

* Die zentrale Lage Deutschlands innerhalb der erweiterten EU sowie das starke Wachstum in den ost-
europaischen Landern und deren zunehmende wirtschaftliche Verflechtungen mit anderen europaischen
Staaten flhrten zu einem weiteren deutlichen Anstieg des Transitaufkommens auf dem deutschen Fern-
verkehrsnetz.

Durch die zunehmenden Unterschiede im Export- und Importaufkommen auf vielen Handelsrelationen
hat die Unpaarigkeit der Verkehre im grenziberschreitenden Guterverkehr weiter zugenommen. Zusétzlich
ist der Anteil groBvolumiger, hochwertiger Stickguter vor allem im Export weiter gestiegen. Dadurch ist
die gewichtsméBige Auslastung der Fahrzeuge gesunken. Diese Entwicklungen fUhrten zu einer Zunah-
me der Fahrleistung.
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Entwicklung des Modalsplit im Giiterverkehr

Die GUterverkehrsleistung ist in den letzten zwanzig Jahren auf allen Verkehrstragern gewachsen. Der Zu-
wachs im StraBengUterverkehr war jedoch héher als das Wachstum im Schienenguter- und Binnenschiffs-
verkehr.

Der moderat zunehmende AuBenhandel, insb. mit Asien, hat zu einem weiteren Wachstum des See-
schiffsverkehrs und der Luftfracht geflihrt. Hier machte sich vor allem der gestiegene Stlickgutanteil am
gesamten GUteraufkommen bemerkbar. StlickgUter werden im internationalen Warenverkehr groBtenteils
in Containern transportiert, so dass das Seecontaineraufkommen weiter anstieg. Die Luftfracht profitierte
dabei vom ebenfalls groBer gewordenen Anteil hochwertiger Stlckguter.

Im landgebundenen Verkehr war dieser Wandel hin zu einem héheren Anteil an Stlickgutern an den
transportierten Gutern im Wesentlichen flr das Uberproportionale Wachstum des StraBenguterver-
kehrs gegenlber Schiene und Binnenschiff verantwortlich.

Der Schienengtiterverkehr konnte mit dem Gesamtmarkt wachsen und somit seinen Anteil in etwa halten.
Dies liegt zum einen an der Verbesserung des Angebots der Glterverkehrsanbieter. Zum anderen exis-
tieren im Jahr 2030 einige interoperable europaische Korridore, so dass der Schienenguterverkehr
vom allgemeinen Anstieg im grenztberschreitenden europaischen Verkehr zumindest teilweise profi-
tieren konnte.

Die Verkehrsleistung im Binnenschiffsverkehr ist insgesamt ebenfalls gestiegen, dessen Anteil an der
Gesamtverkehrsleistung hat sich jedoch aufgrund des sinkenden MassengUteranteils weiter reduziert.
Ein weiteres Absinken wurde durch AusbaumaBnahmen, die zur Abwicklung des Containerverkehrs in
den See- und Binnenhafen durchgefuhrt wurden, verhindert. Hierdurch konnte auch der Binnenschiffsver-
kehr am steigenden Containeraufkommen partizipieren und zumindest im direkten Hafenhinterland teilwei-
se zu einer Entlastung des StraBenverkehrs beitragen.

DarUber hinaus hat sich auch der Anteil des Transitaufkommens am Gesamtaufkommen im landgebun-
denen Guterverkehr massiv erhéht, da das Guteraufkommen im nationalen und grenziberschreitenden
Verkehr weitgehend stagnierte, wahrend das Aufkommen im Transitverkehr jedoch kontinuierlich stark
gestiegen ist. Der bei weitem groBte Teil des Transitgutertransports erfolgt Uber die StraBe. Der restliche
Teil entféllt Uberwiegend auf die Schiene und nur zum geringen Teil auf das Binnenschiff.

Insgesamt ist im landgebundenen Guterverkehr die Verkehrsleistung bei allen Verkehrstragern gewachsen.
Es kam jedoch zu Verschiebungen im Modalsplit. Der ohnehin hohe Anteil des StraBenguterverkehrs ist
weiter leicht gestiegen, wahrend die Schiene ihren Anteil weitgehend konstant halten konnte. Der Modal-
split-Anteil des Binnenschiffes ist weiter leicht gesunken (siehe Abb. 9).
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Entwicklung des Modalsplitim Giiterverkehr

2008

2030*
Werte fiir 2008: DIW 2009 *Projektion bis 2030: Verdnderungstendenzen,
Binnenlandischer Verkehr ohne Rohrfernleitungen und Luftfracht Expertenschatzung, keine quantitative Prognose

Abb. 9: Entwicklung des Modalsplit im Guterverkehr, Szenario ,,Gereifter Fortschritt*
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Wirtschaftsleistung ist um
1,5% p.a. gewachsen

Prosperierende Stadte ziehen
weitere Zuwanderung an

Wirtschaftlich schwache
Regionen verlieren deutlich
an Bevolkerung

Szenario ,Globale Dynamik"
Mobilitat in Ballungsraumen, Stadten und landlichen Regionen (Nahverkehr)
Regionale Unterschiede in Wirtschaft und Bevolkerung sind weiter gewachsen

Wirtschaftswachstum konzentriert sich in Ballungsraumen

Insgesamt ist die Wirtschaftsleistung in den vergangenen zwanzig Jahren mit einer durchschnittlichen
jahrlichen Wachstumsrate des Bruttoinlandsprodukts von 1,5% und damit um insgesamt 35 % gestiegen
(siehe Abb. 10). In diesem Zuge sind die verfligbaren Einkommen der privaten Haushalte*® insgesamt um
31% gestiegen. Allerdings sind die regionalen wirtschaftlichen Unterschiede in Deutschland durch Kon-
zentrationsprozesse sowohl hinsichtlich der Verteilung der Wirtschaftskraft als auch der Bevolkerung
groRer geworden.

Wirtschaftlich prosperierende Ballungsraume, wie z.B. Minchen, Hamburg oder Teile des Ruhrgebiets,
die Regionen Rhein-Main und Stuttgart sowie Berlin mit Umland, sind weiter gewachsen und haben ihre
Rolle als wichtige Wirtschaftszentren gefestigt. Nicht nur die Bevolkerungszahl hat zugenommen, vor
allem auch die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit ist im Vergleich zum Umland Uberproportional ange-
stiegen. Sozial- und bildungspolitische Reformen bildeten dabei wichtige Voraussetzungen, die insb.
in den Wirtschaftszentren ihre volle Wirkung entfalten konnten, aber auch positive Effekte auf die ge-
samtdeutsche Arbeitsmarktentwicklung zeigten.

Dabei verstarkten sich die Effekte der Entleerungs- und Verdichtungsprozesse gegenseitig: Wirtschaftlich
starke Regionen bzw. GroBstadte sind attraktive Ziele fur Zuwanderer und Kapital aus dem In- und Ausland.
Dort haben sich vor allem Unternehmen neu angesiedelt, die die gestiegene Nachfrage nach wissens-
intensiven Dienstleistungen befriedigen, z.B. fur Forschung, Entwicklung, Software und Marketing.

Um dem wachsenden Verkehrsaufkommen in den prosperierenden Regionen gerecht zu werden, wurden
verkehrliche und infrastrukturelle MaBnahmen ergriffen, die nicht nur die Leistungsfahigkeit des Verkehrs-
systems und damit die Standortattraktivitat fir Unternehmen erhoht haben, sondern auch die Lebens-
qualitat fur die Anwohner.

Auf Bundesebene wurde versucht, dem Konzentrationsprozess durch die nationale Férderung wirtschaft-
lich schwacher Regionen im Rahmen der GRW (Gemeinschaftsaufgabe regionale Wirtschaftsférderung)
entgegenzuwirken. Neben der generellen Schwierigkeit, der Eigendynamik von Konzentrationsprozessen
entgegenzuwirken, war dieser Ansatz aufgrund nicht effizienter Ausgestaltung der MaBBnahmen sowie
regionalpolitischer Interessenskonflikte jedoch weitgehend wirkungslos. Diese MaBnahmen wurden
letztlich aufgrund knapper finanzieller Mittel nahezu aufgegeben. Regionen, die bereits Ende der ersten
Dekade des 21. Jahrhunderts zu den eher strukturschwachen zahlten, haben daher weiter an Bevolkerung
und in Folge dessen auch an Wirtschaftskraft verloren. Diese sind vorwiegend landliche Regionen z.B. in
Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Teilen von Thiringen, Nordhessen, der Westpfalz, aber
auch wirtschaftlich schwache Stadte wie Magdeburg oder Chemnitz. Gerade jlingere Menschen wander-
ten aus diesen Gebieten in wirtschaftlich starkere Regionen ab. Teilweise wurde Abwanderung durch eine
raumliche Trennung zwischen Wohn- und Arbeitsstéatte auch Uber groBere Entfernungen substituiert;
langfristig wird dieses Fern- bzw. Wochenendpendeln aus Zeit- und Kostengriinden durch den Umzug in
die Nahe des Arbeitsortes jedoch wieder aufgegeben.

“0Definition verfligbares Einkommen siehe FuBnote Seite 18.
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Abb. 10: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, Szenario ,Globale Dynamik®

Zwar fuhrten diese Entwicklungen regional zu deutlichen wirtschaftlichen und damit auch sozialen Unter-
schieden, insgesamt hat die soziale Spreizung in der Gesellschaft jedoch nicht weiter zugenommen. Dies
wurde vor allem durch sozial- und bildungspolitische MaBnahmen erreicht. Durch hohe Investitionen in
die Bildung sowie eine Umgestaltung des Bildungssystems gelang die Integration bislang bildungsferner
Bevolkerungsgruppen. Zusatzlich wurden sowohl politische Anreize zur Weiterbildung gesetzt als auch
auf Seiten der Wirtschaft umfassende Weiterbildungsmadglichkeiten geschaffen. Diese haben auch dazu
beigetragen, eine bessere Qualifizierung von Arbeitskraften aller Altersklassen zu férdern. Somit hat sich
der Anteil qualifizierter Arbeitskrafte am Erwerbstatigenpotenzial erhdht. Das Phédnomen der ,vererbten”
Armut hat sich dadurch verringert und die soziale Mobilitat blieb erhalten.
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Die sozialen Unterschiede in
der Gesellschaft haben nicht
weiter zugenommen
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Die Bevolkerung ist aufgrund
hoher Zuwanderung und
einer deutlich gestiegenen
Lebenserwartung nur leicht
geschrumpft

Die Bevdlkerung konzentriert sich in Ballungsraumen

Nicht nur die Binnenwanderung hat zu einem Zustrom in die prosperierenden Ballungsrdume geflhrt.
Ebenso konzentriert sich die Zuwanderung aus dem Ausland vor allem auf die Ballungsraume und Stédte.
Die Zuwanderung betrug im Saldo*' in den vergangenen zwanzig Jahren durchschnittlich 200.000 Ein-
wohner jahrlich. Dabei handelte es sich aufgrund einer gelockerten Zuwanderungspolitik zu einem
erheblichen Anteil um gering qualifizierte Arbeitskréfte. Dieser Herausforderung konnte nur durch auB3er-
ordentliche Anstrengungen im Bereich sozial- und bildungspolitischer MaBnahmen Rechnung getragen
werden (s.0.). Eine weitere Segregation einzelner Stadtquartiere (z.B. Berlin-Neukdlin oder -Wedding)
wurde somit verhindert. Insbesondere in groBen Stadten wie Berlin, Hamburg und Minchen haben sich
attraktive interkulturelle Zentren entwickelt.

Hinsichtlich der Entwicklung der Gesamtbevolkerung konnten die hohe Zuwanderung und die deutlich
gestiegene Lebenserwartung die weiterhin niedrige Geburtenrate zu einem gro3en Teil kompensieren.
Insgesamt ist die Bevolkerung leicht auf 80,6 Mio. zurlickgegangen. Der Anteil alterer Menschen an der
Bevolkerung ist weiter gestiegen (siehe Abb. 11). Allerdings differenziert sich dieser Effekt auch zwischen
den Regionen aus. In wachsenden Regionen tritt dieser Effekt nicht so stark auf wie in Abwanderungs-
regionen.

Entwicklung der Demografie

Gesamtbevolkerung 82 Mio. 2 O 3 O Gesamtbevolkerung 80,6 Mio.

|4,1 Mio. 80 Jahre und alter |6,9 Mio. 80 Jahre und élter

16,9 Mio. 60-79 Jahre
22,5 Mio. 60-79 Jahre

45,4 Mio. 20-59 Jahre 37,9 Mio. 20-59 Jahre
Werte flr 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 11: Entwicklung der Demografie, Szenario ,,Globale Dynamik*

“1Differenz aus Zu- und Abwanderung nach und aus Deutschland.
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Die Zahl der Haushalte ist trotz des leichten Ruckgangs der Bevolkerung (-1,4 Mio.) um ca. 1,8 Mio.
gestiegen. Die durchschnittliche HaushaltsgréRe ist insb. aufgrund der Zunahme von Single-Haushalten
sowie der Abnahme von Familienhaushalten stetig gesunken. So hat die Zahl der kleinen Haushalte
(1-2 Personen) vor allem bei den Uber 60-Jahrigen und jungen Erwerbstatigen weiter zugenommen
(siehe Abb. 12). Kinderlose Paare, bei denen beide Partner erwerbstatig sind, leben oft in raumlich ge-
trennten (teilweise auch Uber groBere Entfernungen) Beziehungen (Living-together/apart).

Entwicklung der privaten Haushalte

Haushalte gesamt 40,1 Mio. 2 O 3 O Haushalte gesamt 41,9 Mio.

24,3 Mio. Mehrpersonenhaushalte 24,7 Mio. Mehrpersonenhaushalte

Werte flr 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 12: Entwicklung der privaten Haushalte, Szenario ,Globale Dynamik*

Die Zahl der Erwerbstatigen istinsgesamt leicht gesunken

Neben der gelockerten Zuwanderungspolitik fUhrten die Verlangerung der Lebensarbeitszeit, eine ver-
besserte Vereinbarkeit von Beruf und Familie und eine Steigerung der Erwerbstatigenquote bei Frauen
dazu, dass die Zahl der Erwerbstatigen insgesamt nur leicht gesunken ist. Die Wirtschaftskraft des Landes
konnte so trotz des demografischen Wandels weiter gesteigert werden.

Insgesamt hat die Erwerbsorientierung in der Bevolkerung hauptsachlich in wirtschaftlich prosperierenden
Stadten und Ballungsrdumen weiter zugenommen. Die steigende Frauenerwerbsqguote hat die Komplexitat
des Tagesablaufs insb. bei Familien mit Kindern deutlich erhéht. Straffe Zeitplanung und eine zeiteffiziente
Gestaltung der Pendel- und Versorgungswege pragen den gesellschaftlichen Alltag. Mehrere Erledigungen
werden miteinander verbunden, wodurch die Wegeketten insgesamt komplexer geworden sind.

54|55

Die Zahl der Haushalte
ist weiter gestiegen

Die Erwerbsorientierung
hat zugenommen

Wegeketten sind
komplexer geworden




6.SZENARIO,,GLOBALE DYNAMIK*

Urbanes Wohnen
ist gefragt

Zentren der Stadte haben gegeniiber suburbanen Regionen wieder an Attraktivitat gewonnen

Bis in die erste Dekade dieses Jahrhunderts war der Trend zur Suburbanisierung aufgrund hoher inner-
stadtischer Immobilienpreise sowie aufgrund des bei vielen Menschen vorhandenen Leitbildes des
Wohnens im Grinen weitgehend ungebrochen. Dann kam es trotz der weiterhin hohen Immobilienpreise
zu einer Trendwende: Sowohl in den wirtschaftlich starken Regionen und Stadten als auch in den Mittel-
und Kleinstadten weniger prosperierender Regionen fand eine zunehmende Konzentration von Wohnen,
Gewerbe und Einzelhandel in den Stadten statt. Wohlhabende Altere und auch verstarkt alleinstehende
junge Menschen und junge Familien zogen aus den landlichen Gebieten bzw. dem Umland wieder in die
Kernstadte.

Grlnde hierfar sind steigende Anspriche an die Versorgungsqualitat, die hohe und differenzierte Nach-
frage nach Freizeitangeboten und der Wunsch nach Integration von Wohnen, Arbeiten und Freizeit an
einem Ort. AuBerdem hat eine grundlegend veranderte Stadteplanung die Attraktivitat der Kernstadte
deutlich erhéht. Wohnen in der Stadt ist wieder interessant.

Es hat sich ein umfassendes Dienstleistungsangebot fir den privaten Bereich entwickelt. Insbesondere
mobile Dienstleistungen, z.B. Kinderbetreuung und Altenpflege, aber auch hausliche Dienstleistungen,
werden verstarkt nachgefragt. Auch das Angebot an Gesundheits- und Altenpflegeeinrichtungen wurde
erweitert. Die unmittelbare Nahe zu qualitativ hochwertigen Bildungseinrichtungen wie Schulen, Univer-
sitaten, Hochschulen, Museen und Bibliotheken ist auBerdem zunehmend wichtiger geworden.

Zusatzlich wurden bauliche MaBnahmen ergriffen, um ein attraktives Stadtbild und Wohnungsumfeld zu
schaffen: Dazu gehdren StadtsanierungsmaBnahmen und Flachenaufwertung (z.B. Grinflachen, Parks),
attraktive Einkaufsgebiete sowie Wohnangebote flr alle Bevélkerungsschichten. Die gute Erreichbarkeit
sowie die Attraktivitat von Angeboten im 6éffentlichen Personennahverkehr (OPNV) spielten bei der
Wohnraumentwicklung eine grof3e Rolle.

Durch das konzentrierte Arbeitsplatz- und Wohnangebot insb. in den prosperierenden Ballungsraumen
sind in den Stadten sowohl die Pendelwege als auch die Versorgungswege gegentber dem Wohnen im
landlichen Raum bzw. dem weiteren Umland verhaltnismaBig kurz. Auch das macht fur viele Menschen
das Leben in den Stadten attraktiv.
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6.1.2 Der Verkehrin den prosperierenden Ballungsraumen ist weiter gewachsen

Der Personenverkehr ist weiter gestiegen

Durch die Konzentration der Bevolkerung in den Stadten und die gestiegenen Freizeitangebote in den
Ballungsraumen ist das Freizeitverkehrsaufkommen in diesen Gebieten deutlich angewachsen. Infolge der A?fkor?meﬂ irtn Berufsverkehr
positiven wirtschaftlichen Entwicklung und der damit verbundenen guten Arbeitsmarktsituation in den wirt- istweltergestiegen

schaftlich prosperierenden Ballungsraumen ist jedoch vor allem das Berufsverkehrsaufkommen in diesen

Regionen im Vergleich zu 2010 weiter gestiegen. Zwar erlebten die Kernstadte auch als Wohnraum eine
Renaissance, dennoch lebt weiterhin ein GroBteil der erwerbstatigen Bevélkerung in den ,,Speckgurteln® Suburbane Pendlerstréme
der Stadte. In der Folge sind groBe, Pkw-affine Pendlerstréme bestehen geblieben und zum Teil sogar bleiben tendenziell Pkw-affin

weiter gewachsen. Diese Affinitat zum motorisierten Individualverkehr hat sich dartber hinaus auch
durch zunehmend komplexere Wegeketten deutlich erhoht, vor allem bei Familien mit Kindern und Er-
werbstatigkeit beider Elternteile. Vielerorts ist dadurch die Verkehrsbelastung im StraBenverkehr speziell
zu den Hauptverkehrszeiten nach wie vor sehr hoch bzw. noch gestiegen. Eine Siedlungspolitik entlang
der OPNV-Achsen erleichterte zwar das Umsteigen vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den
OPNV, doch allein aufgrund des Bevdlkerungsanstiegs in den prosperierenden Ballungsrdumen werden
sowohl Haupt- als auch Teile der Nebenstrecken der StraBeninfrastruktur weiter stark belastet. Durch
die zeitliche und raumliche Flexibilisierung der Arbeitszeiten und -formen wurden der Verkehr in Teilen
entzerrt und so die Spitzenbelastungen leicht reduziert. Das gestiegene Aufkommen im Freizeitverkehr
flhrte zu einer hoheren Kapazitatsauslastung der Verkehrssysteme wahrend der Schwachlastzeiten.

Trotz des weiterhin hohen Anteils des motorisierten Individualverkehrs hat sich die Nachfrage nach
OPNV-Angeboten in den bevélkerungsstarken Regionen und Kernstadten deutlich erhoht.

Vorwiegend in den Stadten hat sich ein zunehmend pragmatisches Verkehrsmittelwahlverhalten entwickelt.
Die Menschen wahlen situativ das Verkehrsmittel aus, das flr die geplante Fahrt am besten geeignet ist ,Eﬂtslclheidungerg ft\l/r dssh
(unter Kosten-, Zeit- und Komfortaspekten). Dies hat dort zu einer deutlichen Verlagerung auf den OPNV, {iiﬁee\Swge‘fj'e%“;aegrﬁgﬁicgi}

aber auch auf nichtmotorisierte Formen des Individualverkehrs geflihrt (insb. das Fahrrad). Trotz dieser getroffen

Verlagerungseffekte nimmt nach wie vor das Auto den zentralen Platz im Verkehrsgeschehen ein.

Insgesamt hat der OPNV in prosperierenden Stadten und Ballungsraumen seinen Modalsplitanteil erhoht
und einen Teil des wachsenden Verkehrsaufkommens im Berufsverkehr aufgefangen. Dagegen hat in Ab- Gestiegenﬁ;rAntﬁil dt?/s ?(PPI:IV
wanderungsregionen das herkdmmliche OPNV-Verkehrsaufkommen auch durch Verlagerungseffekte auf am innerstadischen Verker

den MIV und neue OPNV-Angebote (z.B. Rufbusse, Sammeltaxen) abgenommen.
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Gestiegener Zulieferverkehr
in den Ballungsraumen

Einkauf Gber das Internet
hat weiter zugenommen

Giiter- und Verteilverkehr sind deutlich gewachsen

Die konzentrierte Ansiedlung von Unternehmen hat zu einem deutlichen Anstieg des Zulieferverkehrs an
den Randern der GroRstadte bzw. innerhalb der Ballungsrdume gefuhrt. Auch der Zulieferverkehr des
Handels in den Innenstédten hat durch das gestiegene Angebot von Einkaufsmdglichkeiten zugenommen.
Dadurch hat sich das Lkw-Aufkommen in diesen Gebieten weiter erhoht.

Die Entwicklungen in der Arbeitswelt zeigten einen deutlichen Einfluss auf das Konsumverhalten. Infolge
der hohen Leistungs- und Erwerbsorientierung verringerte sich das Zeitbudget fur Aktivitaten auBerhalb
der Arbeit bei einem Grof3teil der erwerbstétigen Bevélkerung deutlich. Dies hat auch zunehmend Einfluss
auf Konsumentscheidungen. So herrscht z.B. bei Lebensmitteln eine hohe Nachfrage nach Convenience-,
Halb- und Fertigprodukten bzw. nach Dienstleistungen wie Lebensmittelbringdienste oder Lieferservice.

»Erlebniseinkaufe” sind zunehmend Teil der Freizeitgestaltung, wahrend viele Produkte des taglichen
Bedarfs verstarkt Gber den Versandhandel Uber das Internet bezogen werden. Der Anteil des Versand-
handels liegt heute bei ca. 15% des Einzelhandelsumsatzes; wobei hier der klassische E-Commerce rein
Uber das Internet und der klassische Katalog-Versandhandel zu einem integrierten Angebot verschmolzen
sind. Aufgrund der groBBen Zahl von Ein- bzw. Zwei-Personenhaushalten in den GroBstadten und Ballungs-
zentren und zunehmend kleineren SendungsgréBen ist die Anzahl von Einzeltransporten gestiegen. Dies
fUhrte zu einer leichten Zunahme des Verkehrs durch die Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP).
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6.1.3 Der Verkehrin Stadten und Ballungsraumen ist effizienter und
umweltfreundlicher geworden

Die Leistungsfahigkeit der StraBenverkehrsinfrastruktur konnte in Stadten und Ballungs-
rdaumen weitgehend erhalten werden

Die Qualitat der StraBenverkehrsinfrastruktur konnte sowohl auf den Hauptachsen als auch auf Teilen
der Nebenstrecken der prosperierenden Regionen weitgehend erhalten werden. Die dazu notwendigen Ausbau der Infrastruktur auf

) - ) , . den Hauptverkehrsachsen
massiven Investitionen konzentrierten sich vor allem auf punktuellen Aus- bzw. Neubau sowie den Erhalt

der Hauptverkehrsachsen und wichtigen Fernverkehrsverbindungen. Die Konzentration auf die Haupt-
achsen hatte allerdings zur Folge, dass der Instandhaltungsriickstand auf Teilen der Nebenstrecken weiter
zugenommen hat. Trotz des punktuellen Ausbaus kam es in den prosperierenden Ballungsraumen in Spit-
zenzeiten weiterhin zu Kapazitatsengpassen. Dies erhéhte den Druck, nach weiteren Losungen zu suchen.

Das OPNV-Angebot wurde in prosperierenden Ballungsraumen und Stidten ausgebaut

In den prosperierenden Ballungsrdumen und Stadten hat man den 6ffentlichen Nahverkehr als Instrument

der aktiven Siedlungs-, Wirtschafts- und Umweltpolitik erkannt und investierte in den Substanzerhalt sowie Koiiﬁ\iitétserweiterungden im
weiter in den Qualitats- und Kapazitatsausbau. In den letzten zwanzig Jahren entstanden so weitere attrakti- Stédtetl—]n prosperierenden

ve Verbindungen zwischen Siedlungsgebieten und Zentren mit vielen Arbeitsplatzen. Die Kapazitaten des

Schienennetzes auf nachfragestarken Relationen wurden vereinzelt durch den Bau von neuen Strecken
erhoht.*2 DarUber hinaus hat sich das systemubergreifende Konzept des Karlsruher Modells*® auch in
anderen Ballungsraumen etabliert. In Fallen, in denen eine Kapazitatsausweitung durch infrastrukturelle
MaBnahmen nicht méglich oder sinnvoll war, wurde die Kapazitat durch den Einsatz von Telematiksystemen
erhoht.*4 Zudem hat die kontinuierliche Erneuerung der Fahrzeugflotte und der bestehenden Infrastruktur
ebenfalls zur Attraktivitatssteigerung des OPNV beigetragen.

Auch im 6ffentlichen StraBenverkehr der prosperierenden Regionen wurden infrastrukturelle MaBnahmen
umgesetzt. Separate Bus- und Taxispuren sowie eine konsequente Vorrangregelung fiir den OSPV sorgen
daflir, dass der straBengebundene OV gegeniiber dem MIV gerade zu Verkehrsspitzenzeiten Vorteile
bieten kann.

Deutlich unterschiedlich zeigt sich dagegen die Situation in schrumpfenden Ballungsraumen und Stadten.
Aufgrund der finanziell angespannten Lage wurde nur noch in den Erhalt der Infrastruktur investiert und
auf Kapazitatserweiterungen verzichtet.

Das herkémmliche OPNV-Angebot geriet in den strukturschwachen landlichen Gebieten unter Druck. Trotz

der schwierigen Situation hat sich der OPNVjedoch nicht komplett aus den Abwanderungsregionen zu- In Abwanderungsregionen
. e . .. . . hat sich das OPNV-Angebot
rickgezogen, sondern hélt eine Grundversorgung zumindest fur den Schuler- und Ausbildungsverkehr auf- deutlich ausgedinnt

recht. DarUber hinaus haben sich flexible Bedienformen (z.B. Rufbusse, Sammeltaxen) weiter verbreitet.

Trotz der rechtlichen Offnung zu mehr Wettbewerb und Privatisierung haben sich die Kommunen nicht
aus dem Betrieb des OPNV zur(ickgezogen und ihren Einfluss auf Tarife und Marktstrukturen beibehalten. Starke EinﬂUSS_ﬂa%me der
Stadte sind weiterhin im Besitz der Verkehrsbetriebe im StraBenpersonennahverkehr (OSPV: Bus, StraBen- Kommunen beim OPRY

und U-Bahn), wahrend sie im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) detaillierte Leistungsvorgaben bei Aus-
schreibungen festlegen und die Verkehrsvertrage an verschiedene Unternehmen vergeben.

Insgesamt blieben die 6ffentlichen Mittel fir den Verkehrsbetrieb im Wesentlichen stabil, die Mittel fur
infrastrukturelle MaBnahmen wurden jedoch leicht reduziert. Der OPNV ist weiterhin ein wesentliches
Element der Daseinsvorsorge mit glinstigen Tarifen sowie Sondertarifen z.B. flr Schiler und Rentner.

427.B. Die Erweiterung des U- und S-Bahn-Netzes in Berlin, Hamburg, Dusseldorf und Kéin.
43Beim Karlsruher Modell sind StraBenbahn (Tram) und Eisenbahn in einem System integriert.
44Die sind z.B. neue dynamische Leit- und Steuerverfahren, die geringere Abstéande zwischen den Fahrzeugen ermdglichen.
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Zusatzliche MaBnahmen
im Verkehrsmanagement
zur Effizienzsteigerung

MaBnahmen des Verkehrs-
management werden
dynamisch an die
Verkehrssituation angepasst

Die Qualitat von
Verkehrsdaten hat sich
deutlich verbessert

Individuelle Routen-
empfehlungen passen sich
besser der aktuellen
Verkehrssituation an

Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBBnahmen haben in Stadten und Ballungsraumen
deutlich zugenommen

Ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur war sowohl in Kernstadten als auch in Ballungsraumen aufgrund
der raumlichen Gegebenheiten und begrenzter Flachenverfligbarkeit nur punktuell realisierbar. Die zu-
satzlich zu den infrastrukturellen MaBnahmen im StraBenverkehr durchgefilhrten Erweiterungen im OPNV
reichten nicht aus, um das Verkehrswachstum in den prosperierenden Ballungszentren und Stadten zu
bewaltigen. So mussten zusatzliche MaBnahmen im Verkehrsmanagement zur Steigerung der Effizienz
ergriffen werden.

Die Kommunen wéhlten entsprechend der lokalen Gegebenheiten unterschiedliche ordnungspolitische
und verkehrsregulierende MafBBnahmen, z.B. eine verstarkte Parkraumbewirtschaftung oder eine konse-
quente Vorrangregelung fir den OPNV sowie eine spezielle Widmung von Flachen firr einzelne Verkehrs-

mittel wie z.B. Busspuren oder Fahrradwege. In manchen Stadten wurden Zugangsbeschrankungen fuir

bestimmte Fahrzeugtypen und Emissionsklassen eingefiihrt. Andere wachsende GroBstadte flhrten eine
Citymaut ein, die zum Teil differenzierte, dynamische Preise z.B. nach Tageszeit, Fahrzeugklasse und Auf-
enthaltsdauer fUr die Nutzung der StraBeninfrastruktur im Stadtgebiet vorsieht.

Insgesamt haben dynamische VerkehrsmanagementmaBnahmen zur Regulierung der Verkehrsnachfrage
und des Verkehrsangebots in Ballungsraumen an Bedeutung gewonnen. Diese fuhrten zu einer Steigerung
der Effizienz sowohl im MIV als auch im OPNV sowie zu einer Entlastung des StraBenverkehrs insb. auf

den stark frequentierten Achsen durch eine zeitliche Entzerrung und eine teilweise Verlagerung auf den
OPNV.

Die MaBnahmen betrafen nicht nur den Pkw- sondern auch den Guterverkehr. Unter anderem wurde die
Lkw-Maut von den Autobahnen auf das nachgelagerte FernstraBennetz, auf einige Innenstadte und auf
Nutzfahrzeuge aller GroBenklassen ausgedehnt.

Analog zur Lkw-Maut wurde in Deutschland ebenfalls eine nach Fahrzeug- und Emissionsklassen sowie
nach zeitlichen und rdumlichen Kriterien differenzierte Pkw-Maut eingefuhrt. Dies betrifft zwar im Wesentli-
chen den Fernverkehr, spielt jedoch insb. fir Pendler innerhalb der Ballungsraume bzw. in den GroBstadten
eine groBe Rolle. Wesentliche Griinde fir die Ausweitung der Maut waren neben Zielen des Verkehrsma-
nagements vor allem Finanzmittelbeschaffung fur InfrastruktumaBnahmen. Erforderliche Ausbau- bzw.
Instandhaltungsarbeiten konnten aufgrund der Situation der 6ffentlichen Haushalte und der deutlich
gestiegenen Ausgaben anderer Ressorts des Bundes nicht allein durch die herkdmmlichen Finanz-
mittel gedeckt werden. Die Gesamtbelastung durch Nutzungsgebihren, Steuern und sonstige Abgaben
haben sich flr sowohl flr den MIV als auch den StraBengUterverkehr in etwa verdoppelt.

Die individuelle Verkehrsbeeinflussung hat massiv an Bedeutung gewonnen. Mehr als 95% der Fahrzeuge
sind mit Navigationssystemen ausgestattet, die dynamische Routenempfehlungen berechnen kénnen.
Provider im Auftrag der 6ffentlichen Hand bieten ein zentralisiertes Angebot fir flachendeckende Ver-
kehrsinformationen u.a. auch unter Nutzung einer satellitengestitzten Mauterhebungsinfrastruktur. Durch
Kommunikation der Fahrzeuge mit anderen Fahrzeugen (Car-to-Car) oder Infrastruktureinrichtungen (Car-
to-Infrastructure) wird zusétzlich ein fahrzeuglbergreifendes Sensornetzwerk geschaffen, Uber das Stau-
und Gefahrenwarnungen schnell verteilt werden kdnnen. Es erfolgt ein Echtzeit-Datenaustausch zwischen
Einzelfahrzeug und zentralisierter Verkehrsinformationsbasis. Damit sind gezielte Empfehlungen fur einzel-
ne Fahrzeuge zur Optimierung des Gesamtverkehrsflusses maglich. Das Stau- und Unfallrisiko konnte so
insgesamt deutlich gesenkt werden. Zusatzlich werden in einigen Ballungsraumen Verkehrsinformatio-
nen (z.B. Verkehrsmittel, Reisezeiten) von verschiedenen Verkehrsanbietern zur Verflgung gestellt.
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Das Angebot an individuellen VerkehrsbeeinflussungsmaBnahmen ist vor allem im FernstraBennetz sowie
auf dessen Teilen innerhalb der Ballungsraume von Bedeutung. Innerhalb der Stadte sind die Mdglichkeiten
aufgrund bislang ungeléster technischer sowie organisatorischer Probleme, z.B. mangelnde Genauigkeit in
der kleinrdumigen Navigation, weiterhin eingeschrankt. Zusatzlich wurden MaBnahmen der kollektiven
Verkehrsbeeinflussung sowohl in Stédten erweitert als auch dartber hinaus nahezu flachendeckend

eingefihrt.#3

45Zum Thema kollektive Verkehrsbeeinflussung siehe auch Abschnitt , TelematikmaBnahmen erhéhen die Effizienz insb. des StraBenverkehrs®, S. 75.
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Good Practice Beispiel: VICS - Vehicle Information and Communication System Japan

—

Was ist das Vehicle Information and Communication System?

Das VICS stellt eine der wichtigsten Aktivitaten im Rahmen des japanischen ITS-Projektes (Intelligent Transport
System) dar. 1991 von staatlichen Institutionen initiiert und unter deren Aufsicht durch ein Konsortium von
rund 90 Firmen realisiert sowie finanziert, wurde das System 1996 eingeflihrt. Seit 2003 ist es in ganz Japan
verflgbar. Es bietet den StraBBenverkehrsteilnehmern kostenfrei umfangreiche Verkehrsinformationen. Dies
sind zum Beispiel Informationen Uber Verkehrsfluss, Abfahrtsempfehlungen, Verkehrsbehinderung, Fahrtzeit
zwischen Abfahrten, Fahrstreifenregelungen, Parkraumverflgbarkeit etc.

Die notwendigen Daten werden landesweit durch ein von der 6ffentlichen Hand betriebenes Sensorennetz-
werk erhoben. Das VICS-Center garantiert die Aufbereitung und Bereitstellung der Informationen. Zusétzlich zu
der aus Deutschland bekannten flachendeckenden Ubermittlung per FM-Radiodaten kommen straBengebun-
dene Infrarot- und Radio-Masten mit kurzer Sendereichweite zum Einsatz. Alle drei Medien kommunizieren mit
einem einmalig kauflich zu erwerbenden Receiver im Fahrzeug (OnBoard-Unit). Die Kosten fUr Investitionen
und Unterhaltung des Systems werden Uber eine an das VICS-Center abzuflhrende Lizenzgebthr beim
Verkauf der OnBoard-Units refinanziert.

Vor welchem Hintergrund wurde VICS entwickelt?

* Die zunehmenden Verkehrsstaus in Japan flhrten zu hohen volkswirtschaftlichen Kosten.

* Der Staat sah in einem zentralen Verkehrsinformationssystem ein hohes Potenzial zur Reduktion von CO,.
Berechnungen zeigen, dass eine Erhohung der Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 auf 40 km/h die
CO,-Emissionen um 25 % reduzieren kann.*

Wie wird das System angenommen, welchen Nutzen hates?

* Im Jahr der Markteinflihrung (1996) wurden ca. 130.000 Einheiten verkauft. Die VICS-OnBoard-Unit wurde
in Japan bald nach der Markteinflhrung teilweise als Serienausstattung angeboten. Dies trug maB3geblich
zur schnellen Penetration der Technologie bei. Bis 2009 erreichten rund 25 Mio. Einheiten den Markt.4”

* Zehn Jahre nach der Einfihrung (2006) wurde der gesamtwirtschaftliche Nutzen durch das VICS auf
ca. 37 Mrd. USD geschatzt.*®

* Jahrlich werden durch das VICS ca. 2 Mio. Tonnen CO; eingespart.*?

Die Situation in Deutschland

Durch den Verzicht auf eine ,,nationale Architektur fiir die Verkehrstelematik besteht in Deutschland derzeit
kein einheitlicher Standard zur Erfassung und Aufbereitung von Verkehrsdaten. Aus unterschiedlichen Zustan-
digkeiten resultieren unvermeidbar Probleme bei der Datengenerierung und -zusammenfihrung. Diese Pro-
blematik umgeht der japanische Weg durch eine verkehrspolitische Innovationsstrategie, die die Standards
festlegt. Die straffe Koordinierung der Industrie durch die staatlichen Institutionen ermdglichte die gesamthafte
Abdeckung des Landesgebiets und sichert den laufenden Betrieb sowie die Weiterentwicklung des Systems.
Weiteres Potenzial birgt die in Deutschland selten praktizierte Datenulberlassung zwischen verschiedenen
Informationsqguellen. Das zentrale VICS-Center biindelt alle landesweit gesammelten Verkehrslagedaten aus

unterschiedlichen Quellen und versendet diese an die Verkehrsteilnehmer.

“6Quelle: ITS Handbook 2006/2007, Ministry of Land, Infrastructure and Transport Japan, 2006.

“7Quelle: Eigene Berechnung auf Basis der Daten von http://www.vics.or.jp/english/navi/shipment.html (Abruf am 26.02.2010)
“8Quelle: ITS in Japan and Global ETC, Highway Industry Development Organization, 2008.

“9Quelle: ITS in Japan and Global ETC, Highway Industry Development Organization, 2008.
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Intermodalitat im Personenverkehr ist gestiegen

Seit Ende der 90er Jahre des letzten Jahrhunderts wurden unter dem Stichwort ,Intermodalitat” an den
Stadtrandern und einigen Bahnhéfen auf den Hauptpendlerachsen Park-and-Ride-Parkplatze geschaffen.
Diese wurden in der Vergangenheit zwar angenommen, von einer wirklich breiten Akzeptanz und Nutzung
konnte man jedoch nicht sprechen. Die gewlnschten Verlagerungseffekte auf den &éffentlichen Verkehr
blieben weitgehend aus. Eine weitere intermodale VerknUpfung in der Vergangenheit war die Anbindung
des Luftverkehrs an das Nah- bzw. Fernverkehrsnetz der Eisenbahn, um auch hier die Zubringerverkehre
auf der StraBe zu den Flughéafen zu reduzieren. Hier konnten tatsachlich Erfolge erzielt werden.

Die bisherige physische VerknUpfung der Verkehrstrager allein reichte allerdings nicht aus, um das stark
routinebestimmte Verkehrsverhalten aufzubrechen. Fahrplanabstimmungen, Anschlusssicherheit sowie
systemUbergreifende Informationen zwischen den Verkehrstragern Luft, Schiene und OPNV wurden
nur flr die eigenen Systeme optimiert. Unklare Zustandigkeiten fir die Schnittstellengestaltung sowie
die mangelnde Bereitschaft zur Systemdoffnung verhinderten lange Zeit systemubergreifende Losungen.
Allerdings ist durch die verstarkte regionale Konzentration des Verkehrs der Handlungs- und Abstimmungs-
bedarf zwischen den Verkehrstragern kontinuierlich gestiegen. Zudem war man zur Effizienzsteigerung
des gesamten Verkehrssystems bestrebt, auch den motorisierten Individualverkehr in die Systeme ein-
zubinden.

In den zwanziger Jahren des 21. Jahrhunderts ist die intermodale Vernetzung maBgeblich vorangeschritten.
Die Verkehrsanbieter haben in den letzten Jahren mit der Unterstitzung durch 6ffentliche Mittel und als
Element unternehmerischer Strategien die erforderlichen infrastrukturellen Grundlagen fur die intermodale
Vernetzung aufgebaut bzw. weiter verbessert. Bund, Lander und Kommunen nehmen zudem eine aktive
Steuerungspolitik in der Rolle als Besteller ein. So Ubernimmt die 6ffentliche Hand Koordinationsaufgaben
und Investitionen mit dem Ziel, die Effizienz des gesamten Verkehrssystems zu erhdhen. Orts- und rei-
sekettenbezogene Informationen sind Uberall verflgbar. Sie werden automatisiert und personalisiert, u.a.
Uber mobile Endgerate zur Verfligung gestellt und sind gebUhrenfrei oder abhangig vom Umfang gegen
Entgelt erhaltlich. Die Informationen reichen von verkehrstragertbergreifenden Fahrplaninformationen,
Navigation zu und zwischen Haltestellen bis hin zu Parkinformationen und Routenfuhrung fur den MIV.
Fur viele Menschen ist damit im Jahr 2030 die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel selbstverstandlich
geworden.

Vor diesem Hintergrund haben sich Car-Sharing-Angebote deutlich weiter entwickelt. Car-Sharing war zwar
seit Mitte der 1990er Jahre am Markt, wurde jedoch bis 2010 wenig genutzt. Subjektiv wahrgenommene
hohe Kosten sowie die teilweise umstandliche Abwicklung und geringe Flexibilitat in der Nutzung (feste Ab-
hol- und Abstellorte) waren einige der Hemmschwellen fur die Nutzung. Die Angebote wurden sowohl im

Hinblick auf diese Defizite als auch im Hinblick auf z.B. Zahlungsabwicklung, Fahrzeugflotte, Flexibilisierung

deutlich verbessert. Somit hat sich Car-Sharing fuir viele Menschen in den gro3en prosperierenden Stadten
als attraktives Mobilitatsangebot durchgesetzt.
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Die &ffentliche Hand treibt
intermodale Vernetzung
mabgeblich voran

Informationen Uber
Mobilitdtsangebote sind
Uberall verfugbar
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Die veranderten Rahmen-
bedingungen verhalfen
City-Logistik-Konzepten
zum Durchbruch

Neue Verteilkonzepte auf
der ,letzten Meile"

Neue Belieferungskonzepte im Giiterverkehr schaffen Biindelungseffekte

Der Handlungsdruck auf die verladende Industrie, Spediteure und Logistikdienstleister nach Wegen zu
suchen, Verkehre anders zu organisieren und effizienter zu gestalten, ist massiv gestiegen. Besonders die
restriktiven MaBnahmen in den Innenstadten zwangen zur Entwicklung adaquater Konzepte fur die Be-
lieferung der dort angesiedelten Unternehmen. Die weitgehend unkoordinierten Ver- und Entsorgungs-
verkehre fur Gastronomie, Handel und andere Dienstleister, wie sie in der Vergangenheit durchgefihrt

wurden, gerieten aufgrund von RegulierungsmaBnahmen, Maut und Engpassen (Staus und Wartezeiten
an den Verladerampen) zunehmend unter Druck.

Die Lésung boten City-Logistik-Konzepte, die bereits in der Vergangenheit angedacht waren, sich jedoch
nicht durchgesetzt hatten. Erst unter den verscharften Rahmenbedingungen und dem Druck zu einer
effizienteren Gestaltung des Verkehrs kam es zu Kooperationen zwischen Handelsketten und Logistik-
dienstleistern. Im Zuge dessen wurden an der Peripherie von Stadten oder Ballungsraumen grof3e
Warenverteilzentren errichtet. Diese werden im Fernverkehr mit groBvolumigen Lkw, aber auch mit dem
Zug beliefert. Von dort wird dann der Verteilverkehr entweder innerhalb der Ballungsraume bzw. in die
Innenstadte hinein gesteuert und optimiert. Die konsequente Umsetzung dieses Konzepts flhrte zu
einer deutlichen Entlastung der Innenstadte vom Glterverkehr. In urbanen Regionen kam es so zu einer
Entkopplung von Fahr- und Verkehrsleistung, da trotz steigenden Guteraufkommens die Fahrleistung in
den Innenstadten reduziert werden konnte. Lange Wartezeiten an den Verladerampen konnten zudem
durch die unternehmensutbergreifende Koordinierung der Belieferung von Handel, Gastronomie und
sonstigen Unternehmen deutlich reduziert bzw. vollstandig vermieden werden.

City-Logistik ist heute ein etabliertes Konzept, das flachendeckend dazu eingesetzt wird, den Glter-
umschlag zwischen Fern- und Nahverkehr effizient zu gestalten und Guterverkehre in die Innenstadte
zu bundeln.

Jedoch nicht nur die Belieferung von Unternehmen in den Stadten hat sich im Laufe der Jahrzehnte
gewandelt, sondern auch die Belieferung von Haushalten und Kleingewerbetreibenden. Der hohe Be-
vOlkerungszuwachs in den prosperierenden Regionen, die Zunahme an Einpersonenhaushalten sowie
das gestiegene Versandhandelsvolumen, vor allem durch Bestellungen Uber das Internet, haben dazu
geflihrt, dass das Paketaufkommen weiter deutlich angewachsen ist.® Diese Entwicklungen haben dazu
gefluhrt, dass die kleinteilige Belieferung der Endkunden mit den herkémmlichen Konzepten der KEP-
Dienstleister nicht mehr wirtschaftlich bewaltigt werden konnte.

Neue Verteilkonzepte mussten entwickelt werden. Dabei konzentrierte man sich bis 2010 auf Lésungen
mit zentralen Ubergabepunkten. Diese wurden auch friiher schon genutzt; eine flichendeckende Ver-
breitung, besonders auch auBerhalb groBerer Stadte, war in der Vergangenheit jedoch nicht realisiert
worden. Die Ubergabepunkte werden von KEP-Dienstleistern zentral beliefert. Der Kunde wird (iber diese
Zustellung, meist Uber Mobilfunk oder Email, informiert und kann dann sein Paket jederzeit abholen.
Ein solches Vorgehen hat sowohl fir KEP-Dienstleister als auch fir den Endkunden Vorteile. Die KEP-
Dienstleister ersparen sich hierdurch mehrfache Anfahrten, falls der Kunde die Sendung nicht in Empfang
nehmen konnte, und kdnnen das Paketaufkommen besser bidndeln. Die Kunden haben den Vorteil, dass
sie grundsétzlich zu jeder beliebigen Zeit inr Paket in Empfang nehmen kdénnen. Als Ubergabepunkte
etabliert haben sich sowohl automatisierte Stationen als auch z.B. groBe Tankstellen, die 24 Stunden
geoffnet haben.

50Zu den Hintergriinden dieser Entwicklung siehe Abschnitt ,Glter- und Verteilerverkehr sind deutlich gewachsen*, S. 58.
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Die Beflrchtungen, dass die Verlagerung der ,letzten Meile" auf den Kunden zu einem deutlichen Anstieg
des Personenverkehrs fuhrt, haben sich nicht bestatigt. Die Abholstationen/-punkte wurden so positioniert
bzw. gewahlt, dass sie leicht zu erreichen sind bzw. keine zusatzlichen Wege gefahren werden mussen:
z.B. ein dichtes Netz von Abholstationen, die fuBBlaufig zu erreichen sind, Abholstationen an Platzen, die
man alltaglich besucht (z.B. Einkaufsmarkte, in der Nahe des Arbeitsplatzes) oder Abholpunkte an stark
frequentierten Verkehrswegen, die regelmaiig vom Berufs- bzw. Pendelverkehr befahren werden. Durch
die geblndelte Belieferung der privaten Haushalte an den Abholstationen hat sich das KEP-Aufkommen
in den Wohngebieten insgesamt deutlich reduziert.

Neue Fortbewegungsmittel finden vielfach Anwendung

Viele Konsumenten fordern heute umweltschonende und ressourceneffiziente Transportlésungen und
verzichten auf den Kauf von Produkten, die diese Forderungen nicht erflillen. Nachhaltigkeit und Umwelt-
bewusstsein pragen jedoch nicht nur den Warenkonsum, sondern haben auch die Mobilitatsnachfrage
insgesamt deutlich verandert.

Mitfahrkonzepte haben sich in erster Linie fur den Pendelverkehr etabliert. Bereits in der Vergangenheit

haben einige Unternehmen fur ihre Mitarbeiter Mitfahrzentralen eingerichtet, deren Nutzung in den letzten
Jahren weiter zugenommen hat. Daneben haben sich zusatzlich spezialisierte Dienstleister im Fern- sowie
im Kurzstrecken- und Pendlerverkehr mit neuen Angeboten am Markt etabliert.

Eine eindeutige Renaissance hat das Fahrrad erlebt. In den Stadten und dort vor allem in den Zentren
haben sich Fahrrader jedweder Form als wichtiges Verkehrsmittel etabliert. Innovative Fahrradverleih-
konzepte sind heute in nahezu jeder gréBeren Stadt vorhanden. Darlber hinaus sind gerade in den grof3en
prosperierenden Kernstadten heute Fahrradkuriere ein nicht mehr wegzudenkender Teil des Wirtschafts-
verkehrs. Einen wesentlichen Popularitatsschub erlebte das Fahrrad jedoch in Form von sogenannten
Pedelecs oder E-Bikes (siehe Good Practice Beispiel). Viele Berufspendler nutzen heute Pedelecs,
allerdings weiterhin in erster Linie im Sommer. Teilweise stellen sogar Unternehmen — unterstitzt
durch attraktive Leasingangebote — flr ihre Mitarbeiter Pedelec-Flotten bereit. Auch der Motorroller
hat heute immer noch einen hohen Anteil im Modalsplit in den Stadten, Pedelecs haben sich jedoch
zur ernsthaften Konkurrenz entwickelt.

Neuartige Fortbewegungsmittel gehdren in das Bild der Stadt von heute. Motorrader mit Elektroantrieb,
motorisierte Kleinfahrzeuge mit drei oder vier Radern und meist mit Elektromotor, Velomobile oder auch
einachsige Fahrzeuge mit Elektroantrieb (z.B. Segway, siehe Good Practice Beispiel) stellen eine
breite Vielfalt an Losungen dar.

Neben den genannten Grinden war ein wesentlicher Punkt flr die Verbreitung dieser neuen Fahrzeuge
und Mobilitatsdienstleistungen die Tatsache, dass keine neue Infrastruktur geschaffen werden musste.
Zwar wurden Fahrradwege ausgebaut und fur Fahrradverleihsysteme infrastrukturelle MaBnahmen
ergriffen, im Wesentlichen nutzen alle Angebote jedoch die vorhandene StraBeninfrastruktur.
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Good Practice Beispiel: Segway PT und Pedelec - Die neue Individual-Mobilitat

—

Was sind Segway PT und Pedelec?

Segway Personal Transporter (PT) und Pedelec sind neuartige Konzepte fir die elektrische Individual-
mobilitat in Ballungsraumen.

Der Segway PT, ein einachsiger Elektromotorroller, setzt auf das innovative Prinzip der computergeregelten
Selbstbalance. Man steuert, auf einer Plattform zwischen den Radern stehend, durch Schwerpunktverlage-
rung und eine Lenkstange. Flr die maximal 35 km langen Fahrten mit dem Segway sind ein Versicherungs-
kennzeichen und eine Mofa-Fahrerlaubnis erforderlich. Trotz Maximalgeschwindigkeiten von 20 km/h
besteht fir das straBenzugelassene Fortbewegungsmittel keine Helmpflicht.

Das Pedelec ist eine innovative Weiterentwicklung klassischer Fahrrader. Der Fahrer wird beim Tritt in die
Pedale durch einen Elektromotor bis zu einer maximalen Geschwindigkeit von 25 km/h unterstutzt. Rund
70 Kilometer kdnnen unter Tretunterstitzung mit einer Akku-Ladung gefahren werden. Es bestehen zur
Zeit keine besonderen gesetzgeberischen Auflagen.

Bildquelle Segway: Segway Inc. www.segway.de
Bildquelle Pedelec: Anne Faden
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Vor welchem Hintergrund wurden Segway PT und Pedelec entwickelt?

* Steigende Preise fur fossile Kraftstoffe, die starkere Regulierung des herkémmlichen motorisierten
Individualverkehrs sowie die zunehmende Knappheit der StraBeninfrastruktur in Ballungsraumen
erfordern innovative Losungen fir den Stadtverkehr.

* Segway PT und Pedelecs kénnen kostengunstig betrieben werden und emittieren am Nutzungsort
keine Schadstoffe.

Wie werden die Systeme angenommen, welchen Nutzen haben sie?

 Weltweit wurden seit 2001 etwa 120.000 Segways verkauft (in Deutschland 2009 tber 700).%

* Anders als in den USA nutzen in Deutschland nicht Privatpersonen, sondern tGiberwiegend die 6ffentliche
Hand und Unternehmen den Segway flir z. B. Streifendienste, die Werkslogistik oder Stadtflihrungen.

* Der europaische Leitmarkt fur Pedelecs sind die Niederlande. Die Kaufer in Deutschland sind mit
ca. 100.000 (Anteil am gesamten Fahrradmarkt 2,5 %) gekauften Pedelecs im Jahr 2008 deutlich
zurlickhaltender als die des Nachbarlandes (ca. 124.000 Stiick: Marktanteil 26 %).52

* Pedelecs dienen auf kiirzeren Pendeldistanzen als Pkw-Ersatz, Lieferdiensten als umweltfreundliche
Lastenrader, Behorden als Alternative zu Dienst- oder Streifenfahrzeugen und erleichtern Eltern den
Kindertransport per Fahrrad.

Die Situation in Deutschland

Durch die deutschlandweit standardisierte Zulassung ist die Grundlage fur eine Verbreitung des Segway
PT im innerstadtischen Alltag geschaffen worden. Hindernisse bestehen noch aufgrund der kritischen
Haltung der Verkehrsbetriebe im Hinblick auf die Mitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Bei einer
Reduktion der Anschaffungskosten und damit der Aktivierung neuer Nutzergruppen hat der Segway
jedoch das Potenzial, einen wichtigen Beitrag zu umweltfreundlicheren Innenstadten zu leisten. Ein aus
dieser Sicht noch gréBeres Potenzial bieten Pedelecs, wenn sie fur den taglichen Weg zur Arbeit genutzt
werden. Sind die rechtlichen Rahmenbedingungen fur die Nutzung so genannter schneller Pedelecs, die
eine Tretkraftunterstitzung bis 45 km/h ermdglichen, eindeutig geklart, sind diese sogar fur langere
Wege nutzbar.

Die konkrete Ausgestaltung von FérdermaBnahmen wird entscheidend sein fir die Marktdurchdringung
innovativer Konzepte. Initiativen zum Aufstellen von 6ffentlichen ,Tankstellen” flir Elektrozweirader, wie
z.B. in Augsburg, sind Beispiele dafur, wie Stadte aktiv das Aufkommen von individuellen elektrisch
betriebenen Fortbewegungsmitteln beschleunigen kénnen.

_|

51Das Unternehmen selbst veréffentliche keine genauen Verkaufszahlen Quelle: FAZ, http:/iwww.faz.net/sIRubD16E1F55D21144C4AE3F9DDF52B6E1D9/Doc
~E7E5117EACD0645E289556889BA766700~ATpl~Ecommon~Scontent.html, 2009, (Abruf am 03.03.2010).

52 Quelle: ADFC-Information zu Pedelecs und E-bikes, ADFC, 2009.
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Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden

In den letzten Jahren hat sich der reine Mineral6lanteil am Energiemix im StraBenverkehr beim Pkw deutlich
Der Erdélpreis laginden | reduziert. Der Druck aus der Klimadiskussion hat zu einer europaweiten konsistenten klimaorientierten
letzten Jahren bei durch- | Gesetzgebung fur den StraBenverkehr geflhrt. Klare Emissionsziele seitens der Gesetzgebung und die
schnittlich 100 $/Barrel . . - . )
Selbstverpflichtung des europaischen Automobilherstellerverbandes definieren verlassliche Bedingungen

fUr die Technologieentwicklung im Antriebsbereich. Der Erdélpreis ist weiter gestiegen; der in der Vergan-
genheit beflrchtete weitere dramatische Anstieg ist jedoch ausgeblieben. Wesentliche Griinde daftr waren
die Exploration neuer gréBerer Olfelder, die ErschlieBung alternativer Olvorkommen (Olsande, Olschiefer)
sowie der weltweit deutlich gestiegene Anteil erneuerbarer Energien und energieeffizienter Technologien,
der dédmpfend auf die Nachfrage nach Erdél wirkte. Der Erddlpreis lag in den vergangenen zwanzig Jahren
bei durchschnittlich ca. 100 $/Barrel.

Die anspruchsvollen Verbrauchs- und Emissionsvorgaben waren nicht allein durch die Optimierung
konventioneller Antriebe zu realisieren, sondern erforderten zudem deutliche Forschungsanstrengungen
bei alternativen Kraftstoffen und Antriebskonzepten. Letztere sind auch vor dem Hintergrund begrenzter
Rohdlressourcen flr die Aufrechterhaltung der Mobilitat auch Uber 2030 hinaus von gro3er Bedeutung.
Ein wichtiger Baustein des Energiemix im StraBenverkehr sind heute Biokraftstoffe. Anfangs wurde Bio-
masse lediglich als Beimischung zu fossilen Kraftstoffen im Markt eingeftihrt. Heute machen Biokraftstoffe
der zweiten und dritten Generation?3 nahezu ein Finftel des gesamten Energiemix im StraBenverkehr aus.

Daneben hat sich der Elektroantrieb in erster Linie in urbanen Gebieten etabliert. Technologische Durch-
EIektrorSrwq't(inIitét hatb?'iCh briiche in der Speichertechnologie haben dazu geflihrt, dass Elektrofahrzeuge hinsichtlich Reichweite
inStadtenetabliert | g Ladezeiten gegenuber der Vergangenheit deutlich verbessert werden konnten. Die erforderliche

Infrastruktur fUr das Laden der Fahrzeuge an eigens daflr eingerichteten Ladestationen wurde allerdings
nur in den Ballungsraumen geschaffen. Das Laden der Batterie findet haufig auf dem eigenen Stellplatz
zu Hause, beim Arbeitgeber oder in der Tiefgarage statt. Eine flachendeckende Ladeinfrastruktur fir den
Fernverkehr existiert jedoch noch nicht, so dass die Reichweiten von Elektrofahrzeugen trotz der Fortschrit-
te noch begrenzt sind. Ein wesentliches Kriterium fr die Akzeptanz von vergleichsweise teuren Elektro-
fahrzeugen sowohl seitens der Politik als auch der Konsumenten besteht darin, dass der hierfir genutz-
te Strom im Wesentlichen aus regenerativen Energiequellen stammt.

Durchbrtiche ergaben sich auch bei Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-Antrieben. Deren Durchdringung
ist zwar noch deutlich geringer als bei den Elektroantrieben, hat aber in den letzten Jahren deutlich zu-
genommen. Auch hier wurde die erforderliche Betankungsinfrastruktur vor allem in den prosperierenden
Ballungsraumen geschaffen.

Parallel zur Entwicklung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben wurde auch die Effizienz konventio-
, Effizienzbei | neller Antriebe weiter gesteigert. Elektro- bzw. allgemein Kleinfahrzeuge sind jedoch oft als Zweit- oder
konventionellen Antrieben . . . .. .. . . . . .
wurde weiter erhoht | Drittwagen in Gebrauch, wahrend flr gréBere Distanzen hauptséchlich Fahrzeuge mit konventionellen

Antrieben genutzt werden. Alles in allem hat sich das Angebot der Automobilhersteller deutlich weiter

ausdifferenziert. Dies flhrte zwar insgesamt zu einer Erhéhung des Pkw-Bestands, letztlich aber nicht
zu einer héheren Fahrleistung.

Die veranderte Flottenzusammensetzung hatte eine deutliche Reduktion des durchschnittlichen Flotten-
verbrauchs fossiler Kraftstoffe und damit der CO,-Emissionen zur Folge. So liegen in der Gesamtbetrach-
tung des durchschnittlichen Flottenverbrauchs der Verbrauch fossiler Kraftstoffe fur Neufahrzeuge heute
bei 3 1/100km und der CO,-AusstoB aus nicht regenerativen Energiequellen bei ca. 70 g/km.>* In dieser
Betrachtung sind jedoch vorgelagerte Emissionen bei der Kraftstoff- und Energieherstellung (z.B. fir die

53|m Gegensatz zu Biokraftstoffen der ersten Generation wird bei der zweiten Generation die vollstandige Pflanze und damit Bestandteile verwendet, die nicht
mit der Nahrungsmittelproduktion konkurrieren. Mit Biokraftstoffen der dritten Generation werden Kraftstoffe bezeichnet, die aus Algen gewonnen werden.

54Der Verbrauch und die Emissionen aus alternativen Kraftstoffen wie Biokraftstoffen und der Energieverbrauch aus elektrisch betriebenen Fahrzeugen werden
in dieser Gesamtbetrachtung mit null eingerechnet.
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Stromerzeugung) unberlcksichtigt. Alle Schadstoffemissionen (Partikel, Stickoxide, Kohlenmonoxid und
Chlorkohlenwasserstoffe) liegen deutlich unter den gesundheitlich relevanten Grenzwerten.

Im Nutzfahrzeugbereich hat der Einsatz alternativer Kraftstoffe und Antriebe ebenfalls deutlich zuge-
nommen. Vorreiter waren vor allem kommunale Flottenbetreiber, z.B. bei Bussen im OPNV oder bei
Mudllentsorgungsfahrzeugen. Hier wurden schon frihzeitig Hybridfahrzeuge eingesetzt; zum einen aus
Imagegrinden, zum anderen weil im Rahmen der strengeren Emissionsgesetzgebung auch diese Flotten-
fahrzeuge nicht mehr von den Regelungen ausgenommen wurden. Heute sind verstarkt auch Wasserstoff-
bzw. Brennstoffzellen-Fahrzeuge im Einsatz.

Ebenso waren die Spediteure und Logistikdienstleister im Verteilverkehr bzw. fir die Belieferung von
Unternehmen in den Ballungsraumen von den neuen Emissionsnormen betroffen. Auch fir sie gelten
die strengen Emissionsvorschriften und damit auch Zufahrtsbeschrankungen und Mautgebuhren. Der
Einsatz alternativer Antriebe bei Lkw ist jedoch bislang nur bedingt mdglich. Bei Schwerlast-Lkw, die vor
allem die Verteilzentren in den Randgebieten der Ballungsraume und Stadte anfahren, wurden neben der
Beimischung von Biokraftstoff MaBnahmen getroffen, die zu einer Reduzierung des Verbrauchs flhren
(z.B. verbesserte Aerodynamik, Fahrerassistenzsysteme, Energiemanagement). Bis heute konnte der
durchschnittliche Verbrauch eines Schwerlast-Lkw von 1,2 auf 1 I/transportierter Tonne je 100 km reduziert
werden. Im Verteilerverkehr kommen dagegen auch alternative Antriebskonzepte zum Einsatz; inre Durch-
dringung bzw. Entwicklung liegt aber deutlich hinter der Entwicklung im Pkw-Bereich. Bei gréBeren
Fahrzeugen im Verteilerverkehr sind heute verstarkt Hybridantriebe bzw. Biokraftstoffe im Einsatz.
Elektroantriebe dagegen werden heute nur bei leichten Transportern der KEP-Dienstleister eingesetzt.

Doch nicht nur gasférmige Emissionen wurden scharfer reguliert und reduziert: Vor allem in den Stadten
und Ballungsraumen hat das Thema Larmemissionen drastisch an Bedeutung gewonnen. Aufgrund des
dort wachsenden Verkehrsaufkommens im Guter- und Personenverkehr hat die Larmbelastung der Be-
vOlkerung in den letzten Jahren sogar noch weiter zugenommen. Trotz stetiger Verscharfung von Grenz-
werten flhlte sich bereits zu Beginn des Jahrtausends ein groBer Teil der Bevolkerung durch Verkehrslarm
stark belastet. Daher wurden Grenzwerte bezlglich der Larmemissionen von Fahrzeugen in den letzten

Jahren weiter verschérft. Dies hatte direkte Auswirkungen auf die Fahrzeuggestaltung. Zwar hat die ver-
mehrte Nutzung von Elektrofahrzeugen tendenziell zu einer Reduktion der Fahrgerausche geftihrt, deren

Verbreitung ist jedoch noch zu gering, um die Larmbelastung maBgeblich zu reduzieren. Daher waren vor
allem konstruktive MaBBnahmen an den Fahrzeugen selbst (Motorgerausch, Aerodynamik), als auch bei der
Gestaltung der Reifen erforderlich. Daneben wurden vor allem VerkehrssteuerungsmaBnahmen z.B. Zu-
fahrts- und Tempobeschrankungen zur Larmentlastung eingefihrt.>® Infrastrukturelle MaBnahmen, z.B.

Larmschutzwalle oder spezieller leiser Asphalt, konnten nicht flachendeckend realisiert werden und kon-
zentrierten sich vor allem auf die stark belasteten Strecken der Zubringerachsen.

55Zur Regulierung des Verkehrs in Stadten siehe auch Abschnitt ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben in Stadten und Ballungsraumen

deutlich zugenommen*, S. 60.
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6.2
6.2.1

Regionale Standortvorteile
treiben internationale
Arbeitsteilung voran

Weltwirtschaft hat sich
nach Krise rasch erholt

Deutscher AuBenhandel
profitiert stark vom wach-
senden Welthandelsvolumen

Mobilitat im deutschen Fernverkehr
Die Einbindung der deutschen Volkswirtschaft in den Welthandel
ist deutlich vorangeschritten

Die internationale Arbeitsteilung hat zugenommen

Die Arbeitsteilung in der industriellen Produktion ist in den letzten zwanzig Jahren weiter gestiegen. Die
bessere Ausnutzung von internationalen Standortunterschieden (z.B. Unterschiede bei Léhnen, Investi-
tionskosten, Steuern, Auflagen, Sozialgesetzgebung, Férderung) stellte einen wesentlichen Treiber dieser
Entwicklung dar.

Neben regionalen Standortvorteilen spielten Spezialisierungsvorteile ebenso eine wesentliche Rolle.
Steigende Variantenvielfalt und Komplexitat der Produkte sowie kirzere Produktlebenszyklen erforder-
ten flexible Produktionsprozesse und Spezialwissen auch fir Vorprodukte und Komponenten. Dies hatte
zur Folge, dass sowohl national als auch international einzelne Wertschépfungsstufen entweder ausge-

lagert, zugekauft oder durch Kooperationen mit anderen Unternehmen abgedeckt wurden. Dadurch hat
sich die gesamte industrielle Wertschopfung noch weiter differenziert und ist in weltweiten Netzwerken

organisiert.

Der schon langer anhaltende Trend zur internationalen Arbeitsteilung hat sich damit weiter fortgesetzt,
allerdings in der jungeren Vergangenheit etwas abgeschwacht. Griinde hierfir sind die hohe Komplexitat
im Management internationaler Wertschopfungsnetzwerke, die zum Teil die Vorteile der weiteren Auf-
splittung der Wertschopfungskette wieder aufwiegen. Zum anderen spielt hier aber auch die zunehmende
Angst der westlichen Industrielander vor dem Verlust von Produktions- und Entwicklungs-Know-how
eine Rolle.

Der deutsche AuBenhandel ist stark gestiegen

In Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008 und 2009 brach der Welthandel drastisch ein. Die Volks-
wirtschaften der Industriestaaten Nordamerikas und Europas sowie Japans verzeichneten deutliche
Ruickgéange im AuBenhandel. Dagegen entwickelte sich das Wirtschaftswachstum in vielen asiatischen
Landern, vor allem China und Indien, in diesen Jahren zwar deutlich gedampft, aber weiterhin positiv.
Ab 2010 erholte sich die Weltwirtschaft deutlich und néherte sich schon bald wieder dem langfristigen
Wachstumspfad an.

Der deutsche AuBBenhandel konnte, wie auch schon in der Vergangenheit, vom wachsenden Welthandel
profitieren. Das Welthandelsvolumen ist im Zuge des weiteren Abbaus internationaler Handelshemmnisse
und einer moderaten Entwicklung der Transaktionskosten weiter stark angestiegen. Die deutsche Wirt-
schaft blieb aufgrund ihrer weiterhin hohen Wettbewerbsfahigkeit bei hochwertigen Produkten stark in
die internationalen Handelsverflechtungen integriert.

Die Ost-Erweiterung der EU fUhrte zunachst zu starken Wachstumsimpulsen, diese schwachten sich im
letzten Jahrzehnt allmahlich ab. Positive Effekte fur den deutschen Warenexport ergaben sich dartber
hinaus in starkem MafBe aus der hohen Nachfrage der Ol-Exportstaaten nach hochwertigen Investitions-
und Konsumgutern aus deutscher Produktion. Zusatzlich erleichterten bilaterale EU-Vereinbarungen
den Handel mit Schwellen- und Entwicklungslandern, insb. in Asien aber auch in Lateinamerika.
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Insgesamt ist das deutsche AuBBenhandelsvolumen in Tonnen in den letzten beiden Dekaden um durch-
schnittlich 2,25% p.a. gewachsen. Noch deutlicher zeigt sich dies in monetaren Werten. Hier betrug die
durchschnittliche jahrliche Steigerung sogar 5,5%. Trotz dieser positiven Entwicklung zeigte sich in den
letzten Jahren jedoch ein Abflachen dieses Wachstumstrends.

Entwicklung des deutschen AuBenhandels

in Tsd. Euro in Tsd. Tonnen

+192% ¢

+121 %’[ +56%T
+36% 1
1,48 Mrd. 4,33 Mrd. 0,64 Mrd. 0,88 Mrd. 1,37 Mrd.
1991 2009 2030 1991 2009 2030
Werte bis 2009: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 13: Entwicklung des deutschen AuBenhandels, Szenario ,,Globale Dynamik®
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6.2.2 Der Fernverkehr ist auf allen Verkehrstragern weiter gewachsen

Der politische Einfluss der
EU auf die deutsche
Verkehrspolitik ist weiter
gestiegen

Verkehrspolitik hat
einen hoheren Stellenwert

Die Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur sind
gestiegen und starker
bedarfsorientiert

Deutsche Seehéfen sind
Hubs fur europaischen
Seecontainerverkehr

Die Verkehrspolitik riickt in den Fokus der deutschen Gesamtpolitik

Der Verkehrspolitik kam im Vergleich zur Finanz-, Wirtschafts-, Beschaftigungs- und Sozialpolitik im Jahr
2010 noch eine eher nachrangige Bedeutung zu. Zudem mangelte es zum Teil an der Koordination zwi-
schen Bund, Landern und Kommunen, so dass die umgesetzten verkehrlichen MaBnahmen oft von Einzel-
interessen und -aktionen dominiert wurden. Auf EU-Ebene wurde die Verkehrspolitik dagegen weiter als
Gestaltungselement fur die Wirtschaftsentwicklung genutzt, zunehmend jedoch auch mit Zielen anderer
Ubergreifender politischer Ressorts verkntpft, wie z.B. der Umwelt- und Klimapolitik. Entsprechende
EU-Vorgaben und Richtlinien mussten in Deutschland umgesetzt werden. Diese betrafen insb. Libera-
lisierungs- und PrivatisierungsmaBnahmen im 6ffentlichen Verkehr, Emissionsgrenzwerte sowie Zu-
lassungsvorschriften z.B. im Schienen- und Luftverkehr.

Mit dem Anziehen der Konjunktur stieg auch die Guterverkehrsleistung nach 2010 wieder deutlich an
und naherte sich rasch den vor der Krise prognostizierten Entwicklungen. Dieser massive Anstieg fuhrte
bei allen Verkehrstragern zu Engpassen, wobei der StraBenverkehr zunachst am starksten betroffen war.
Mit der sich zuspitzenden Problematik riickte auch die Verkehrspolitik zunehmend in den Vordergrund.
Auf Seiten der Politik wurde eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur als wesentlicher Faktor fir den
Wirtschaftsstandort Deutschland gewertet und Verkehrspolitik als Querschnittsfunktion durch viele
politische Ressorts definiert. Planung und Koordination verkehrlicher MaBnahmen wurden auf allen
politischen Ebenen bis hin zur EU neu ausgerichtet und gewannen an Effektivitat.

Infrastrukturelle MaBnahmen werden seither starker als bisher am tatsachlichen Bedarf und weniger an
kommunalen Einzelinteressen ausgerichtet. Dem veranderten Stellenwert wurde auch durch héhere
Investitionsmittel Rechnung getragen. Wahrend das nachgelagerte StraBennetz weiterhin im Sinne
einer Grundversorgung Uber die 6ffentliche Hand finanziert wird, sind Teile des FernstraBennetzes
Uber Public-Private-Partnership-Modelle®® durch private Investoren finanziert. Aus- und Neubauten
im Schienenverkehr werden weiterhin Gberwiegend aus Bundesmitteln finanziert, wobei hier der Fokus
auf der Entmischung der langsamen und schnellen Verkehre®” auf den Hauptrelationen liegt. Zusétzlich
zu den staatlichen Mitteln zur Finanzierung der Schieneninfrastruktur wurde zunehmend auch privates
Kapital (z.B. institutionelle Anleger, PPP-Modelle) eingesetzt.

Der Giiterumschlag in den Seehifen ist massiv gewachsen

Der Uberwiegende Teil des deutschen Warenauenhandels wird auf dem Seeweg Uber die Nordseehéfen
in Deutschland und den Niederlanden/Belgien abgewickelt. Die Verteil- und Zubringerverkehre auf der
Stral3e, der Schiene und den Binnenwasserstra3en reichen dabei weit ins Landesinnere hinein. Mit dem
wieder erstarkten internationalen AuBenhandel nach der Wirtschaftskrise ist auch der Seeguterverkehr
gegenuber 2010 kontinuierlich gestiegen. Sowohl der Seeschiffsverkehr innerhalb Europas als auch der
internationale Gutertransport zwischen Deutschland und Asien, Russland und den OPEC-Staaten ist in
den letzten zwanzig Jahren stark gewachsen. Allein der Containerumschlag in den deutschen Seehafen
Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven hat sich gegentuber 2010 mehr als verdoppelt.

In diesem Zusammenhang sind die deutschen Seehafen jedoch nicht nur Start bzw. Ziel groBer Container-
schiffe, sondern dienen auch als Umschlagplatz fir den Feederverkehr.%8

Im Containerseeverkehr sind die Importmengen gegentiber dem Export auch weiterhin starker ange-
stiegen, in Folge dessen hat auch die Zahl der Leerfahrten bzw. des Umschlages von leeren Containern
im Seeschiffsverkehr vor allem im Handel mit Asien in den letzten Jahren weiter zugenommen.

56 Public Private Partnership (PPP): Beschreibt eine langfristig vertraglich geregelte Zusammenarbeit zwischen der Offentlichen Hand und privaten Unterneh-
men, oft durch Bereitstellung privaten Kapitals zur Erfullung staatlicher Aufgaben. PPP geht in vielen Fallen mit einer Teilprivatisierung von 6ffentlichen Aufga-
ben einher.

57Insbesondere die Entmischung von Personen- und Guterverkehr; teilweise jedoch auch die Entmischung zwischen Personenfern- und -nahverkehr.
%8d.h. Zubringer- und Verteilerverkehr in die bzw. von den Ostseehéfen und bis ins Mittelmeer.
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Trotz des Einschnittes durch die Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 wurde an den bereits beschlos-
senen und gesicherten Ausbauplanen fir die deutschen Seehéfen festgehalten und diese wurden bis
2018 umgesetzt. Dennoch reichten diese AusbaumaBnahmen nicht aus, um das wachsende Container-
aufkommen auch Gber 2020 hinaus addquat abwickeln zu kénnen. Um die Position der deutschen Seeha-
fen als wichtige Drehscheiben im internationalen Guterverkehr weiterhin aufrecht zu erhalten, baute man die
Kapazitaten der deutschen Nordseehafen im Containerumschlag in den letzten Jahren zusatzlich aus. Die
Unterstutzung durch die Politik war hierbei ein wesentlicher Erfolgsfaktor, da hierdurch die fir den Ausbau
erforderlichen Flachen zur Verfligung gestellt bzw. deren Nutzung ermoglicht wurden. Zudem wurden die
erforderlichen finanziellen Mittel bereitgestellt, die sowohl Investitionshilfen durch die 6ffentliche Hand um-
fassten als auch Uber PPP-Modelle erzielt wurden.

Ein Kapazitatsausbau erfolgte auch im RORO%- und Fahrverkehr sowie beim Autoumschlag. Beide Be-
reiche verzeichneten bereits vor 2010 starke Zuwachse, die sich stetig fortgesetzt haben. Es ist jedoch
auch hier zu beobachten, dass sich der Wachstumstrend bis zum Jahr 2030 etwas abgeschwacht hat.

Ein etwas anderes Bild, zeigt sich bei konventionellen Stiick- und Massengutern. Der Transport konventi-
oneller Stlckguter wie z.B. Papier oder Maschinenteile wurde zunehmend auf Container verlagert, so
dass ein Kapazitatsausbau in diesem Bereich nicht notwendig war. Fur den Umschlag von Massengutern
wie Kohle, Getreide oder Rohél wurden vereinzelt AusbaumaBnahmen durchgefihrt.

Ausbau der Infrastrukturen im Hafenhinterland

Um das starke Wachstum im Seeverkehr bewaltigen zu kdnnen, mussten nicht nur die Kapazitaten der
Seehafen erweitert, sondern auch die Hinterlandanbindungen der Hafen ausgebaut werden. Eine wesent-
liche MaBnahme waren Kapazitatserweiterungen im StraBennetz im unmittelbar angrenzenden Hinterland,
z.B. der Ausbau der A1 und A7, sowie auch innerhalb der Hafen. Zusatzlich wurden organisatorische Mal3-
nahmen getroffen, die zu einer Verstetigung bzw. einer zeitlichen Entzerrung der Lkw-Abfertigung an den
Seehafenterminals fUhrten.

StraBenbauliche MaBnahmen allein reichten jedoch nicht aus, um das massive Wachstum im Container-
verkehr abfangen zu kénnen. Zudem war es das erklarte Ziel der Politik, den Gutertransport auf der
Schiene und dem Binnenschiff zu starken. Im Zuge dessen wurden Schienenstrecken in den Knoten-
punkten Hamburg und Bremen sowie Nebenstrecken neu- und ausgebaut bzw. reaktiviert. Hierdurch
wurde zumindest im Hafenhinterland ein auf den Schienenguterverkehr ausgerichtetes Netz realisiert.
Finanziert wurden diese MaBnahmen sowohl durch eine Aufstockung der 6ffentlichen Mittel als auch
durch private Investitionen. Dartber hinaus ermdglichte die Einflhrung technischer und organisatorischer
MaBnahmen bei den Schienenverkehrsunternehmen eine effizientere Nutzung der Kapazitaten (z.B. hdhere
Zugauslastung und eine Verringerung des Blockabstands zwischen den Zigen).

Eine wichtige Rolle im Hinterlandverkehr der Seehafen kam auch dem Binnenschiffsverkehr zu. Ausbau-
maBnahmen betrafen hier vor allem die Binnenhafen im Hinterland der deutschen Nordseehéfen, Rotter-
dams und Antwerpens. Entlang der betroffenen Binnenwasserstra3en, insb. Rhein, Elbe und Weser, wur-
den alle wichtigen Binnenhéfen fur den Glterumschlag zwischen Stra3e, Schiene und Binnenschiff
ausgebaut. Analog zum Konzept des Container Transferiums®® in den Niederlanden wurden auch in
Deutschland Binnenschiffterminals an Zubringerflissen zu den deutschen Nordseehéafen ausgebaut, um
den Hafenhinterlandverkehr insb. auf der StraBe zu entlasten. In diesen hafennahen Terminals werden
Container vom Lkw, Zug oder Binnenschiff auf spezielle Pendelschiffe umgeladen. Von dort aus erfolgt
ein gebundelter Weitertransport in die Seehafen. In den Seehéfen selbst wurden neue Kapazitaten

59RORO: Roll-On-Roll-Off-Ladung wird auf das und vom Schiff gefahren, z.B. mit dem Lkw oder dem Zug.

80 Die niederlandische Hafenbehorde hat 2009 beschlossen, fir Rotterdam einen hafennahen Sammelpunkt zu schaffen, an dem Container vom LKW
auf Binnenschiffe verladen werden. Die letzten flinfzig Kilometer bis zu den Umschlagterminals in Maasvlakte werden dann auf der WasserstraB3e per
Binnenschiff zurtickgelegt.
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Der Lkw-Verkehr ist
weiter stark gewachsen

Gezielter Abbau von Eng-
passen im Autobahnnetz

Deutliche Erhéhung
der Leistungsfahigkeit
des Schienenverkehrs

und Einrichtungen geschaffen, um den Glterumschlag zwischen See- und Binnenschiff effizienter
zu gestalten. Hierzu zahlte die Einrichtung spezieller Container-Binnenschiff-Kais bzw. die Bereitstel-
lung von Ponton-Kranen fir den direkten Glterumschlag zwischen Binnen- und Seeschiff. Koordi-
niert wird dieser Glterumschlag, dhnlich wie an einem Flughafen, von einem Seehafen-Tower. Diese
zentrale Einrichtung im Seehafen organisiert und koordiniert u.a. die Binnenschiffsabfertigung in den
Seehafen.

Landesweit wurden StraBen, Schienen- und Binnenschiffsinfrastruktur ausgebaut

Das starke Wachstum der Guterverkehrsleistung hat im StraBenverkehr zu hohen Belastungen durch
den Lkw-Verkehr gefthrt. Aufgrund hoher Flexibilitdtsanforderungen, des Guterstrukturwandels hin zu
Stuckgutern und kleineren SendungsgréBen war und ist fur viele Verlader und Spediteure der Lkw das
primére Transportmittel. Die starkere industrielle Arbeitsteilung®' trieb den Glterstrukturwandel auch
international weiter voran. Aufgrund der intensiven AufBenhandelsverflechtungen Deutschlands ist auf
den transeuropdischen Guterverkehrskorridoren daher die Fahrleistung im Lkw-Verkehr weiter stark
gewachsen. Auch der Transitverkehr hat deutlich zugenommen, allerdings von einem deutlich geringeren
Niveau aus als der Verkehr von und nach Deutschland.®?

In Verbindung mit dem nationalen GUtertransport pragten bereits im Jahr 2010 kilometerlange Lkw-
Kolonnen und Uberfllte Autobahnparkplatze das Bild auf deutschen FernstraBen. Auf stark belasteten
Strecken kam der Verkehrsfluss immer haufiger zum Erliegen, der Personenverkehr wurde massiv durch
den GUterverkehr beeintrachtigt. Einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens waren die Haupt-
achsen und wichtigen Verkehrsknoten nicht gewachsen. Der sich rasch zuspitzenden Situation folgte
politisches Handeln, um die Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems aufrechtzuerhalten.

Um die StraBenkapazitdten zu erhdhen, erfolgte ein gezielter Ausbau hochbelasteter Streckenabschnitte
auf Autobahnen. Die Qualitat des bestehenden Netzes wurde durch einen Abbau des Instandhaltungs-
rickstands verbessert. Das gleiche gilt fir hoch belastete BundesstraBen. Ein Teil der flr die Baumal3-
nahmen aufgewendeten Mittel wurde Uber StraBenbenutzungsgebuhren finanziert.

Sowohl aus umweltpolitischen Griinden als auch zur Entlastung des StraBBenverkehrs wurde die Erhéhung
der Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrs in den letzten zwanzig Jahren politisch intensiv weiter verfolgt.
Das vorrangige Ziel im Personenverkehr war in diesem Zusammenhang der Ausbau des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs. Dies war mit erheblichen Investitionen in den Neubau bzw. die Ertichtigung von Hochge-
schwindigkeitstrassen verbunden. Engpasse, z.B. Langsamfahrstellen in hoch belasteten Knoten sowie
auf stark frequentierten Streckenabschnitten, wurden durch Ausbau- und ErtlichtigungsmaBnahmen
gezielt beseitigt.5% Wenig befahrene Strecken, vor allem im Nahverkehrsnetz, wurden dagegen in Einzel-
fallen stillgelegt. Durch die AusbaumaBnahmen waren die Voraussetzungen flr die physische Entmischung
von Personen- und Guterverkehr auf der Schiene geschaffen. Die erforderlichen betrachtlichen Finanzmittel
konnten jedoch nicht allein aus dem Bundeshaushalt zur Verfligung gestellt werden. Im Zuge der européi-
schen TEN-Projekte®* wurden AusbaumaBnahmen teilweise direkt durch EU-Mittel finanziert. National
wurden zudem die Mittel der 6ffentlichen Hand zunehmend durch privates Kapital institutioneller Anleger
und durch PPP-Modelle erganzt und die Finanzierung somit teilweise, wie im StraBenverkehr, vom Bundes-
haushalt entkoppelt. Aufgrund verscharfter gesetzlicher Regelungen und der zunehmenden Staffelung der
Trassenpreise nach Larmentwicklung wurden im Schienenverkehr umfassende fahrzeugseitige aber auch
infrastrukturelle MaBnahmen zur Larmreduktion umgesetzt.

61Siehe dazu auch Abschnitt ,Die internationale Arbeitsteilung hat zugenommen*, S. 70.

627ur detaillierten Analyse und Prognose der Guterstréme zwischen Ost- und Westeuropa bis 2030 siehe auch ifmo-Studie ,,Ost-West-Guterverkehre 2030,
Als kostenloser Download unter http://www.ifmo.de/basif/pdf/publikationen/2008/ifmo_Ost_West_Gueterverkehre_2030_web.pdf

63 Dies betrifft z.B. die Strecken Nurnberg — Erfurt, Frankfurt - Mannheim, Stuttgart - Mlnchen auf nationaler Ebene sowie die européischen Korridore Emmerich - Basel
(Korridor A), Hamburg — Brenner (Korridor B), Berlin — Dresden — tschechische Grenze (Korridor E) und Duisburg - polnische Grenze/Frankfurt Oder/Hoyerswerda (Korridor F).

64TEN: Trans-European Networks.
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Ausbaumafnahmen erfolgten auch in der Binnenschifffahrt, die vor allem fir den Transport von Massen-
gutern, aber auch zunehmend von Containern genutzt wird. Der Ausbau der Binnenwasserstra3en kon-
zentriert sich jedoch auf die wichtigsten européischen Wasserwege und dort auf die Erhéhung der Schleu-
senkapazitaten (z.B. auf Elbe, Neckar, Mosel). MaBnahmen zur Kapazitatserweiterung der Donau betrafen
weniger Deutschland, sondern vielmehr die osteuropéaischen Staaten. Die Kapazitat auf dem Rhein, der
wichtigsten BinnenwasserstraBe Deutschlands, war dagegen ausreichend, um weitere Verkehre aufneh-
men zu kénnen. Infrastrukturelle MaBnahmen konzentrierten sich dort auf den Ausbau der Binnenhéfen. Es
wurden sowohl die Umschlagskapazitaten vom Schienen- und StraBengUterverkehr ausgebaut als auch die
Stellflachen insb. fUr den Containertransport erweitert. Teilweise erfolgte auch eine Vertiefung der Hafen-
einfahrten fUr gréBere Binnenschiffe. Die Hauptengpéasse der Binnenschifffahrt lagen jedoch vor allem in
der Abfertigung von Binnen-Container-Schiffen in den Seehéfen. Diese wurden durch die Schaffung von
Binnenschiffterminals in den Seehéfen bzw. durch den Seehéfen vorgelagerte Konsolidierungshubs®® an
den WasserstraBen deutlich verbessert.56

Steuerungs- und TelematikmaBnahmen erhohen die Effizienzinsbesondere des
StraBenverkehrs

Allein mit InfrastrukturmaBnahmen konnte man der wachsenden Verkehrsleistung nicht begegnen.
Bauliche MaBBnahmen sind bei allen Verkehrstragern sehr kostenintensiv und oftmals auch aufgrund
landschaftlicher Gegebenheiten bzw. aus Umweltschutzgriinden nicht wirtschaftlich darstellbar. Zudem
sind sie aufgrund langer Planungs- und Genehmigungszeitrdume nur langsam zu realisieren. Zusatzlich
zum Aus- bzw. Neubau von Schienenwegen, FernstraBen und Binnenwasserwegen waren es vor allem
technische und organisatorische MaBnahmen, die zu einer effizienteren Nutzung der Verkehrswege bei-
trugen.

Bereits vor 2010 waren Verkehrsbeeinflussungsanlagen an wichtigen Autobahnknoten und auf stark be-
lasteten Autobahnabschnitten erfolgreich im Einsatz. Diese reichten von dynamischen Geschwindigkeits-
anzeigen Uber Wechselwegweiser bis hin zu Gefahrenmeldungen durch dynamische Anzeigetafeln und
dynamische Fahrstreifenzuweisung. Speziell die temporare Freigabe des Seitenstreifens bei hohem
Verkehrsaufkommen zeigte groBe Wirkung. Eine konsequente Weiterfihrung und flachendeckende
Ausweitung dieser MaBnahmen fUhrte zu einer Entlastung des StraBennetzes, vor allem zu Spitzenzeiten.

Weite Teile des Autobahnnetzes sind mit kollektiven Beeinflussungsanlagen ausgestattet. Dynamische
Geschwindigkeitsanzeigen sowie die temporéare Seitenstreifenfreigabe sind auf den stark belasteten
Streckenabschnitten Standard. Zusatzlich wurde mit der dynamischen Lkw- und Pkw-Maut ein weiteres
Instrument zur Verkehrssteuerung im StraBenfernverkehr etabliert.8”

Der wichtigste Schritt, um durch verkehrssteuernde MaBnahmen vorhandene Kapazitaten effizient zu
nutzen und Uberlastungen sowie Unfélle zu vermeiden, war jedoch die Integration von kollektiver und
individueller Verkehrsbeeinflussung. Das satellitengestitzte Mauterfassungssystem fir alle Fahrzeuge
wird heute zur Verkehrsdatenerhebung sowie zur Verkehrssteuerung im gesamten StraBennetz genutzt.
Das Hauptaugenmerk lag neben den Knoten in den Ballungsraumen vor allem auf dem FernstraB3ennetz.
Das System ermdglicht es, die Positionen aller Fahrzeuge in Echtzeit zu erfassen. Diese Daten werden
zentral geblndelt und verarbeitet.®® Auf Basis dieser Verkehrsinformationen ist es heute moglich, kurz-
fristige Verkehrsprognosen mit sehr hoher Genauigkeit zu erstellen und fahrzeugindividuelle Routenemp-
fehlungen an die Navigationssysteme zu Ubermitteln. Erganzt wird dieses System durch fahrzeugseitige
Sensordaten z.B. aus aktiven Sicherheitssystemen in Pkw und Lkw, die zuséatzliche Gefahrenwarnungen
einspeisen kdnnen.

65Hauptumschlagsplatz (Hub)

66\/gl. Abschnitt ,Der Guterumschlag in den Seehéfen ist massiv gewachsen®, S. 72.

67V/gl. auch Abschnitt ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben in Stadten und Ballungsrdumen deutlich zugenommen*, S. 60.
68\/gl. ebenda.
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Navigationsgeréte
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Die Nutzung aktiver
Sicherheitssysteme hat
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Liberalisierung des
Schienenverkehrs in Europa

Anfangs war zwar die Zahl der Pkw- und Lkw-Fahrer, die die individuellen Empfehlungen nicht beachteten,
noch verhaltnismaBig hoch, doch mit der zunehmenden Qualitatsverbesserung der Informationen erhéhte
sich die Akzeptanz kontinuierlich. Erganzt wird dieses System zudem durch intermodale Verkehrsinforma-
tionen, welche sowohl im Nahverkehr als auch flr Fernpendler und Geschéftsreisende eine gro3e Rolle
spielen.5® Uber die Navigationseinheit im Fahrzeug werden neben StraBenverkehrsdaten auch Informatio-
nen Uber Bahnverbindungen, Haltestellen und Abfahrtszeiten sowie Flugzeiten und Parkrauminformationen
Ubermittelt. Spediteuren und Flottenbetreibern stehen darlber hinaus Flottenmanagementsysteme zur
Verflgung, die mit den &ffentlichen Verkehrsinformationen gekoppelt sind und in denen auch nutzfahr-
zeugspezifische Verkehrsinformationen (Parkplatzverfligbarkeit auf Rastpléatzen, Briickenhéhen, Gewichts-
beschrankungen etc.) verfligbar sind.

Das Angebot sowie die Nutzung aktiver Sicherheitssysteme haben in den letzten zwei Jahrzehnten
deutlich zugenommen. Der GroBteil der Fahrzeuge verflgt heute serienméBig Uber Systeme wie ESP,
Abstands- und Spurhaltesysteme etc. Darlber hinaus verfligen viele Fahrzeuge der Ober- und Mittelklasse
Uber zusatzliche Systeme, z.B. zur Kommunikation (zwischen Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeug und In-
frastruktur), bis hin zu Fahrer- und FahrzeugUberwachung. Analog haben sich aktive Sicherheits- und Kom-
munikationssysteme auch beim Lkw etabliert. Die hohen Ausstattungsraten mit aktiven Sicherheitssys-
temen waren wesentlich daftr verantwortlich, dass die Zahl insb. schwerer Unfélle in der Vergangenheit
deutlich zurlck ging.

Beim Auftreten kurzfristiger Storungen bzw. bei extrem hohem Verkehrsaufkommen greifen neben den
fahrzeugindividuellen Systemen zusatzlich kollektive MaBnahmen. Durch die Kopplung der Verkehrssteue-
rungssysteme ist es gelungen, den Verkehr deutlich besser im Verkehrsnetz insgesamt, besonders jedoch
auf Autobahnen und BundesstraBBen, zu verteilen. Die Optimierung des Verkehrsflusses erfolgt gezielt
nach einer Ubergeordneten Verteilungsstrategie und hat dazu gefhrt, dass sich trotz steigenden Fahr-
zeugaufkommens die Stausituation im FernstraBennetz, selbst durch ungeplante Ereignisse wie Unfalle,
gegenlber 2010 sogar verbessert hat.

Leistungsfahiger Schienengiiterverkehr hilft die Belastungen zu verteilen

Um den Zuwachs im Guterverkehr besser auf die Verkehrstrager zu verteilen, wurde von Seiten der Politik
die Entwicklung des Schienenguterverkehrs bzw. des kombinierten Verkehrs verstarkt geférdert. Eine
groBe Chance fUr den Schienenglterverkehr bildeten die zunehmend ldngeren Distanzen im grenziber-
schreitenden europaischen Guterverkehr. Vor allem der Ost-West-Verkehr aber auch der Glterverkehr
Uber die Alpen ist in den letzten Jahren durch weitere Handelsverflechtungen deutlich gestiegen.

Daruber hinaus entstanden im Zuge der Liberalisierung des Schienenverkehrs in Europa sowie in
Deutschland zusatzliche attraktive Guterverkehrsangebote auf der Schiene. Trotz anfanglicher Schwierig-
keiten sind heute im Zuge der Marktéffnung die meisten ehemaligen Staatsbahnen materiell privatisiert.
Die funktionale Trennung zwischen Infrastruktur und Transport ist umgesetzt und innerhalb der gesamten
EU ist ein diskriminierungsfreier Zugang zur Schieneninfrastruktur gewahrleistet. Diese Offnung sorgte
gerade im Guterverkehr fur eine deutliche Zunahme des Wettbewerbs und flhrte zu einem Konsoli-
dierungsprozess in der Branche. Aus den ehemaligen Staatsbahnen und anderen Anbietern bildeten
sich einige groBe internationale Transporteure heraus. Kleinere Schienenverkehrsanbieter schlossen
sich entweder zu groBeren Verblnden zusammen, gingen in Akquisitionen auf oder besetzten erfolgreich
Nischen. Der zunehmende Wettbewerb flhrte sowohl zu attraktiven Leistungsangeboten als auch zu
sinkenden Preisen im Schienenglterverkehr.

69V/gl. auch Kapitel 7.1.3, Abschnitt ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen haben in Stadten und Ballungsraumen deutlich zugenommen®, S. 60.
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Die Angebotspalette im SchienengUterverkehr umfasst heute neben den bestehenden nationalen zu-
nehmend internationale Relationen. Die ErschlieBung neuer Schienenkorridore im Laufe der letzten
zwanzig Jahre ermdglichte den Gutertransport auf der Schiene von Deutschland aus bis in Lander
des Nahen und Fernen Ostens. Der gréBte Markt im SchienengUterverkehr ist jedoch der grenziiber-
schreitende Verkehr innerhalb Europas. Dieser wurde durch die weitgehende Herstellung einer technischen
und organisatorischen Interoperabilitat der europaischen Schienennetze deutlich gestéarkt. Bis auf wenige
Licken auf Nebenstrecken kommt es heute im grenziiberschreitenden Schienenguterverkehr in Europa
nicht mehr zu systembedingten Verzogerungen. Strom-, Zugsicherungs- und Kommunikationssysteme
sind europaweit groBtenteils harmonisiert. Die Einflihrung des European Rail Traffic Management System
(ERTMS) auf den meisten transeuropaischen Relationen bildete dafiir eine wesentliche Voraussetzung.
Daruber hinaus wurden auch wesentliche Betriebsvorschriften sowie die Zulassungsvorschriften und
-prozesse fur Loks und Wagen vereinheitlicht.

Durch technische MaBnahmen an den Guterwagen (verbesserte Bremsen und Kupplungen) sind die Glter-
zlige heute deutlich langer und kdnnen mehr Gewicht transportieren als noch im Jahr 2010. Sowohl im
nationalen als auch im grenztberschreitenden Transport hat die Zahl der LiniengUterzuige, die regelmaBig
zwischen zwei Destinationen hin und her pendeln, zugenommen. Diese Ganzztge werden z.B. im grenz-
Uberschreitenden Guterverkehr und im Containerverkehr von und zu den deutschen und europaischen
Nordseehéfen eingesetzt. Zusatzlich wurde ein Netzwerk von Logistikzentren sowohl in Deutschland als
auch in ganz Europa aufgebaut, das den Guterumschlag von der Stral3e auf die Schiene bzw. umgekehrt
ermaoglicht. Auch das Angebot im Einzelwagenverkehr wurde wiederbelebt. Neue Anbieter, Telematik-
I6sungen und BiindelungsmaBnahmen waren Grinde daflr, dass der damals noch oft totgesagte Ein-
zelwagenverkehr auch 2030 fest im Angebot der Schienengiterverkehrsanbieter verankert ist.

Zu der positiven Entwicklung des Schienenguterverkehrs haben die gestiegene Leistungsfahigkeit und
gesunkene Preise beigetragen. Zunehmend reagierten Unternehmen auf das héhere Umweltbewusstsein
in der Gesellschaft durch verstarkten Gutertransport auf der Schiene. So konnte der Schienenverkehr
vor allem im internationalen Guterverkehr deutlich zulegen.

Daneben wurde auch der kombinierte Verkehr (KV) seit 2010 deutlich vorangetrieben. Neue Umschlags-
techniken ermdglichen den gleichzeitigen Umschlag mehrerer Behalter und haben zu einer deutlichen
Beschleunigung der Abwicklung in den KV-Terminals geflihrt. Die Ausstattung sowie die Ausweitung
der KV-Infrastruktur wurden dabei sowohl national als auch auf EU-Ebene mit dem Ziel der Verlagerung
des Guterverkehrs von der StraBe auf die Schiene massiv gefordert. Im Zuge dessen wurden vor allem
an den Hauptmagistralen im Nord-Sid- sowie im Ost-West-Verkehr in Deutschland leistungsfahige
KV-Umschlagszentren errichtet, bzw. bestehende Zentren entsprechend ausgebaut. Dazu zahlte auch
der Ausbau der deutschen Binnenhéfen insb. am Rhein als Umschlagszentren zwischen Stra3e, Schiene
und Binnenschiff.

Im Zuge der multimodalen Organisation des GUtertransports verbesserte sich auch die Nutzung von
Guterverkehrszentren deutlich. Erganzend zu der bestehenden KV-Infrastruktur wurden existierende
multimodale GUterverkehrszentren als Umschlagsterminals flr den grenziberschreitenden Glterverkehr
genutzt. Im Binnenguterverkehr dienen diese Zentren dagegen Uberwiegend als Konsolidierungspunkte
fur den Lkw-Fermnverkehr. Zwischen den Zentren pendeln Ganzzlige oder groBe Lkw’®, wahrend die
Anlieferung bzw. Verteilung in das Umland von kleineren Lkw vorgenommen wird. In diesem Zusammen-
hang werden GUterverkehrszentren teilweise als Umschlagszentren in Verbindung mit City-Logistik-Kon-
zepten genutzt. Der StraBenguterfernverkehr auf den Autobahnen konnte dadurch wesentlich entlastet
werden.

79m Zuge einer EU-Harmonisierung wurden bis 2020 die LdngenmaBe und zuldssigen Gewichte fur Lkw erhéht; wéhrend die zuldssige Gesamthohe
beibehalten wurde. Diese Lkw ermdglichen gréBere Transportvolumen und kdnnen aber aufgrund ihrer GroBe nicht universell, sondern nur auf bestimmten
Strecken im Guterfernverkehr eingesetzt werden.
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Zunahme des
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Schienenpersonenfernver-
kehr ist deutlich gewachsen

Ausbau der Flughéafen
Munchen und Frankfurt

Der Schienenpersonenfernverkehr ist attraktiver geworden

Nicht nur im Schienenguterverkehr fihrte die Liberalisierung zu mehr Wettbewerb, sondern auch im
Schienenpersonenverkehr. Vor allem im Nahverkehr in Ballungszentren bzw. groBen Stadten sind heute
deutlich mehr Akteure am Markt vertreten als noch vor 2010. Im Schienenpersonenfernverkehr dagegen
haben sich neben der Deutschen Bahn nur einige wenige neue Anbieter aus dem In- und Ausland etabliert,
die in erster Linie ausgewahlte Punkt-zu-Punkt-Verkehre betreiben. Im Zuge der Liberalisierung wurde das
Angebot im Schienenpersonenfernverkehr gegentiber 2010 nach Buchungszeitpunkt sowie Reisezeit
bzw. Reisedauer und Komfort noch weiter differenziert. Im Zuge der Interoperabilisierung wurde zudem
das Angebot internationaler Relationen ausgeweitet, insb. im Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen
den Metropolen bzw. Ballungsraumen im Inland und den angrenzenden Nachbarlandern.

Uber die Bahnfahrt hinaus wird dem Bahnreisenden heute von allen Anbietern ein breites Angebot zu-
satzlicher Dienstleistungen offeriert. Diese reichen von Zusatzinformationen Uber das Reiseziel wahrend
der Buchung, Uber Gepéackservice bis hin zu integrierten intermodalen Angeboten am Zielort der Reise
(Mietwagen-, Miet-Fahrrad oder Car-Sharing Angebote). Auch die Ausstattung der Zlge hat sich in den

letzten Jahren verbessert (z.B. Innenraumgestaltung, Sitze und Federung). Zudem ist auf den nationalen
und internationalen Hauptmagistralen in allen Fernverkehrszigen schon seit Jahren ein Internetzugang
selbstverstandlich und die Erreichbarkeit von Mobilfunknetzen gewahrleistet. Je nach Komfortklasse

stehen auch unterschiedliche multimediale Angebote zur Verfligung. Zudem konnte durch technische
und organisatorische MaBnahmen der schnellere Schienenpersonenfernverkehr vom langsamen Guter-

bzw. Personennahverkehr weitgehend getrennt und somit dessen Durchschnittsgeschwindigkeiten und
auch Punktlichkeit erhoht werden.

Insgesamt ist auf nationalen Relationen zwischen 200 und 400 km die Verkehrsleistung im Schienenver-
kehr in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen; es konnten auf diesen Entfernungen gegentber dem

StraBenverkehr sogar Marktanteile gewonnen werden. Durch die Ausweitung des Hochgeschwindigkeits-
verkehrs hat der Schienenverkehr deutlich an Attraktivitat gewonnen und wurde auf bestimmten Relationen
zunehmend konkurrenzfahig. Im Zuge der Deregulierung des Buslinienfernverkehrs hat sich der Bus vor
allem im Niedrigpreissegment als Wettbewerber im 6ffentlichen Fernverkehr in Deutschland etabliert.

Gestiegene Nachfrage erforderte den Ausbau der Flughafeninfrastruktur

Ahnlich dem Seegiterverkehr verzeichneten alle Bereiche des Luftverkehrs (Tourismus, Geschéftsreisen
und Luftfracht) einen temporaren Einbruch im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009. Mit
der Entspannung und dem Wiederaufleben der Weltwirtschaft erholte sich auch die Luftverkehrsbranche
nach 2010 sukzessive von diesem Tief. Die Zunahme der weltwirtschaftlichen Verflechtungen fuhrte in
den letzten zwanzig Jahren sowohl zu einer Zunahme des Luftfrachtsektors als auch des Geschéftsreise-
verkehrs und des Tourismus.

Bereits vor 2010 litten viele groBe deutsche Flughafen unter Kapazitatsengpassen. Diese betrafen sowohl
Terminal-Kapazitaten wie in Berlin-Tegel als auch Engpéasse bei Start- und Landebahnsystemen wie in
Stuttgart, Dusseldorf und vor allem in Frankfurt. Trotz des Markteinbruchs Ende der ersten Dekade hielt
man an den damals geplanten AusbaumaBnahmen fest. Im Zuge dessen wurden die Drehkreuze Frankfurt
und MUnchen um je eine weitere Start- bzw. Landebahn erweitert. Der Flughafen Dusseldorf konnte dage-
gen aufgrund der raumlichen Gegebenheiten nicht wesentlich weiter ausgebaut werden. Mit der Eréffnung
des Flughafens Berlin-Brandenburg-International (BBI) auf dem Gelédnde des ehemaligen Flughafens
Schonefeld wurde der Berliner Flughafen Tegel fur den zivilen Luftverkehr geschlossen. Neben den Dreh-
kreuzen Frankfurt und Mlnchen sowie DUsseldorf gehért BBI heute zu den gréBten deutschen Flughéfen.
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Mit der Etablierung der Low-Cost-Fluggesellschaften stieg auch die Bedeutung kleinerer Flughafen und
ihre Kapazitaten wurden weiter ausgebaut.

Im Luftfrachtverkehr ist das Angebot dagegen deutlich konzentrierter. Der Hauptumschlagsplatz (Hub) fur
den Luftfrachtverkehr in Deutschland, sowie einer der wichtigsten weltweit, ist nach wie vor der Frankfurter
Flughafen. Dort sind einerseits die meisten Luftfrachtflugzeuge stationiert, andererseits ist Frankfurt auch
der Hauptkonsolidierungsstandort fUr alle groBen Spediteure im Luftfrachtbereich. Daneben gewann in der
Vergangenheit zunehmend auch der Flughafen Minchen an Bedeutung und ist heute der zweite weltweit
bedeutende Luftfrachtstandort in Deutschland. Speziell fir den Express-Luftfracht-Bereich sind die wich-
tigsten Standorte KéIn/Bonn und Leipzig, die in den letzten Jahren ihre Position gefestigt haben und weiter
gewachsen sind. Da die Frachtraume der Passagierflugzeuge auch flr den GUtertransport genutzt werden,
stiegen durch das hohere Personenverkehrsangebot auch die Frachtkapazitaten.

Der Ausbau der Flughafen und das Wachstum des Luftverkehrsaufkommens hatten jedoch zur Folge, dass

die Zubringerverkehre (sowohl im Gliter- als auch Personenverkehr) um die Flughafen weiter zugenommen
haben. Besonders betroffen waren dabei die 0.g. groBen internationalen Flughafen, aber auch wachsende

Regionalflughafen bzw. prosperierende Standorte von Low-Cost-Fluggesellschaften.

Die Zubringerstrome im GUterverkehr konzentrierten sich im Wesentlichen auf den StraBenverkehr. Um
diesen vom ebenfalls ansteigenden Pkw-Verkehr zu entlasten, wurden die Anbindungen der Flughafen
an das Nah- bzw. Fernverkehrsnetz der Eisenbahn bzw. des OPNV weiter verbessert. Neben zuséatzlich
eingesetzten Ziigen wurden neue Zubringer-Strecken im OPNV bzw. Nahverkehr der Bahn gebaut und
die Flughafen, soweit noch nicht angebunden (z.B. Stuttgart), an das ICE-Netzwerk angeschlossen.

Liberalisierung und Deregulierung machten den Luftverkehr effizienter

Im Luftverkehr kam es in der Vergangenheit zu einer Verschiebung der Zusténdigkeiten von nationalen
Regierungen hin zur EU. Dies umfasste nicht nur Luftverkehrsabkommen, sondern auch Richtlinien hin-
sichtlich der Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes in Europa. Sie betreffen z.B. Regelungen Uber die
Slotvergabe an Flughafen sowie das Verbot direkter Beihilfen fir Fluggesellschaften und Flughéafen bis
hin zur Liberalisierung und teilweisen Privatisierung der Flugsicherung.

Der Luftverkehrsmarkt ist heute weitgehend liberalisiert. Marktzugangsbarrieren, z.B. durch begrenzte
Eigentumsrechte flr auslandische Fluggesellschaften (Ownership Control), sind nahezu aufgehoben.
Die Zuteilung von Slots an den Flughé&fen erfolgt Uber Marktmechanismen (z.B. Slotauktionen).

Auch im Bereich der Flugsicherung wurden LiberalisierungsmaBnahmen durchgefthrt. Allerdings wurde an
der Trennung zwischen Regulierung und Betrieb in der Flugsicherung weiter festgehalten und es wurden in
den letzten Jahren nationale Regulierungsinstanzen aufgebaut.”! Diese sind wiederum an die European
Aviation Safety Agency (EASA) angegliedert.

Das weitere Wachstum im Luftverkehr, auch durch neue Angebote wie z.B. sogenannte Very-Light-Jets’?,
erforderte die effiziente Nutzung der Luftraumkapazitaten. Daher kam es verstarkt zu grenziberschreiten-
den Kooperationen groBer europaischer Flugsicherungsorganisationen, die mehr und mehr Standards ein-
fUhrten. Européische Standards existieren heute u.a. fr die Ortung, Navigation und Kommunikation; damit
verbunden war auch eine zunehmende Automation von Prozessen am Boden. Zudem wurden Standard-
verfahren fir An- und Abfliige sowie fir den Uberflug von Gebieten etabliert. Hierzu zahlt auch die Koordi-
nation zwischen ziviler und militérischer Luftfahrt, wie sie in Deutschland bereits seit den 1990er Jahren
durch Integration beider Bereiche vorgenommen wird.
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71 Die Anfang des neuen Jahrtausends in Gang gesetzte Privatisierung der Flugsicherungsinstanzen in Europa wurde in Deutschland aus verfassungsrechtlichen

Griinden zunachst zurlckgestellt und letztlich komplett gestoppt. In Deutschland wurde im September 2009 das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung in
Langen er6ffnet, welches als nationale Aufsichtsbehdrde der Bundesrepublik Deutschland fur die zivile Flugsicherung umfangreiche staatliche Aufsichts- und

Regulierungsaufgaben wahrnimmt, die vorher in der Verantwortung der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) lagen.

72Sogenannte Air-Taxis werden vor allem im Geschéftsreiseverkehr auf Punkt-zu-Punkt-Verkehren zwischen Orten, die nicht vom Luftlinienverkehr angeflogen

werden, eingesetzt.
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Keine Verscharfung
der Sicherheitsstandards
an Flughafen

Weltweite Integration
des Luftverkehrs in
den Emissionshandel

Reduktion des
Fluglarms gegenuber dem
Jahr 2000 um 75%

Die bestehenden Sicherheitsvorschriften werden konsequenter umgesetzt

Die Sicherheitsstandards an Flughafen sowohl im Luftfracht- als auch im Passagierbereich hatten im Zuge
der MaBnahmen nach dem 11. September 2001 und der technischen Neuerungen um 2010 bereits ein
sehr hohes Niveau erreicht. Der Fokus weiterer MaBBnahmen lag in den letzten zwanzig Jahren in erster
Linie auf der Verbesserung der Qualitat bestehender Kontrollen sowohl am Flughafen als auch im Vorfeld
des Fluges. Die allgemeinen Standards wurden seit dem Jahr 2010 nicht weiter verschérft.

Im Luftfrachtsektor verhielt es sich ahnlich. Das Scannen der Fracht gehorte schon seit Anfang des Jahr-
tausends zum Standard der Sicherheitschecks. Im Rahmen von Stichprobentberprifungen (in Zusammen-
arbeit mit den Zollbehérden) werden standardmaBig verdachtige Pakete gedffnet und untersucht. Ebenso
werden an den Zugangsbereichen zu den Cargo-Sektoren der Flughafen Personen- und Fahrzeugkon-
trollen durchgefihrt und die wichtigsten Sektoren zusatzlich per Video Uberwacht.

Luftverkehr wachst trotz scharferer Emissionsvorschriften

Im Zuge der Diskussion um den Klimawandel Anfang dieses Jahrhunderts geriet neben dem StraBen-
verkehr auch der Luftverkehr immer mehr unter Druck, seine Emissionen zu senken.

2012 wurde daher der Luftverkehr in den europaischen CO,-Emissionshandel integriert. In den Handel
wurden alle Fluggesellschaften, die in Europa starten und landen, einbezogen, um Wettbewerbsverzer-
rungen zu vermeiden. Diese Initiative war die Grundlage fur eine weltweite Losung des Emissionshandels

im Luftverkehr. Im Verlauf der letzten 15 Jahre wurden sukzessive alle groBen Wirtschaftsbldcke der Welt

in den Emissionshandel integriert und ein weltweites System geschaffen.

Fur Stickoxide und andere gasférmige Emissionen wurde ein separates Regelwerk geschaffen. Dies
umfasst auch die Erhéhung der emissionsabhangigen Landeentgelte der Flughéafen. Zusatzlich existieren
jedoch weiterhin lokal unterschiedliche Regelungen fur Flugverfahren (z.B. beim An- und Abflug), um die
Emissionsbelastung im Umfeld der Flughafen weiter zu reduzieren.

Neben CO, und anderen gasférmigen Emissionen rickten in den letzten zwanzig Jahren auch Larm-
emissionen in den Fokus. Fur den européaischen Raum wurde hierfir bereits 2002 vom Advisory Council
for Aeronautics Research in Europe (ACARE) das Ziel definiert, die Larmemissionen im Luftverkehr bis
2020 gegentber 2000 zu halbieren, was auch erreicht wurde. Der Erfolg dieser Verpflichtung und zu-
nehmende Proteste der Anwohner flihrten zu einer weiteren Larmminderungsverpflichtung in Europa,
die eine Larmreduktion bis 2030 gegentber dem Jahr 2000 um 75% zum Ziel hatte.

Aufgrund dieser anspruchsvollen Ziele zur Reduktion der Larmbelastung wurden auch die Regelungen und
zulassigen Grenzwerte im Umfeld der Flughafen weltweit deutlich verschérft. Fir Deutschland bedeutete
dies zunéachst die Festlegung hoherer Larmgebuhren fir altere Flugzeuge. Einzelne Flughafen beschrank-
ten zudem die Zahl der zuléssigen An- und Abfltige, um die Larmbelastung einzudammen. An den wichtigs-
ten Luftfrachtstandorten wurde aber auf ein absolutes Nachtflugverbot verzichtet, um die wirtschaftliche
Struktur in diesen Regionen bzw. die Stellung des Luftfrachtverkehrs in Deutschland insgesamt nicht zu
gefahrden. In stark larmbelasteten Regionen mit hoher Bevolkerung werden intelligente Systeme einge-
setzt, die eine moglichst larmreduzierende Um- und Uberfliegung dieser Region ermdglichen.

Vor dem Hintergrund der verschérften Emissionsvorschriften und der damit verbundenen steigenden
Kosten bei den Fluggesellschaften sahen sich Flugzeug- und Triebwerkshersteller zunehmend unter
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Druck gesetzt, innovative Triebwerkskonzepte und Flugzeugkonfigurationen zu entwickeln. Ein wesentlicher
Fortschritt war hierbei die Entwicklung und wirtschaftliche Verflgbarkeit von Bio-Kraftstoffen der zweiten
und dritten Generation in ausreichenden Mengen. Uber die EU-Beimischungsverpflichtung sowie Selbst-
verpflichtungen der Branche ist es gelungen, eine Beimischungsrate von Bio-Kraftstoffen zu Kerosin von
weltweit durchschnittlich 20% zu erreichen. In Deutschland liegt die Beimischung sogar bei 30%.

Insgesamt wurde durch die restriktiveren Emissionsvorschriften zwar das Wachstum im Luftverkehr leicht
gedampft; aufgrund technischer und organisatorischer Entwicklungen sowie Innovationen bei Flugzeugen
und im Luftverkehrsmanagement kam es jedoch nicht zu dem beflrchteten deutlichen Einbruch bzw.
einer Stagnation im Luftverkehr.

Hoher Wettbewerb im Personenluftverkehr

Durch den Eintritt der Low-Cost-Airlines im Personenverkehr am Anfang des Jahrhunderts haben sich die
Strukturen im Luftverkehrsmarkt nachhaltig verandert. Durch die neuen Wettbewerber sahen sich die
Netzfluggesellschaften gezwungen, ebenfalls preislich konkurrierende Angebote auf den Markt zu bringen.

Der Luftverkehrsmarkt von heute ist wie schon 2010 gepragt durch das parallele Angebot der Netz- und
Low-Cost-Fluggesellschaften; dagegen sind die herkdémmlichen Charterfluggesellschaften weitgehend

vom Markt verschwunden. Das Leistungsangebot sowohl am Boden als auch an Bord hat sich zwischen
den beiden Anbietersegmenten, aber auch innerhalb der Segmente weiter ausdifferenziert.

Sowohl im Zubringer- als auch im interkontinentalen Verkehr dominieren die Netzfluggesellschaften den
Markt. Der, wenn auch moderate, Anstieg des Olpreises’ sowie steigende Kosten durch Emissionshandel
und Erneuerung des Flugzeugbestands erhohte den Kostendruck auf die Unternehmen. Zusatzlich war
durch die Marktoffnung und den zunehmenden Wettbewerb der Druck auf die Preise und das Strecken-
angebot gestiegen. In Folge dessen durchliefen die Netzfluggesellschaften einen weiteren Konzentrations-
prozess, aus dem europaweit nur drei gro3e Anbieter hervorgingen.

Die wichtigsten Luftfahrtdrehkreuze in Deutschland sind Frankfurt und Minchen; teilweise auch Dusseldorf
und Berlin.

Die Low-Cost-Anbieter konzentrieren sich wie in der Vergangenheit auf den dezentralen Punkt-zu-Punkt-
Verkehr in Europa abseits der groBen Drehkreuze, haufig auch unter Nutzung von Regionalflughéafen (z.B.
Hahn). Es werden in den letzten Jahren aber auch in diesem Segment immer mehr integrierte Flugreisen
mit Umsteigemaglichkeiten angeboten. Diese unterscheiden sich in Umfang und Komfort jedoch we-
sentlich vom Angebot der Netzfluggesellschaften.

Konzentrationsprozesse im Luftfrachtmarkt

Heute beherrschen sowohl im General Cargo-Bereich als auch im Bereich Express-Luftfracht wenige
global operierende Fluggesellschaften den Markt. Diese operieren Uber mehrere weltweit verteilte Hubs
und sind verantwortlich flrr den globalen Luftfrachtverkehr. Dabei naherten sich die Strategien der reinen
Luftfrachtanbieter (General Cargo) und die der Luftfracht-Express-Dienste immer weiter an; so bieten
heute ehemalige Express-Dienstleister auch General-Cargo-Produkte an und umgekehrt. Das konzentrierte
Angebot verbesserte die Abstimmung zwischen Spediteuren und Luftfrachtgesellschaften und erhéhte
die Standardisierung gemeinsamer Prozesse wodurch wiederum Kosteneinsparungen realisiert werden
konnten.

73 Zur Entwicklung des Erdélpreises siehe Abschnitt ,Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden®, S. 68.
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Personen- und Giiterverkehrsnachfrage im Jahr 2030 im Uberblick
Personenverkehr

Entwicklung der Personenverkehrsleistung

Insgesamt ist die Personenverkehrsleistung gegentber 2009 um ca. 4% gewachsen (siehe Abb. 14).
Dabei stiegen sowohl die Zahl der insgesamt zurtickgelegten Wege als auch die Distanzen leicht an. Die
Zunahme der Wegeléngen ist allerdings nur sehr gering, so dass der Anstieg des Aufkommens haupt-
sachlich fur das leichte Wachstum der Personenverkehrsleistung ausschlaggebend war. Die wesentli-
chen BestimmungsgroBen fur diese Entwicklung sind:

« Das Bruttoinlandsprodukt ist bis 2030 um 35 % und das verfligbare Einkommen’ der privaten Haushalte
insgesamt um 31 % gestiegen. Dies erweiterte das Budget, das fur Mobilitat ausgegeben werden konnte.
Der Zusammenhang zwischen Einkommenssteigerungen und einer Zunahme der Mobilitat hat sich u.a.
aufgrund des im Jahr 2010 bereits sehr hohen Mobilitatsniveaus allerdings weiter abgeschwacht.

* Die Zahl der Erwerbstatigen hat sich in den letzten zwanzig Jahren nur leicht reduziert. Das Aufkommen
im Berufsverkehr ist daher nach wie vor hoch.

* Die Alterung der Gesellschaft hatte insgesamt einen leicht dédmpfenden Effekt auf das Wachstum der
Verkehrsleistung, da éltere, nicht mehr erwerbstatige Menschen tendenziell weniger unterwegs sind als
Berufstatige. Die Mobilitat alterer Menschen hat sich allerdings im Vergleich zu friher deutlich erhoht.
Altere Menschen sind auch nach ihrem Ausscheiden aus dem Berufsleben aktive Verkehrsteilnehmer,
sowohl im kleinraumigen Freizeit- und Einkaufsverkehr als auch bei Urlaubs- und Fernreisen.

* Die Konzentration der Menschen in den Stadten und Ballungsraumen flihrte tendenziell zu einer
Reduktion der Pendelentfernungen. Gleichzeitig hat jedoch auch die Zahl der Fernpendler zwischen
den Ballungsraumen weiter zugenommen.

* Der Anteil von Dienstleistungen an der Brutto-Wertschopfung ist weiter gestiegen. Durch die Zunahme
der nationalen und internationalen Arbeitsteilung hat sich zudem der Abstimmungsbedarf zwischen
den einzelnen Wertschopfungsstufen erhéht. Beide Entwicklungen flhren insgesamt zu einem Anstieg
des Aufkommens im Geschaftsreiseverkehr.

7 Definition verfugbares Einkommen siehe FuBnote Seite 18.
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Entwicklung der Personenverkehrsleistung
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Abb. 14: Entwicklung der Personenverkehrsleistung, Szenario ,,Globale Dynamik*
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Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr

Das Auto ist auch im Jahr 2030 nach wie vor das dominante Verkehrsmittel. Die Bedeutung von Eigentum
und Nutzung des Pkw haben sich gegentber 2010 in Teilen der Bevolkerung gewandelt. Der Teil der
Bevolkerung, der im Alltag nicht nur seinen eigenen Pkw nutzt, ist vor allem in den Stadten gestiegen.
Dies fuhrte auch zu einer verstarkten Nutzung von Fahrradern, neuen innovativen Fahrzeugen oder Car-
Sharing-Konzepten.

Stark gestiegene Kosten sowie ordnungs-, umwelt- und verkehrspolitische MaBnahmen und eine
pragmatischere Verkehrsmittelwahl wirkten dabei dampfend auf das Wachstum im motorisierten
Individualverkehr.

Diese Entwicklungen, verbunden mit einer attraktiven Auswahl an Mobilitatsoptionen, fuhrten insb.
in den verdichteten Stadten zu einer gestiegenen Nachfrage im 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV). Vor allem im Berufsverkehr nutzen mehr Verkehrsteilnehmer den OPNV als noch im Jahr
2010. Dagegen hat sich in den landlichen Regionen die OPNV-Nachfrage aufgrund der Bevélkerungs-
abwanderung weiter reduziert. Insgesamt konnte der OPNV seinen Modalsplitanteil deutlich ausbauen.

Der zunehmende Freizeitverkehr sowie die gestiegene Zahl an Wochenend- und Fernpendlern haben vor
allem durch das attraktive Angebot an Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen den Ballungszentren
zu einem Wachstum im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) geflhrt. Darlber hinaus ist es teilweise
zu einer Verschiebung des innerdeutschen Kurzstrecken-Luftverkehrs auf die Schiene gekommen.

Die fortschreitende Globalisierung und internationale Arbeitsteilung haben besonders im Luftverkehr fur
einen Anstieg des Geschéftsreiseverkehrs gesorgt. Das differenzierte Angebot von Low-Cost- und
Netzfluggesellschaften fUhrte zu einem Wachstum auch im Urlaubs- und Kurzreiseverkehr.

Insgesamt zeigt sich eine Anteilsverschiebung vom motorisierten Individualverkehr auf den offentlichen
Verkehr. Von dem leichten Zuwachs der gesamten Personenverkehrsleistung konnten der OSPV, der
SPFV und der Luftverkehr am meisten profitieren.
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Eisenbahnen
7,5%
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Werte fir 2008: DIW 2009

OSPV: Offentlicher StraBenpersonenverkehr (U-Bahn, StraBenbahn und Bus)
Eisenbahnen:  Schienenverkehr einschlieBlich S-Bahn *Projektion bis 2030: Veranderungstendenzen,
MIV: Motorisierter Individualverkehr

Expertenschétzung, keine quantitative Prognose

Abb. 15: Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr, Szenario ,,Globale Dynamik*
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6.3.2 Giiterverkehr

Entwicklung der Giiterverkehrsleistung

Die Verkehrsleistung im GUterverkehr ist weiter gestiegen. Insgesamt liegt der Zuwachs bei ca. 50% im
Vergleich zu 2009 (siehe Abb. 16). Entgegen der Entwicklung im Personenverkehr ist das Verkehrsauf-
kommen im Glterverkehr trotz temporarer Schwankungen weitgehend konstant geblieben, so dass der
Anstieg vor allem auf die Zunahme der Entfernungen im Glterverkehr innerhalb Deutschlands zurlickzu-
fUhren ist.

Die wesentlichen BestimmungsgroRen fur diese Entwicklung sind:

* Die Entwicklung der Wirtschaftsleistung ist nach wie vor der groBte Treiber fur die Guterverkehrsnach-
frage. Das Wachstum der Guterverkehrsleistung um 50% fallt erneut starker aus als der Zuwachs des
Bruttoinlandsprodukts um 35%. Damit setzt sich der Trend des Uberproportionalen Wachstums der
Guterverkehrs- im Vergleich zur Wirtschaftsleistung fort.

* Der wesentliche Grund fUr die weiter gestiegenen Entfernungen im Glterverkehr ist der stark gewachsene
deutsche AuBenhandel sowie die damit einhergehende deutliche Zunahme des grenztberschreitenden
Warenverkehrs. Dies wiederum griindet sich vor allem auf die positive wirtschaftliche Entwicklung der
EU, Nordamerikas und Asiens, sowie die zunehmende internationale Arbeitsteilung und die Ausdehnung
industrieller Wertschépfungsnetzwerke. Es zeigt sich jedoch, dass die Entfernungen beim Warenexport
weniger stark angestiegen sind als die Entfernungen beim Warenimport.

* DarUber hinaus flhrten die zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtungen und die zentrale Lage
Deutschlands innerhalb der erweiterten EU zu einem deutlichen Anstieg des Transitaufkommens auf
deutschen Verkehrswegen, insb. durch das starke Wachstum in den osteuropaischen Landern.

Durch die zunehmenden Unterschiede im Export- und Importaufkommen auf vielen Handelsrelationen
hat die Unpaarigkeit der Verkehre im grenziberschreitenden Glterverkehr weiter zugenommen. Zusétzlich
ist der Anteil groBvolumiger, hochwertiger StlckgUter vor allem im Export gestiegen. Dadurch ist die ge-
wichtsméBige Auslastung der Fahrzeuge gesunken. Diese Entwicklungen flhrten zu einer Zunahme der
Fahrleistung.
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Abb. 16: Entwicklung der Guterverkehrsleistung, Szenario ,,Globale Dynamik*
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Entwicklung des Modalsplit im Giiterverkehr

Die Guterverkehrsleistung ist in den letzten zwanzig Jahren bei allen Verkehrstragern deutlich gewach-
sen.

Der zunehmende AuBenhandel mit weiter entfernten Landern vor allem mit Asien hat zu einem weiteren
starken Wachstum des Seeschiffsverkehrs und der Luftfracht geflihrt. Der gestiegene Anteil der
Stiickgiiter am gesamten Glteraufkommen machte sich besonders im Uberseeverkehr bemerkbar. Im
internationalen Transport werden StlickgUter zum gréBten Teil in Containern transportiert, so dass das
Seecontaineraufkommen deutlich gestiegen ist. Die Luftfracht konnte vom weiter gestiegenen Anteil
besonders hochwertiger Stlckguter profitieren.

Im landgebundenen Verkehr lasst der Wandel zu einem héheren Anteil von Stlckgultern an den trans-
portierten Gutern zunachst auf ein Uberproportionales Wachstum der StraBe gegentber Schiene und
Binnenschiff und damit Modalsplit-verschiebungen schlieBen. Dennoch ist der nach wie vor hohe Anteil
des StraBenguterverkehrs am Modalsplit nicht weiter gestiegen, da sich durch den stark wachsenden
grenzlberschreitenden Verkehr und die damit deutliche Zunahme der Entfernungen fur die Schiene
Wachstumspotenziale boten. Wesentliche Voraussetzungen fir die Nutzung dieser Chance waren der
Fortschritt in der Interoperabilitat des Schienenverkehrs in Europa, verbunden mit dem politischen Willen
zur Starkung des Schienenguterverkehrs, aber auch attraktivere Angebote der GUterverkehrsanbieter. Ins-
gesamt hat sich die Leistungsfahigkeit des Schienenguterverkehrs in Deutschland deutlich verbessert.
Diese Entwicklungen flihrten zu einem signifikanten Zuwachs des Gutertransports auf der Schiene, der
sogar leichte Anteilsgewinne im Modalsplit mit sich brachte.

Die Verkehrsleistung im Binnenschiffsverkehr ist insgesamt gestiegen, der Anteil an der Gesamtverkehrs-
leistung ist trotz des hoheren Anteils der Stlckguter an den transportierten Gutern leicht gesunken. Um
die Straf3e, insb. im Hafenhinterland, zu entlasten, wurden AusbaumaBnahmen, die zur Abwicklung des
Containerverkehrs in den See- und Binnenhéafen notwendig waren, durchgefihrt, und somit war das
deutlich steigende Containeraufkommen auch der Haupttreiber des Wachstums im Binnenschiffsverkehr.

Da das Aufkommen im GUterverkehr etwa konstant geblieben, das Aufkommen im Transitguterverkehr
aber stark gestiegen ist, hat sich der Anteil des Transitaufkommens am Gesamtaufkommen im landge-
bundenen Guterverkehr deutlich erhoht. Den deutlichsten Zuwachs im Transitglterverkehr erzielte die
StrafBe, gefolgt von der Schiene und vom Binnenschiff.

Insgesamt ist im landgebundenen Guterverkehr die Verkehrsleistung bei allen Verkehrstragern nahezu
gleichméBig gewachsen und es kam kaum zu Verschiebungen im Modalsplit. Die StraBe ist mit einem
hohen Anteil am Modalsplit nach wie vor der dominierende Verkehrstrager; der Modalsplitanteil der
Schiene hat sich leicht erhoht, wahrend der des Binnenschiffes leicht gesunken ist.
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Entwicklung des Modalsplitim Giiterverkehr

2008

2030*
Werte fiir 2008: DIW 2009 *Projektion bis 2030: Verdnderungstendenzen,
Binnenlandischer Verkehr ohne Rohrfernleitungen und Luftfracht Expertenschatzung, keine quantitative Prognose

Abb. 17: Entwicklung des Modalsplit im Guterverkehr, Szenario ,Globale Dynamik®
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Die Weltwirtschaft wurde
erneut von einer Finanz-
krise getroffen

Ein Versorgungsengpass mit
Erdél sorgt fir einen mas-
siven Anstieg des Olpreises

Die Auswirkungen des Klima-
wandels wurden auch in
Deutschland spurbarer

Die Konjunktur ist starken
Schwankungen ausgesetzt

Szenario ,Rasender Stillstand”

Globale Krisen und nationale Probleme bestimmen das gesellschaftliche, wirtschaftliche
und politische Handeln

Die Entwicklungen in Deutschland waren in den vergangenen zwanzig Jahren gepragt durch mehrere
globale krisenhafte Entwicklungen, deren Auswirkungen sich gegenseitig verstarkten. Dabei handelte es
sich um zeitlich unabhangig voneinander auftretende Einzelereignisse — eine weitere Finanz- und Wirt-
schaftskrise und einen Olangebotsschock. Zusétzlich wurden die Auswirkungen des fortschreitenden
Klimawandels sowohl weltweit als auch direkt in Deutschland spurbar.

Die Weltwirtschaft wurde durch den Eintritt einer weiteren Finanzkrise schwer getroffen. Trotz der
dramatischen weltweiten Auswirkungen der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 blieb eine um-
fassende Reform des Finanzsystems aus. Viele Probleme, die bereits fir den Ausbruch der damaligen
Finanzkrise mitverantwortlich waren, wurden daher nicht beseitigt.”> Die deutsche Politik reagierte auf die-
se erneute Finanzkrise mit einer deutlichen Zunahme der staatlichen Regulierungen und griff verstarkt in
das Marktgeschehen ein. Kurzfristige Konjunkturprogramme und die zunehmende Belastung der sozialen
Sicherungssysteme in Folge dieser erneuten Finanz- und Wirtschaftskrise zogen einen weiteren Anstieg
der Staatsverschuldung nach sich. Zusétzlich fUhrten die Liguiditatsengpasse und eine insgesamt ge-
stiegene Risikoaversion zu einem deutlich schlechteren Investitionsklima in Deutschland.

Durch einen Versorgungsengpass mit Erddl, der selbst durch die Nutzung der vorhandenen Lagerreserven

nicht vermieden werden konnte, kam es zu einem kurzfristigen massiven Anstieg des Erdélpreises (Olange-
botsschock). Dies fUhrte nicht nur national zu staatlichen Eingriffen bis hin zur Rationierung, sondern auch
zu internationalen Handelskonflikten, und hatte einen verstérkten Protektionismus zur Folge. Selbst nach

der Uberwindung dieses Engpasses kam es zu keiner deutlichen Entspannung im Olmarkt, und der Preis
schwankte in den vergangenen Jahren auf einem deutlich hdheren Niveau als noch 2010, was langfristig zu
stark gestiegenen Transportkosten flihrte und deutliche Auswirkungen auf den Welthandel nach sich zog.

In Deutschland traten verstarkt Extremwetterereignisse wie Starkregen, Stirme, extreme Hitze- und Kélte-
phasen auf, besonders in den vergangenen zehn Jahren. Aufgrund immer haufigerer Wasser- und Nah-
rungsmittelknappheiten in vielen Landern dieser Erde kam es immer wieder zu internationalen Konflikten,
teilweise auch mit militarischen Auseinandersetzungen, und zu globalen Migrationsstromen. Der kontinuier-
lich steigende Meeresspiegel zeigte nicht nur in internationalen Kisten- und Inselstaaten, sondern auch an
der deutschen Nord- und OstseekUste zunehmend Auswirkungen. Diese Entwicklungen hatten in Deutsch-
land zur Folge, dass trotz der geschilderten krisenhaften wirtschaftlichen Entwicklungen das Bewusstsein
fur Umwelt- und Klimaschutz deutlich verstarkt in den Fokus gesellschaftlichen und politischen Handelns
rlckte. Im Rahmen internationaler Abkommen wurden anspruchsvolle Ziele zur Reduktion der CO,-Emis-
sionen definiert. Neben diesen und anderen langfristig angelegten MaRnahmen kam es vor allem in den
vergangenen Jahren aufgrund des stark gestiegenen Handlungsdrucks auch zu kurzfristigen, im Ruckblick
nicht immer zielflUhrenden Reaktionen.

Deutschland war von den Auswirkungen dieser punktuell auftretenden Krisen sowie der kontinuierlichen
Prozesse sowohl direkt als auch indirekt betroffen. Die politischen Akteure standen diesen Entwicklungen
oft machtlos gegenuber, obwohl sie stets mit MaBnahmen reagierten, die jedoch oft nur kurzfristige Wir-
kung zeigten, langfristig aber weitestgehend wirkungslos blieben. Der Handlungsspielraum der politischen
Akteure schrankte sich zudem kontinuierlich weiter ein, da langfristige nationale Entwicklungen, z.B. der
demografische Wandel und die infolge der Krisenbekdmpfung stetig zunehmende Staatsverschuldung, die
offentlichen Haushalte stark belasteten. In den vergangenen zwanzig Jahren schwankte die nationale Kon-
junktur stark; Rezessions- und Wachstumsphasen wechselten sich ab. Trotz der immer wiederkehrenden
Erholungsphasen wurde das gesellschaftliche, wirtschaftliche und politische Handeln in Deutschland im-
mer mehr von der Angst vor der nachsten Krise bestimmt.

75Z.B.: Fortbestand kurzfristig orientierter Anreizsysteme im Finanzsektor; Deckung langfristiger Verpflichtungen durch zu kurzfristige Refinanzierungen;
zu geringe Eigenkapitalquote bei Banken.



7.1
711

7.SZENARIO,,RASENDER STILLSTAND*

Mobilitat in Ballungsraumen, Stadten und landlichen Regionen
(Nahverkehr)

Deutliche regionale Unterschiede beiinsgesamt stagnierender
Wirtschaftsleistung

Deutlicher Riickgang der Bevilkerung

Die Gesamtbevolkerung ist in den vergangen zwei Jahrzehnten weiter geschrumpft und damit ist die
Einwohnerzahl seit 2008 von ca. 82 Mio. auf rd. 77 Mio. im Jahr 2030 gesunken. Vor allem in den letzten
funf Jahren ist der Anteil alterer Menschen an der Gesamtbevélkerung deutlich angestiegen, da aufgrund
der weiterhin niedrigen Geburtenrate die Zahl junger Menschen kontinuierlich abgenommen und die Zahl
alterer Menschen u.a. auch durch die leicht steigende Lebenserwartung deutlich zugenommen hat. Trotz

Zuwanderung mit einem durchschnittlichen jahrlichen Saldo’® von rd. 100.000 Einwohnern wird der ab-
solute Ruckgang der Bevolkerung nicht aufgehalten (siehe Abb. 18).

Entwicklung der Demografie

Gesamtbevolkerung 82 Mio. 2 O 3 O Gesamtbevolkerung 77,3 Mio.

4,1 Mio. 80 Jahre und 3|
e ———— | 6,3 Mio. 80 Jahre und ter

16,9 Mio. 60-79 Jahre
22,1 Mio. 60-79 Jahre

45,4 Mio. 20-59 Jahre 36,2 Mio. 20-59 Jahre

CiseMi<aoume | 1a7Mio<20ue

Werte flr 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 18: Entwicklung der Demografie, Szenario ,,Rasender Stillstand”

Die Zahl der Haushalte ist trotz des deutlichen Riickgangs der Gesamtbevolkerung nur leicht zurlick-
gegangen, da die durchschnittliche HaushaltsgroBe weiter stetig gesunken ist. Vor allem die Zahl der
Einpersonenhaushalte hat sowohl bei den Uber 60-Jahrigen als auch bei den jingeren Menschen zu-
genommen (siehe Abb. 19).

76 Differenz aus Zu- und Abwanderung nach und aus Deutschland.

90/91

Die Bevdlkerungszahl sinkt
um fnf Mio. Menschen

Die Zahl der Haushalte ist
leicht zurlickgegangen,
HaushaltsgréBen
nehmen kontinuierlich ab
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Die Staatsverschuldung
ist weiter gestiegen

Entwicklung der privaten Haushalte

Haushalte gesamt 40,1 Mio. 2 O 3 O Haushalte gesamt 39,6 Mio.

24,3 Mio. Mehrpersonenhaushalte 23,3 Mio. Mehrpersonenhaushalte

Werte flir 2008: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 19: Entwicklung der privaten Haushalte, Szenario ,Rasender Stillstand*

Die Wirtschaftsleistung in Deutschland stagniert

Im Durchschnitt ist die Wirtschaftsleistung in Deutschland in den letzten zwanzig Jahren nicht weiter
gewachsen (siehe Abb. 20). Diese Stagnation war das Ergebnis starker konjunktureller Schwankun-
gen, in denen auf einige starke Rezessionen temporare Wachstumsphasen folgten.

Die hohe Staatsverschuldung in Folge der Bekdmpfung der Krisen und der Auswirkungen des Klima-
wandels sowie eine schrumpfende Bevolkerung dampfen die wirtschaftliche Entwicklung zusatzlich
und belasten die sozialen Sicherungssysteme stark.
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Werte bis 2009: Statistisches Bundesamt Projektion bis 2030: Expertenschatzung

Abb. 20: Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts, Szenario ,,Rasender Stillstand“

Analog zu der Entwicklung der Gesamtwirtschaft zeigten sich auch bei den verfligbaren Einkommen’’

groBe konjunkturell bedingte Schwankungen. Insgesamt ist das durchschnittliche private Haushaltsein- Das durchschnittliche Ein-
kommen der privaten Haus-

kommen im Mittel um -0,2% p.a. und damit insgesamt um etwa -4 % gesunken. halte ist leicht gesunken

Das politische und wirtschaftliche Handeln war auf Wirtschaftswachstum ausgerichtet. So kam es
nach jeder Rezession immer wieder zu Aufschwungphasen, die mit Investitionen und Innovationen
verbunden waren. Insgesamt agierte jedoch sowohl die Gesellschaft als auch die Wirtschaft gegen-
Uber der Vergangenheit vor 2010 vorsichtiger, und die Risikobereitschaft flr Investitionen nahm im
Laufe der letzten zwei Jahrzehnte ab.

"7 Definition verflgbares Einkommen siehe FuBnote Seite 18.
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Die Zuwanderung héher

qualifizierter Einwanderer
fiel deutlich geringer aus

als erwartet

Arbeitsmarkt- und sozialpo-
litische Reformen scheitern
oft an der 6ffentlichen Haus-
haltslage

Die Erwerbsorientierung in
der Gesellschaft hat deutlich
zugenommen

Die Anforderungen an das
Zeitmanagement bei der
erwerbstatigen Bevolkerung
sind gestiegen

Konzentration der Bevolker-
ung in den prosperierenden
Stadten und Ballungsraumen

Die Zahl der Erwerbstatigen ist stark gesunken

Die Zuwanderung konnte lediglich einen Teil des Rickgangs bei der erwerbsfahigen Bevolkerung
kompensieren. Die restriktive Zuwanderungspolitik sollte vor dem Hintergrund globaler Krisen vor
allem den Zuzug gering qualifizierter Einwanderer einddmmen und den Zuzug von qualifizierten Perso-
nen im erwerbsfahigen Alter férdern, um die sozialen Sicherungssysteme aufrecht zu erhalten. Die
bendtigte Zuwanderung hoher qualifizierter Einwanderer blieb aber weit hinter den Erwartungen zu-
rtck, da Deutschland im internationalen Wettbewerb um diese Gruppe gegenlber anderen Landern
seine Attraktivitat nicht steigern konnte.

Der demografisch bedingte Riickgang der erwerbsfahigen Bevolkerung, verbunden mit der schlechten
wirtschaftlichen Situation Deutschlands, hatte einen starken Riickgang der Zahl der Erwerbstatigen zur
Folge.

Arbeitsmarkt- oder sozialpolitische Reformen, die dem demografisch bedingten Riickgang der erwerbs-
fahigen Personen hatten entgegenwirken kdnnen, scheiterten oft an leeren Staatskassen bzw. zeigten auf-
grund des mangelnden Arbeitsplatzangebots in der Wirtschaft kaum Wirkung. Beispielsweise wurden
bereits vor 2010 Reformen in der Familienpolitik auf den Weg gebracht, die eine bessere Vereinbarkeit
von Beruf und Familie ermdglichen sollten; dennoch sank die Frauenerwerbstatigenquote. Auch die
weitgehende Abschaffung von Vorruhestandsregelungen und die deutliche Erhéhung des gesetzlichen
Renteneintrittsalters konnten den absoluten Riickgang der Erwerbstatigen nicht aufhalten. Ebenso wurden
erforderliche Reformen des Bildungssystems und Investitionen in Bildung aufgrund der knappen offent-
lichen Kassen nicht adaquat umgesetzt.

In Folge der 6konomischen Krisen blieben dringend notwendige Investitionen im Inland in vielen Fallen
aus, so dass das Arbeitsplatzangebot weiter zurlickging. Der Anteil hoher qualifizierter Arbeitskrafte ist
leicht gestiegen, aufgrund des mangelnden Arbeitsplatzangebotes sind diese aber nicht immer qualifi-
kationsadaquat beschaftigt. Die Erwerbsorientierung und die Anforderungen der Unternehmen an die
Flexibilitat der Arbeitnehmer hinsichtlich Arbeitszeiten und Art der Arbeitsverhéltnisse haben deutlich
zugenommen. In den letzten zwanzig Jahren hat sich die Anzahl von Teilzeit- bzw. befristeten Arbeits-
verhaltnissen stark erhéht. Diese Entwicklungen sorgten insgesamt fUr eine straffe Zeitplanung und eine
zeiteffiziente Gestaltung der Pendel- und Versorgungswege bei der berufstatigen Bevolkerung.

Riickgang der Wirtschaftsleistung in vielen landlichen Regionen, Stagnation bzw. leichtes
Wachstum in einigen Ballungsraumen

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung Deutschlands hatte tiefgreifende regionale Auswirkungen.
Das Wachstum in den ehemals boomenden Regionen und GroBstadten wurde deutlich gedampft und
stagnierte teilweise sogar. Dennoch zahlen GroBstadte und Regionen, wie z.B. Mlnchen, Hamburg,
Rhein-Main, Stuttgart sowie Berlin mit Umland auch heute noch zu den wirtschaftsstéarksten Regio-
nen in Deutschland.

Sie haben nach wie vor eine hohe Anziehungskraft fir Zuwanderer. Die Konzentration von Unternehmen
an diesen Standorten und damit verbunden eine vergleichsweise positive Arbeitsmarktlage zog viele Men-
schen aus strukturschwachen Gebieten an. Die Bevolkerungszahl in vielen GroBstadten und Ballungsrau-
men ist daher trotz der insgesamt schrumpfenden Bevolkerung weiter gewachsen. Die Verfligbarkeit von
Arbeitskraften ist wiederum eine wesentliche Voraussetzung fur die Ansiedlung von Unternehmen. Ins-
besondere die Nachfrage nach wissensintensiven Dienstleistungen in der Industrie, z.B. flr Forschung,
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Entwicklung, Software und Marketing, ist weiterhin gestiegen, wahrend ein Ausbau der Produktions-
kapazitaten in der Industrie nicht notwendig war. In den genannten Stadten und Ballungsraumen ist
daher die Zahl der Erwerbstatigen bis 2030 nur leicht gesunken und die Erwerbstatigenquote liegt
deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt.

Die wirtschaftliche Attraktivitat dieser Ballungsraume verstarkte den, bereits vor 2010 kontinuierlich
gestiegenen, Abwanderungsprozess aus den wirtschaftlich schwachen Landesteilen. Regionen und
Stadte, die bereits damals zu den strukturschwachen Gebieten zahlten, haben im Verlauf der letzten
zwanzig Jahre verstarkt an Bevolkerung und an Wirtschaftskraft verloren. Der Bevolkerungsrickgang
und die Abwanderung von Unternehmen aus diesen vorwiegend landlichen Raumen, z.B. in Mecklen-
burg-Vorpommern, Sachsen-Anhalt, Teilen von Thiringen, Nordhessen, der Westpfalz, aber auch aus
wirtschaftlich schwachen Stadten wie Magdeburg, Chemnitz und Halle, waren dramatisch. Viele junge
oder arbeitssuchende Menschen wanderten in wirtschaftlich starkere Regionen ab. Im Zuge dieser Ent-
wicklungen verschlechterte sich die Versorgungsinfrastruktur in den Abwanderungsgebieten zusatzlich.
Die Eigendynamik dieses Konzentrations- und Entleerungsprozesses konnte auch durch MaBnahmen
des Bundes zur Férderung wirtschaftlich schwacher Regionen im Rahmen der GWR (Gemeinschafts-
aufgabe regionale Wirtschaftsforderung) nicht gebremst werden; letztlich wurden diese aufgrund der
fehlenden finanziellen Mittel komplett eingestellt.

Die Entleerungs- und Konzentrationsprozesse fUhrten zu deutlichen wirtschaftlichen und sozialen Unter-
schieden zwischen den Regionen. Darliber hinaus hat auch die soziale Spreizung in der Gesellschaft ins-
gesamt deutlich zugenommen. Aufgrund unzureichender bildungspolitischer MaBnahmen gelang es nicht,
bislang bildungsferne Bevolkerungsgruppen in das Bildungssystem zu integrieren. Zugangsbarrieren zu
Bildung konnten nicht abgebaut werden und erschwerten so neben dem stagnierenden Wirtschafts-
wachstum den sozialen Aufstieg aus den unteren Qualifikationsgruppen der Erwerbstéatigen. Die Zahl der
geringfligig Beschaftigten, Zeitarbeiter oder Freelancer hat damit weiter zugenommen. Die ,vererbte”
Armut hat sich in den letzten zwanzig Jahren weiter verstarkt. Im Gegensatz dazu hat sich die Situation
hoch qualifizierter Fachkrafte tendenzielll verbessert. Die damit verbundene weitere Offnung der Ein-
kommensschere in den letzten zwanzig Jahren flhrte letztlich zu einer Zunahme sozialer Spannungen in
der Gesellschaft.

Die Bevdlkerung konzentriert sich in den GroBstadten

Der Trend des Wohnens im Grinen, der noch in der ersten Dekade dieses Jahrhunderts das Siedlungs-
verhalten mitbestimmite, hat sich deutlich gewandelt. Die Zuwanderungsstrome aus dem In- und Ausland
konzentrierten sich Uberwiegend auf die GroBstadte und Stadte der wirtschaftsstarksten Regionen. Die
Mittel- und Kleinstadte der wirtschaftlich schwéacheren Regionen verzeichneten zwar ebenfalls einen
schwachen Zustrom, sind aber durch den gleichzeitigen Abwanderungsprozess nicht weiter gewachsen
bzw. sogar geschrumpft. Der landliche Raum diinnte mehr und mehr aus. In den letzten 15 bis 20 Jahren
zogen vor allem alleinstehende junge Menschen, junge Familien und sukzessive auch altere Menschen
zurlck in die Innenstadte bzw. das nahe Umland der GroBstadte. Grinde hierfur waren vor allem das
konzentrierte Angebot von Arbeitsplatzen, Versorgungs- und Bildungseinrichtungen und die damit ver-
bundenen vergleichsweise kurzen Entfernungen der Pendel- und Versorgungswege in den Stadten.

Dies fuhrte zu einem zunehmenden Konkurrenzkampf der Regionen, Stadte und Kommunen um die
Ansiedlung von Bevolkerung und Unternehmen. Die stark angespannte 6ffentliche Haushaltslage und
die hohen Ausgaben im sozialen Bereich schrankten deren Handlungsspielraum jedoch ein und be-
grenzten die finanziellen Mittel flr Investitionen in die Bildungs-, Gesundheits- und Verkehrsinfrastruktur
deutlich. Die wirtschaftlich schwachen Regionen verloren zunehmend an Attraktivitat gegentber den
ehemals prosperierenden Ballungsraumen und GroB3stadten. Diese wiederum konnten ihr Angebot
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Die zunehmenden sozialen
Unterschiede stellen vor
allem in den GroBstadten
eine Herausforderung dar

an Schulen und Hochschulen sowie Gesundheits-, Pflege und Freizeiteinrichtungen gegentiber dem
Angebot von 2010 nur noch in sehr begrenztem Umfang ausweiten. Abgesehen von der mobilen Alten-
pflege ist die Nachfrage nach hauslichen Dienstleistungen gegentber 2010 kontinuierlich gesunken,
und es hat sich dementsprechend kein breitgefachertes Angebot in diesem Bereich entwickelt. Viele
hausliche Tatigkeiten, die vormals ausgelagert wurden, werden verstarkt wieder zuhause selbst erledigt.
Auch das Freizeitangebot stagniert sogar in den wachsenden Stadten und GroBstadten in etwa auf dem
Niveau von 2010.

Insbesondere flr die wachsenden GroBstadte stellte die sich ausweitende raumliche soziale Entmischung,
die mit der zunehmenden sozialen Spreizung einherging, eine besondere Herausforderung dar. Gezielte
siedlungspolitische MaBnahmen waren erforderlich, um eine fortschreitende Ghettoisierung in den Metro-
polen zu vermeiden. Gleichzeitig versuchte man die Attraktivitat der Kernstadte durch bauliche MaBnah-
men zu steigern, um fUr alle Bevolkerungsgruppen ein attraktives Wohnungsumfeld in den Innenstadten zu
schaffen. Hierzu zahlten sowohl die Bereitstellung von Wohnraum fiir alle Einkommensgruppen sowie die
Schaffung bzw. Bereitstellung eines leistungsfahigen und gut erreichbaren 6ffentlichen Verkehrs (OPNV).
Dennoch haben sich sowohl soziale Brennpunkte (No-go-Areale) als auch sicherheitstberwachte Wohn-
viertel (Gated Communities) entwickelt.
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7.1.2 DerVerkehristinsgesamt zuriickgegangen, besonders starkin
landlichen Regionen

Berufs- und Freizeitverkehr sind insgesamt zuriickgegangen

Das Aufkommen im Freizeitverkehr ist in allen Teilen Deutschlands insgesamt gesunken. Hohe Mobilitats-
kosten, der durch sinkende Einkommen zurtickhaltende Konsum sowie der zunehmende Erwerbszwang in
groBen Teilen der Bevodlkerung waren hierfur ma3geblich verantwortlich.

Die Konzentration von Bevolkerung und Unternehmen in den wirtschaftlich weitgehend stabilen Regionen
hat dazu geflhrt, dass hier das Aufkommen im Berufsverkehr trotz konjunkturabhangiger Schwankungen

im Vergleich zu 2010 nahezu gleich geblieben ist. Nur im Schiler- und Ausbildungsverkehr waren leichte
Ruckgange zu verzeichnen. Obwohl heute mehr Menschen in den Kernstéadten leben, ist der GroBteil der
erwerbstatigen Bevolkerung in den ,,Speckgurteln” der Stadte beheimatet. Daher sind groBe, Pkw-affine

Pendlerstrome bestehen geblieben, und in den Spitzenzeiten kommt es weiterhin zu Staus auf den Haupt-
pendlerstrecken.

Allerdings hat sich in den bevolkerungsstarken Regionen und Innenstadten ein Teil des Berufs- sowie
Freizeitverkehrs auf den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) verlagert, und konnte seinen Anteil
am Modalsplit gegentiber 2010 deutlich steigern. Der Olangebotsschock und dessen Auswirkungen,
z.B. Fahrverbote, flhrten kurzfristig zu einer sehr starken Nachfrage im OPNV. Danach kam es nicht
zu einer vollstandigen Ruckverlagerungen auf den MIV. Massiv gestiegene Benzinpreise’®, sinkende
Haushaltseinkommen und die Entwicklung eines hohen Umweltbewusstseins waren ausschlagge-
bend fiir die positive Entwicklung des OPNV. Zudem wurde das Verkehrsmittelwahlverhalten deutlich
pragmatischer. Insbesondere der Zwang zu einer 6konomischen Optimierung der Verkehrsmittelwahl
war hierfUr ausschlaggebend. Dies fUhrte auch zu einer verstarkten Nutzung nichtmotorisierter Formen
des Individualverkehrs (insb. das Fahrrad).

In den strukturschwachen Stadten der Abwanderungsregionen und den stark schrumpfenden landlichen

Regionen ist der Berufsverkehr sowie der Schiler- und Ausbildungsverkehr insgesamt drastisch zurlickge-
gangen. Dies und der insgesamt starke Bevolkerungsrickgang in diesen Regionen hatten massive Auswir-
kungen auf den OPNV. In den strukturschwachen Stadten wurde zwar eine Grundversorgung aufrechter-

halten, in den landlichen Regionen existiert dagegen nahezu kein herkémmlicher OPNV mehr.

Giiter- und Verteilverkehr in den Ballungsraumen und GroBstadten haben leicht zugenommen

Die Konzentration von Unternehmen in den Ballungsraumen und GroBstadten hat zu einem weiteren

Anstieg des Zulieferverkehrs an den Stadtrandern bzw. innerhalb der Stadte und Ballungsraume geflhrt.

Dagegen ist der Zulieferverkehr des Handels in den Innenstadten weitgehend gleich geblieben, da die
Stagnation des privaten Konsums auch die Entwicklung des Einzelhandels dampfte. In den struktur-
schwachen Stadten ist der Guterverkehr deutlich gesunken.

Der Versandhandel hat dagegen deutlich zugenommen. Durch die hohe Leistungs- und Erwerbsorien-
tierung hat sich das Zeitbudget fur Aktivitaten auBerhalb der Arbeit bei einem GroBteil der erwerbstétigen
Bevélkerung deutlich verringert. Weiterhin unterstitzten steigende Kraftstoffkosten und zunehmende
Restriktionen fur den MIV in den Innenstadten den Ersatz von traditionellem Einkaufen durch den Ver-
sandhandel. Zudem hat sich die Preissensibilitat aufgrund der sinkenden Einkommen erhdht und somit
die Schndppchenjagd im E-Commerce forciert. Der Anteil des Versandhandels liegt heute bei ca. 15%
des Einzelhandelsumsatzes; wobei hier der klassische E-Commerce rein Uber das Internet und der
klassische Katalog-Versandhandel zu einem integrierten Angebot verschmolzen sind.

78 Zur Entwicklung des Erdélpreises vgl. "Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden", S. 104.
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Vor dem Hintergrund einer groBen Zahl von Ein- bzw. Zwei-Personenhaushalten, besonders in den
GroBstadten und Ballungszentren sowie zunehmend kleineren SendungsgroBen, ist diese Entwicklung
mit einer steigenden Anzahl von Einzeltransporten verbunden.

Insgesamt hat sich der Einkaufsverkehr teilweise auf Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP)

verlagert. Versorgungseinkaufe fur Produkte des taglichen Bedarfs jedoch erfolgen weiterhin tber-

wiegend Uber den Einzelhandel; Einkaufsfahrten werden dabei zunehmend mit der Fahrt von und zum
Arbeitsplatz kombiniert.
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7.1.3 Trotz QualitatseinbuBBen bei der Verkehrsinfrastruktur konnte der
VerkehrsfluB3 aufrecht erhalten werden

Die Qualitat der StraBeninfrastruktur hat sich spiirbar verschlechtert

Aufgrund der stark angespannten 6ffentlichen Haushaltslage und anderer Prioritatensetzung gingen die
offentlichen Mittel fr StraBeninfrastrukturinvestitionen deutlich zurlck. Die wiederkehrenden Konjunktur-
programme orientierten sich neben ékonomischen Zielsetzungen aufgrund der immer spUrbareren Aus-
wirkungen des Klimawandels zunehmend auch an ékologischen Notwendigkeiten, so dass die Straen-
infrastruktur davon immer weniger profitieren konnte. Nur vereinzelt sind private Investoren an
InfrastrukturmaBnahmen beteiligt.

Die Investitionen in die StraBeninfrastruktur konzentrierten sich vor allem auf den Erhalt der Hauptverkehrs-
achsen in den wachsenden Stadten und Ballungsraumen, dennoch konnte selbst hier die Qualitat nicht 'S?‘C’ﬁsjci}:‘;'ﬂggk;}zgg:g;iﬂ
gleichmaBig aufrecht erhalten werden. Auf AusbaumaBnahmen wurde aufgrund der damit verbundenen der Hauptverkehrsachsen
hohen Kosten bis auf wenige punktuelle MaBnahmen komplett verzichtet. Innerhalb der Kernstédte in den wachsenden Ballungs-

raumen
konnte der Instandhaltungsrickstand auf den Hauptverkehrsstra3en in etwa konstant gehalten werden,

wohingegen selbst die Hauptverkehrsachsen im suburbanen Raum zunehmend qualitative Mangel auf-
weisen. Der Instandhaltungsrlckstand auf vielen NebenstraBen bzw. -strecken hat deutlich zugenommen.
Somit hat sich selbst in den gewachsenen Regionen die Qualitat des StraBennetzes gegenlber 2010
verschlechtert. Die punktuellen Investitionen flhrten letztlich zu einer Konzentration des Verkehrs auf
den entsprechenden Relationen, und es kam dort weiterhin zu Kapazitatsengpassen zu Spitzenzeiten,
die sich aber im Vergleich zu 2010 nicht verscharften.

Durch die Abwanderung der Bevolkerung aus strukturschwachen Regionen hat sich das Verkehrsaufkom-
men dort reduziert. Dadurch war der Problemdruck geringer und es wurde noch weniger in den Erhalt der Deutlich gesunkene Leis-

. . ) .. . tungsfahigkeit der StraBen-
StraBen investiert, so dass auch hier der Instandhaltungsriickstau deutlich zugenommen hat. Neben- infrastruktur in Abwander-
strecken, die kaum noch genutzt wurden, wurden aber aufgrund fehlender Mittel auch nicht riickgebaut. ungsregionen

Es kommt temporar auch in den schrumpfenden Ballungsrdaumen und strukturschwachen Stadten noch
zu Kapazitatsengpassen; insgesamt hat sich aufgrund der geringeren Verkehrsnachfrage die Situation
hier jedoch gegentber der ersten Dekade des Jahrhunderts entspannt.

Das OPNV-Angebot in den wirtschaftsstirksten Ballungsraumen und Stadten wurde erhalten

Der Bevolkerungsanstieg in den wachsenden Ballungsraumen und Stadten sowie zunehmende verkehr-
liche Restriktionen und steigende Kosten im MIV haben die Nachfrage nach OPNV hier spurbar erhéht. ,Vergehrtsbftriibe weiterhin
Zudem nutzten diese Stadte und Regionen den 6ffentlichen Nahverkehr als Instrument der aktiven Sied- I Besitz derfommunen

lungs-, Wirtschafts- und Umweltpolitik. Daher haben sie sich trotz der rechtlichen Offnung zu mehr Wett-
bewerb und Privatisierung im OPNV nicht aus dessen Betrieb zurlickgezogen und ihren Einfluss auf Tarife
und Marktstrukturen beibehalten. Sie sind weiterhin Eigentimer von Verkehrsbetrieben im Stra3enperso-
nennahverkehr (OSPV: Bus, StraBen- und U-Bahn), wéhrend sie im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
detaillierte Leistungsvorgaben bei Ausschreibungen festlegen und die Verkehrsvertrage an verschiedene
Unternehmen vergeben.

Die zunehmende Knappheit der 6ffentlichen Haushalte flihrte aber dazu, dass in den letzten zwei Jahr-
zehnten die 6ffentlichen Mittel fir Bestellerentgelte, Verlustausgleich und nutzergruppenbezogene Aus-
gleichszahlungen sowie Infrastrukturfinanzierung deutlich reduziert wurden.

Die Kommunen setzten ihre begrenzten finanziellen Mittel fiir den OPNV daher vor allem fiir den Erhalt und « ation dor k
die Kapazitatssteigerungen der bestehenden Strecken ein. Nur vereinzelt wurden NeubaumaBnahmen im ﬁﬁ;‘ﬁ;g”r:n'i;,}ttg{aﬂfagﬁ’h%’]t
Schienenverkehr fUr die Verbindung zwischen Siedlungsgebieten und Gebieten hoher Arbeitsplatzdichte der bestehenden Infrastruktur

durchgeflhrt, bei denen aber vor allem gro3e Anrainer-Unternehmen als Verkehrsverursacher in die



7.SZENARIO,,RASENDER STILLSTAND*

Weitere Vorrangrege-
lungen fur den OSPV
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insgesamt deutlich ge-
stiegenen Ticketpreisen
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betriebe mehr

Der SPNV wurde zum Teil
durch Busverkehre ersetzt

Gestiegener Stellenwert
umweltpolitischer Ziele im
Verkehrsmanagement

Finanzierung mit eingebunden wurden. Im &ffentlichen StraBBenverkehr wurden weitere separate Bus- und
Taxispuren geschaffen und Vorrangregelungen gegentber dem MIV realisiert. Auf den Hauptrelationen
wurden zudem Kapazitatssteigerungen durch kurzere Taktzeiten und die EinfUhrung von Telematiksys-
temen erreicht. Das OPNV-Angebot hat sich in den nachfragestarken Gebieten insgesamt gegentiber
2010 verbessert.

Die in GroBstadten objektiv und subjektiv gestiegenen Sicherheitsrisiken im 6ffentlichen Raum erforderten
auch MaBnahmen im OPNV. Zur Erhdéhung der Sicherheit wurden daher die Prasenz von Sicherheits-
personal und die Uberwachung von Haltestellen und Fahrzeugen gegentber 2010 deutlich erhéht.

Der Ruckgang der &ffentlichen Mittel, gestiegene Energie- und Sicherheitskosten hatten zur Folge, dass
die Ticketpreise im OPNV im Durchschnitt gegenuber 2010 deutlich gestiegen sind. Allerdings wurden
die Angebote und damit die Preise starker differenziert, z.B. nach Tageszeit und Komfort. An die Stelle
gunstiger Tarife fUr alle trat die gezielte Unterstitzung einzelner Nutzer durch ein Mobilitatsgeld, abhangig
von ihrer wirtschaftlichen Situation.

Das OPNV-Angebot in den strukturschwachen Regionen hat sich deutlich reduziert

Im Gegensatz zu den wachsenden Stadten und Ballungsraumen haben sich in den strukturschwachen
schrumpfenden Regionen einige Kommunen und viele Landkreise aus der Bereitstellung des OPNV mit
eigenen Betrieben zurlickgezogen, da die deutlich sinkenden Einnahmen, die mit dem starken Ruckgang
der Nachfrage (Schdler, Auszubildende, Berufspendler) verbunden waren, die 6ffentlichen Haushalte zu-
satzlich belasteten.

OPNV-Leistungen wurden in diesen Regionen zunehmend Uber Ausschreibungen an privatwirtschaftliche
Auftragnehmer vergeben. Die privaten OPNV-Anbieter konzentrierten ihr Angebot auf wenige ertragreiche
Relationen und gestalten ihre Tarife weitgehend autonom. Damit erfolgte ein deutlicher Riickzug des OPNV
in den Abwanderungsregionen. Eine Grundversorgung, z.B. flr Schiler- und Ausbildungsverkehre im
Sinne einer Daseinsvorsorge, ist in den strukturschwachen landlichen Gebieten durch die 6ffentliche
Hand nicht mehr gewahrleistet. Es haben sich mancherorts so genannte Blirgerbusse’ etabliert. Darliber
hinaus wurden Teile des SPNV in der Flache durch flexible und gtinstige Busverkehre ersetzt.

Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBBnahmen in gewachsenen Stadten und
Ballungsraumen wurden intensiviert

Aufgrund der sinkenden Qualitat der StraBBeninfrastruktur kam es in den gewachsenen Ballungsraumen und
Stadten in Spitzenzeiten trotz des gut erreichbaren OPNV-Angebots immer noch zu Kapazitatsengpassen.

Daher wurden zusatzlich MaBnahmen im Verkehrsmanagement zur Steigerung der Effizienz ergriffen. Dabei
verfolgte man verstarkt auch umweltpolitische Ziele, so dass diese MaBnahmen auf eine deutliche Reduk-

tion der Verkehrsemissionen bis hin zu einer Reduktion des Aufkommens im MIV in den Stadten abzielten.

Abhangig von den lokalen Rahmenbedingungen wurden unterschiedliche ordnungs- und verkehrspolitische
Instrumente eingesetzt.

In vielen weiteren Stadten wurden Umweltzonen und damit verbunden emissionsabhangige Fahrverbote
oder generelle Fahrverbote fur bestimmte Fahrzeuge eingeftihrt. Darliber hinaus wurden weitere Flachen
fur Busspuren oder Fahrradwege umgewidmet. Einzelne Stadte fihrten zudem eine dynamische City-
Maut fur den Lkw-Verkehr im Stadtgebiet ein (differenziert nach Emissionsklasse oder Tageszeit) und
weiteten die Parkraumbewirtschaftung aus, bis hin zu einer Reduktion des Parkplatzangebots.

79Burgerbusse wurden auf biirgerschaftliche Initiative gegriindet und ersetzen den 6ffentlichen Linienverkehr in diinn besiedelten landlichen Regionen.
Die Burgerbusvereine arbeiten ehrenamtlich und finanzieren ihre Leistungen teilweise tiber Spenden.
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Analog zur Lkw-Maut wurde in Deutschland ebenfalls eine nach Fahrzeug- und Emissionsklassen sowie
nach zeitlichen und raumlichen Kriterien differenzierte Pkw-Maut eingefiihrt. Dies betrifft zwar in erster
Linie den Fernverkehr, spielt jedoch besonders fur Pendler innerhalb der Ballungsraume eine grof3e Rolle
und flhrte zu einer zeitlichen Entzerrung von Spitzenbelastungen. Weiterhin wurde die Lkw-Maut auf das
nachgelagerte FernstraBennetz sowie auf weitere Fahrzeugklassen ausgedehnt. Die Gesamtbelastung
durch Nutzungsgeblhren, Steuern und sonstige Abgaben hat sich fir den MIV um etwa 25% erhoht, fur
den StraBBenguterverkehr sogar in etwa verdoppelt. Ein Teil der Mauteinnahmen wurde flr die notwendigen
Instandhaltungsarbeiten im StraBennetz genutzt.

Im FernstraBBennetz innerhalb der Ballungsraume haben sich kollektive Verkehrssteuerungsmafnahmen,
die bereits vor 2010 punktuell sehr wirksam eingesetzt wurden, etabliert. Sie wurden gezielt auf allen
neuralgischen Knoten und Hauptrelationen des Autobahnnetzes innerhalb der Ballungsraume installiert.
Zu den MaBnahmen zahlen Wechselwegweiser, dynamische Geschwindigkeitsanzeigen, Fahrstreifen-
signalisierung, allgemeine Gefahrenwarnungen sowie Zuflussregelungen an wichtigen Auffahrten. Die
temporare Freigabe des Seitenstreifens als zusatzliche Fahrspur ist heute ebenfalls bei allen wichtigen
Knoten innerhalb der Ballungsrdume und an den Kreuzen der GroBstadte Standard.

Neben diesen kollektiven VerkehrsbeeinflussungsmaBnahmen hat auch die individuelle Verkehrsbeeinflus-
sung an Bedeutung gewonnen. Mehr als 95 % der Fahrzeuge sind mit Navigationssystemen ausgestattet,
die dynamische Routenempfehlungen berechnen kénnen. Die Routenempfehlungen basieren auf mittler-
weile flachendeckend erhobenen Verkehrsdaten hoher Qualitat und Aktualitat, die zum groBen Teil von
den Verkehrsteilnehmern mittels Mobilfunkgeraten erfasst werden. Die Blndelung und Aufbereitung der
Daten wird dabei nicht von einer Ubergeordneten 6ffentlichen Instanz Ubernommen, sondern erfolgt durch
selbstorganisierte Internet-Communities. Die Communities erzeugen aus dieser Datenbasis individuelle
Routenempfehlungen flr die Verkehrsteilnehmer. Durch die Nutzung vor allem der Mobilfunkortung (Floa-
ting Phone Data bzw. Cellular Floating Car Data) wurde ein fahrzeugtbergreifendes Netzwerk geschaffen,
Uber das Verkehrslagemeldungen schnell erfasst und an die Community-Teilnehmer verteilt werden
kdnnen. Eine zentral gesteuerte, gezielte Umsetzung von Verkehrsbeeinflussungsstrategien ist jedoch
nicht moglich. Die Optimierung des Verkehrsflusses erfolgt selbstorganisiert. Das Stau- und Unfallrisiko
konnte insgesamt jedoch deutlich gesenkt werden.

Intermodale Schnittstellen im Personenverkehr wurden punktuell verbessert

Seit Ende der 1990er Jahre des letzten Jahrhunderts wurden an den Stadtréndern und einigen Bahnhéfen
auf den Hauptpendlerachsen Park-and-ride-Parkplatze geschaffen. Eine breite Nutzung stellte sich jedoch
nicht ein, und die gewlnschten Verlagerungseffekte auf den 6ffentlichen Verkehr blieben an vielen Stellen
aus. Eine weitere intermodale VerknUpfung in der Vergangenheit war die Anbindung des Luftverkehrs an
das Nah- bzw. Fernverkehrsnetz der Eisenbahn, um auch hier die Zubringerverkehre auf der Stral3e zu den
Flughéafen zu reduzieren. Diese Angebote wurden von vielen Reisenden tatsachlich angenommen. Die bis-
herige physische VerknUpfung der Verkehrstrager reichte allerdings nicht aus, um eine mutlimodale Ver-
kehrsmittelnutzung groBflachig voranzutreiben. Fahrplanabstimmungen, Anschlusssicherheit sowie
systemUbergreifende Informationen zwischen den Verkehrstragern Luft, Schiene und OPNV waren
unzureichend bzw. wurden vor allem nur fUr die eigenen Systeme optimiert. Unklare Zustandigkeiten
fur die Schnittstellengestaltung sowie die mangelnde Bereitschaft zur Systemdéffnung verhinderten
lange Zeit systemubergreifende Losungen.
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Intermodale Schnittstellen
konnten aufgrund finanzieller
Einschrankungen nicht ver-
bessert werden

Durch einen hohen Anteil
von Elektrofahrzeugen hat
sich Car-Sharing in ge-
wachsenen Stadten etabliert

City-Logistik-Konzepte
konnten sich weiterhin
nicht durchsetzen

Im Wesentlichen hat sich an diesem Zustand auch bis 2030 nichts verandert. Die technischen Mdglichkei-
ten flr eine verkehrstragertbergreifende Vernetzung sind zwar gegeben, es fehlt jedoch eine hinreichende
Bereitschaft der Akteure, das Thema kooperativ und strukturiert voranzutreiben. Finanzielle Zwange der
offentlichen Hand schrénken deren Handlungsspielraum als Besteller intermodaler Schnittstellen deutlich
ein. Die erforderlichen Investitionen in die technische Infrastruktur und Standardisierung der Systeme blei-
ben daher weitgehend aus. Vereinzelt kooperieren zwar die unterschiedlichen Verkehrsanbieter, um Schnitt-
stellen zwischen ihren Systemen herzustellen; der Fokus liegt jedoch mitunter aufgrund des hohen 6kono-
mischen Drucks weiter auf der Optimierung der jeweils eigenen Systeme. In den Stadten mit restriktiven
Zugangsregelungen fur den MIV wurden Park-and-ride-Parkplatze ausgebaut und auch vermehrt genutzt.

Car-Sharing-Angebote gibt es bereits seit Mitte der 1990er Jahre, diese wurden jedoch erst seit 2010
in signifikantem Umfang genutzt. Subjektiv wahrgenommene hohe Kosten sowie teilweise umstandliche
Abwicklung und geringe Flexibilitat in der Nutzung (feste Abhol- und Abstellorte) waren damals Hemm-
schwellen fUr die Nutzung. Die Angebote wurden, sowohl im Hinblick auf diese Defizite als auch im Hinblick
auf z.B. Zahlungsabwicklung und Flexibilisierung, kontinuierlich verbessert. Vor allem der hohe Anteil von
Elektrofahrzeugen in Car-Sharing-Flotten hatte einen groBen Einfluss auf die Nutzung dieser Konzepte in
den verdichteten Stadten und Ballungsraumen. Zunehmende emissionsbedingte Zufahrtsbeschrankungen
und Restriktionen im MIV unterstitzen die Nutzung dezentraler Car-Sharing-Konzepte fUr Elektrofahrzeuge.
Insgesamt hat sich Car-Sharing als fester Bestandteil des MIV in den wachsenden GroBstadten und Bal-
lungsraumen etabliert.

Neue Belieferungskonzepte machen den Verteilerverkehr effizienter

Die teils drastischen ordnungs- und verkehrspolitischen Regulierungen im StraBenguterverkehr in den
verdichteten Stadten und Ballungsraumen erhdhten den Handlungsdruck auf die verladende Industrie,
Spediteure und Logistik-Dienstleister, inre Transporte noch effizienter und umweltfreundlicher zu gestalten.
Fur Stadte mit besonders restriktiven MaBnahmen flr die Zufahrt in die Innenstadt mussten adaquate
Konzepte zur Ver- und Entsorgung der dort angesiedelten Unternehmen entwickelt werden.

Eine unternehmenstbergreifende kooperative Losung in Form von City-Logistik-Konzepten konnte sich
jedoch auch in den vergangenen zwanzig Jahren nicht durchsetzen. Zwischen Handelsketten, Herstellern

und City-Logistik-Dienstleistern mangelte es weiterhin an Kooperationsbereitschaft, da auBer den ord-
nungspolitischen MaBnahmen keine adaguaten Anreizsysteme fur die Unternehmen geschaffen wurden,

sich an solchen Konzepten zu beteiligen. Wichtige Akteure wie Post- und KEP®0-Dienstleister sowie Han-
delsketten verflgten bereits Uber eigene groBe Netzwerkstrukturen und konzentrierten sich darauf, diese

unter den verscharften Bedingungen effizienter zu gestalten. Das Aufkommen im Glterverkehr ist zudem
auch in den Stadten und Ballungsraumen nur schwach gestiegen, und weitere BlindelungsmaBnahmen

waren nicht zwingend erforderlich. Den zunehmenden Emissionsrestriktionen begegnete man in diesen
Unternehmen vor allem durch den verstarkten Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge.

Im Gegensatz dazu hat sich die Art der Belieferung von Haushalten und Kleingewerbetreibenden in den
letzten zehn bis finfzehn Jahren durchaus gewandelt. Der zunehmende Versandhandel, insb. Uber das
Internet®’, hat in dieser Zeit ebenso zum Anstieg des Paketvolumens beigetragen wie der Anstieg der
Einpersonenhaushalte in den Stédten. Darlber hinaus war die kleinteilige Belieferung der Endkunden
mit den herkdémmlichen Konzepten der KEP-Dienstleister aufgrund der zunehmenden SchlieBung von
Postfilialen, massiv gestiegener Kraftstoffkosten sowie durch emissionsbedingte Restriktionen und Ge-
buhren sowohl in den Zentren der wachsenden Stadte und Ballungsraume sowie vieler Mittel- und
Kleinstadte nicht mehr wirtschaftlich darstellbar.

80KEP: Kurier-, Express- und Paketdienste.
81 Zur Entwicklung des Versandhandels siehe ,Gliter- und Verteilverkehr in den Ballungsrdumen und GroBstadten haben leicht zugenommen®, S. 97.
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Daher wurden in vielen Stadten neue Verteilkonzepte mit zentralen Ubergabepunkten entwickelt und
eingefiihrt. Diese Ubergabepunkte werden vom KEP-Dienstleister direkt beliefert. Der Kunde wird (iber
eine Zustellung, meist tber Mobilfunk oder E-mail, informiert und kann dann sein Paket jederzeit abholen.
Damit ist die Anlieferung von der Ubergabe zeitlich entkoppelt und KEP-Dienstleister ersparen sich
mehrfache Anfahrten bei einzelnen Kunden und kénnen das Paketaufkommen besser bindeln. Die
Kunden haben den Vorteil, dass sie grundsatzlich zu jeder beliebigen Zeit ihr Paket in Empfang nehmen
kénnen. Als Ubergabepunkte etabliert haben sich sowohl automatisierte Stationen als auch z.B. groBe
Tankstellen, die 24 Stunden gedffnet haben. In stark regulierten Innenstadten erfolgt die Belieferung
mittels Fahrzeugen mit emissionsarmen Antrieben.

Das Netz der Abholstationen/-punkte ist so ausgelegt, dass die einzelnen Abholpunkte fuBlaufig zu
erreichen sind, an Platzen liegen, die man alltaglich besucht (z.B. Einkaufsmaérkte, im eigenen Unterneh-
men) oder an stark frequentierten Verkehrswegen gelegen sind, die regelméaBig vom Berufs- bzw.
Pendelverkehr genutzt werden. Somit ist durch die Verlagerung der ,letzten Meile* auf den Kunden der
Personenverkehr nicht gestiegen.

Ahnliche Systeme wurden auch fiir die landlichen Regionen entwickelt, jedoch teilweise aus gegensétz-
lichen Grinden. Wahrend in den verdichteten Stadten und Ballungsrdumen das Paketaufkommen weiter
gestiegen war, hat das Aufkommen in den strukturschwachen Gebieten und landlichen Regionen durch
die Abwanderung der Bevolkerung deutlich abgenommen. Vor dem Hintergrund massiv gestiegener
Kraftstoffkosten und der Ausdiinnung von Postfilialen in der Flache gestaltete sich auch hier die Beliefe-
rung der Haushalte zunehmend unwirtschaftlicher. Daher wurde auch in diesen Regionen ein Netz an
Abholstationen aufgebaut, die zentral beliefert werden konnten.

Die Nachfrage nach neuen Fortbewegungsmitteln sowie dem nicht-motorisierten
Individualverkehr ist gestiegen

Die immer spurbareren Auswirkungen des Klimawandels auch in Deutschland haben dazu geflhrt, dass
das Umweltbewusstsein in der Bevélkerung in den letzten beiden Dekaden deutlich zugenommen hat.
Damit verbunden ist auch die Forderung nach umweltgerechten und ressourceneffizienten Transporten
und Mobilitdtsangeboten gestiegen. Okologisches Handeln wird als notwendig angesehen, kann aber
nicht von allen Bevolkerungsgruppen geleistet werden. Daher hat sich das Konsum- und Mobilitats-
verhalten deutlich ausdifferenziert. Teile der Bevdlkerung beziehen Umweltfaktoren in inre Konsum-
entscheidungen mit ein und sind bereit, inr Verhalten zu andern, auch wenn damit ein Mehraufwand
verbunden ist. Bei anderen Bevdlkerungsgruppen werden Umweltthemen von anderen gesellschaftli-
chen Problemen, z.B. Gesundheitsvorsorge, Uberlagert. Sie sind haufig aus wirtschaftlichen Zwangen,
und oft wider besseren Wissens, genotigt, auf weniger umweltschonende Produkte zurlick zu greifen.

Die Mobilitatsnachfrage wird daher wesentlich durch ein gestiegenes Umweltbewusstsein beeinflusst. Aber
auch die hohen Kraftstoffkosten aufgrund des Olpreisschocks fihren zu einer dhnlichen Verdnderung
der Mobilitatsnachfrage hin zur Nutzung von alternativen Kraftstoffen und Antrieben bzw. zu einem Ver-
zicht auf den motorisierten Individualverkehr.
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Neue Konzepte auf der
Jletzten Meile" haben sich
etabliert

Das Umweltbewusstsein
hat deutlich zugenommen

Premium bedeutet
zunehmend auch
Umweltfreundlichkeit
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Im Zuge dessen erlebte vor allem in den Innenstadten der Ballungszentren das Fahrrad einen deutlichen
Der Fahrradverkehristin | Aufschwung. Innovative Fahrradverleihkonzepte sind heute in nahezu jeder groBeren Stadt etabliert. Da-
Innenstadten deutlich . . . L . . . . .
gestiegen | ruber hinaus sind speziell in den groBen prosperierenden Innenstadten heute Fahrradkuriere ein nicht

mehr wegzudenkender Teil des Wirtschaftsverkehrs. In Teilen der Bevolkerung hat das Fahrrad auch in

Form von so genannten Pedelecs oder E-Bikes einen deutlichen Popularitatschub erfahren. Diese wer-
den haufig auch von Berufspendlern genutzt, da manche Unternehmen — unterstitzt durch attraktive
Leasingangebote — flr ihre Mitarbeiter Pedelec-Flotten bereitgestellt haben. Gerade in den Stadten und
dort vor allem in den Zentren haben sich Fahrrader jedweder Form als wichtiges Verkehrsmittel etabliert.
Auch der Motorroller bleibt immer noch wichtig in den Stédten, Pedelecs haben sich jedoch zur ernsthaften
Konkurrenz entwickelt.

Im Stadtbild von heute sind weitere neuartige Fortbewegungsmittel zu sehen. Motorrader mit Elektroan-

trieb, motorisierte Kleinfahrzeuge mit drei oder vier Radern, meist mit Elektromotor, Velomobile oder auch

einachsige Gefahrte mit Elektroantrieb bilden eine breite Vielfalt innovativer Produkte. lhre Verbreitung hat

zwar in den letzten Jahren zugenommen, als Alternative zum MIV bzw. dem OPNV hat sich jedoch nur das
Fahrrad insb. in den Innenstadten wirklich etabliert.

Ein wesentlicher Grund flr die Verbreitung dieser Fahrzeuge bestand darin, dass keine neue Infrastruktur
geschaffen werden musste. Zwar wurden Fahrradwege ausgebaut und fir Fahrradverleihsysteme ent-
sprechende infrastrukturelle MaBnahmen ergriffen; im Wesentlichen nutzen alle Angebote jedoch die
vorhandene StraBeninfrastruktur.

Das bekannte Konzept der Mitfahrzentralen wurde im Berufsverkehr schon vor 2010 genutzt, und einige
Unternehmen haben flr ihre Mitarbeiter Mitfahrzentralen angeboten. Die zunehmende Flexibilisierung der
Arbeitsverhéltnisse und der Trend zu Mehrfachbeschaftigungen machten die Blindelung von Pendelwe-
gen bzw. Berufswegen zunehmend schwieriger, so dass diese im Vergleich sehr preisgtinstigen Angebote
als Alternative zum OPNV heute weiterhin nachgefragt werden. Eine breite Nutzung hat sich jedoch nicht
entwickelt.

Die Emissionsbelastung durch den StraBenverkehr konnte deutlich reduziert werden

In den letzten Jahren hat sich der reine Mineraldlanteil am Energiemix im MIV deutlich reduziert. Der
Massiv gestiegener Erdslpreis | Wesentliche Treiber hierflr war der kontinuierliche Anstieg des Erddlpreises, der in einem temporaren
Angebots- und Preisschock gipfelte. Trotz eines Rickgangs und weiterhin starker Schwankungen

verharrte der Erdélpreis mit durchschnittlich rd. 200 $/Barrel auf einem hohen Niveau. In Politik, Ge-
sellschaft und Wirtschaft wurde eine gréBere Unabhangigkeit vom Erdél gefordert, und dies hat die
Entwicklung und Nachfrage nach verbrauchsarmeren Fahrzeugen und insb. alternativen Antriebs-
konzepten und Kraftstoffen vorangetrieben. Dartber hinaus hat der Druck aus der Diskussion um
den Klimawandel zu einer europaweiten konsistenten klimaorientierten Gesetzgebung fur den Stral3en-
verkehr geflihrt. Klare Emissionsziele seitens der Gesetzgebung und die Selbstverpflichtung des europai-
schen Automobilherstellerverbandes definieren verlassliche Bedingungen fur die Technologieentwicklung
im Antriebsbereich.

Die angestrebten Verbrauchs- und Emissionsziele erforderten neben der Optimierung konventioneller An-
DerAn.tetildan IEliiOﬁraﬁsttloffen triebe auch deutliche Forschungsanstrengungen in der Entwicklung alternativer Kraftstoffe und Antriebs-
istaeutich gestiegen konzepte. Ein wichtiger Baustein des Energiemix im StraBenverkehr sind heute Biokraftstoffe. Anfangs

wurde Biomasse lediglich als Beimischung zu fossilen Kraftstoffen im Markt eingefuhrt. Bis heute hat der
Anteil von Biokraftstoffen der zweiten und dritten Generation® massiv zugenommen und macht beim Pkw
in etwa ein Funftel des Energiemix aus.

82|m Gegensatz zu Biokraftstoffen der ersten Generation werden bei der zweiten Generation die vollstandige Pflanze und damit Bestandteile verwendet, die nicht
mit der Nahrungsmittelproduktion konkurrieren. Mit Biokraftstoffen der dritten Generation werden Kraftstoffe bezeichnet, die aus Algen gewonnen werden.



7.SZENARIO,,RASENDER STILLSTAND*

Daneben hat sich der Elektroantrieb insb. in urbanen Gebieten etabliert. Technologische Durchbriiche in
der Speichertechnologie haben dazu gefiihrt, dass Elektrofahrzeuge hinsichtlich Reichweite und Lade-
zeiten gegenuber der Vergangenheit deutlich verbessert werden konnten. Die erforderliche Infrastruktur
fur das Laden der Fahrzeuge an eigens dafur eingerichteten Ladestationen wurde allerdings nur in den

bevoélkerungsstarken Ballungsrdumen geschaffen. Das Laden der Batterie findet Uberwiegend auf dem
eigenen Stellplatz zu Hause, beim Arbeitgeber oder in der Tiefgarage statt. Eine flaichendeckende Lade-

infrastruktur fur den Fernverkehr existiert nicht, so dass die Reichweiten von Elektrofahrzeugen trotz der
Fortschritte noch begrenzt sind. Ein wesentliches Kriterium fir die Akzeptanz von vergleichsweise teuren
Elektrofahrzeugen seitens der Konsumenten ist, dass der hierflr genutzte Strom im Wesentlichen aus
regenerativen Energiequellen stammt. Durchbrliche ergaben sich auch bei Wasserstoff- bzw. Brenn-
stoffzellen-Antrieben. Allerdings ist deren Marktdurchdringung deutlich geringer als bei den Elektro-
antrieben.

Waéhrend sich die Nachfrage nach alternativen Antrieben bei Pkw aufgrund der vergleichsweise hohen

Kosten vor allem auf das Premiumsegment bzw. Flottenanbieter8® konzentrierte, ist dagegen sowohl im
mittleren als auch im Niedrigpreissegment die Nachfrage nach Fahrzeugen mit verbrauchsarmeren kon-
ventionellen Antrieben deutlich gestiegen. Verstarkte Restriktionen im MIV, weiterhin hohe Kraftstoffpreise,

vergleichsweise hohe Anschaffungskosten fur Fahrzeuge mit alternativen Antrieben sowie ein erhdhtes

Umweltbewusstsein flhrten bei einigen Menschen jedoch auch zu einem grundlegend veranderten Mobi-
litatsverhalten.

Insgesamt hat sich die Emissionsbelastung durch den MIV gegenuber 2010 deutlich reduziert. Im
durchschnittlichen Flottenverbrauch liegt der Verbrauch fossiler Kraftstoffe fir Neufahrzeuge heute bei
31/100 km und der CO,-Ausstol aus nicht regenerativen Energiequellen bei ca. 70 g/km. Vorgelagerte
Emissionen bei der Kraftstoff- und Energieherstellung (z.B. fir die Stromerzeugung) bleiben unberlcksich-
tigt. Sowohl die CO,-Emissionen®* als auch alle Schadstoffemissionen (Partikel, Stickoxide, Kohlenmonoxid
und Chlorkohlenwasserstoffe) haben sich in den letzten zwanzig Jahren deutlich reduziert.

Der Ruickgang der CO,-Emissionen im MIV war sowohl auf eine Reduktion der fahrzeugspezifischen
Emissionen als auch auf das insgesamt sinkende Aufkommen im MIV zurlckzufthren.

Bei Nutzfahrzeugen hat der Einsatz alternativer Kraftstoffe und Antriebe ebenfalls deutlich zugenommen.
Vorreiter beim Einsatz alternativer Antriebe waren vor allem kommunale Flottenbetreiber, z.B. bei Bussen im
OPNV oder bei Milllentsorgungsfahrzeugen. Hier wurden schon friihzeitig Hybridfahrzeuge eingesetzt, da
im Rahmen der strengeren Emissionsgesetzgebung auch diese Flottenfahrzeuge nicht mehr von den Re-
gelungen ausgenommen wurden. Dies sollte die Bedeutung von Umweltschutz und Emissionsreduktion
auch seitens kommunaler Betriebe untermauern. Heute sind bei kommunalen Flottenbetreibern verstarkt
auch Wasserstoff- bzw. Brennstoffzellen-Fahrzeuge im Einsatz.

Ebenso waren die Spediteure und Logistikdienstleister im Verteilverkehr bzw. flr die Belieferung von
Unternehmen in den Ballungsraumen von den neuen Emissionsnormen betroffen. Auch flr sie gelten
die strengen Emissionsvorschriften und damit auch Zufahrtsbeschrankungen und Mautgebuhren. Im
Verteilerverkehr kamen daher zunehmend Fahrzeuge mit alternativen Antriebskonzepten zum Einsatz.
Waéhrend bei leichten Transportern heute bereits Elektroantriebe zunehmend verbreitet sind, sind bei
groBeren Fahrzeugen im Verteilerverkehr heute verstarkt Hybridantriebe bzw. Biokraftstoffe im Einsatz.
Bei Schwerlast-Lkw, die vor allem im Fernverkehr eingesetzt werden und lediglich die Verteilzentren in den
Randgebieten der Ballungsrdume und Stadte anfahren, ist bis heute keine Alternative zum Dieselantrieb
verfligbar. Durch die Beimischung von Biokraftstoffen konnte jedoch bereits in den ersten Jahren nach
2010 eine signifikante Reduktion gasférmiger Emissionen bei Schwerlast-Lkw® erzielt werden. Steigende
Kraftstoffkosten und emissionsbedingte Abgaben und Fahrbeschrankungen férderten weitere technische

837.B. Car-Sharing-Anbieter, Mietwagengesellschaften, Kommunen, Behérden bzw. Unternehmen mit eigenem Pkw-Fuhrpark.

84Der Verbrauch und die Emissionen aus alternativen Kraftstoffen wie Biokraftstoffen und der Energieverbrauch aus elektrisch betriebenen Fahrzeugen werden

in dieser Gesamtbetrachtung mit Null eingerechnet.
85Schwerlast-Lkw ist hierbei definiert als 40 t-Sattelzug mit ca. 25 t Nutzlast.
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Elektromobilitat hat sich in
urbanen Regionen etabliert

Alternative Antriebe im
Premium-, optimierte Antrie-
be im Niedrigpreissegment

Die Emissionen im MIV
sind deutlich gesunken

Zunehmend alternative An-
triebe im Verteilerverkehr
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Der Schwerlastverkehr
ist effizienter geworden

Auf kostenintensive infra-
strukturelle Larmminderungs-
maBnahmen musste groBten-

teils verzichtet werden

MaBnahmen zur Verbrauchs- und Emissionsreduktion, z.B. verbesserte Aerodynamik, Fahrerassistenz-
systeme bzw. Fahrprofilassistent und Energiemanagement. Bis heute konnte der durchschnittliche
Verbrauch eines Schwerlast-Lkw von 1,2 | auf 1 I/transportierter Tonne je 100 km reduziert werden.

Neben den gasférmigen Emissionen hat das Thema Larmemissionen in den letzten zwei Jahrzehnten
vor allem in den bevélkerungsstarken Stadten und Ballungsraumen an Bedeutung gewonnen. Allerdings
wurde dort vor dem Hintergrund der Situation der 6ffentlichen Haushalte auf kostenintensive infrastruk-
turelle LarmminderungsmaBnahmen nahezu komplett verzichtet. Lediglich im Zuge von Instandhaltungs-
maBnahmen wurde punktuell spezieller leiser Asphalt verarbeitet. Die Regulierung der Larmemissionen
durch Pkw und Lkw wurde vor allem durch ordnungspolitische und verkehrliche MaBnahmen wie z.B.
Zufahrts- und Tempolimits umgesetzt. Zusétzlich wurden die gesetzlichen Grenzwerte bezlglich der
Larmemissionen von Fahrzeugen in den letzten Jahren weiter verschérft und so larmmindernde MaB3-
nahmen auf die Fahrzeughersteller verlagert. Durch konstruktive MaBnahmen an den Pkw und Nutzfahr-
zeugen (Motorgerausch, Aerodynamik) sowie bei der Gestaltung der Reifen wurden fahrzeugseitige
Larmemissionen gegenlber 2010 weiter reduziert.
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Mobilitat im deutschen Fernverkehr
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Internationaler Protektionismus fiihrt zu einem Riickgang des Welthandels

Die internationale Arbeitsteilung hat abgenommen

Die internationale Arbeitsteilung in der industriellen Produktion ist in den letzten zwanzig Jahren zurtick-
gegangen. Ein Grund hierflr war der zunehmende Protektionismus. Durch den hohen Erddlpreis sowie
durch héherer Emissionsabgaben aufgrund des Klimaschutzes sind die Transportkosten stark gestiegen.
Regionale Standortvorteile hinsichtlich Léhnen, Investitionskosten, Steuern etc. wurden dadurch zuneh-
mend kompensiert.

Es kam zu einer Neuorientierung der Wirtschaft. Die Auslagerung von Wertschopfungsstufen beschrankte
sich zunehmend auf nationale Kooperationen sowie auf die Ausweitung der industriellen Arbeitsteilung
innerhalb Europas. Dabei bleibt der Trend zur Spezialisierung in der industriellen Produktion aufrechter-
halten. Die Variantenvielfalt und Komplexitat der Produkte haben weiter zugenommen und erfordern
zunehmend flexible Produktionsprozesse und Spezialwissen, auch fir Vorprodukte und Komponenten.
Daher hat sich die Differenzierung der Wertschopfung ebenfalls weiter fortgesetzt, jedoch deutlich lang-
samer als noch in der ersten Dekade dieses Jahrhunderts.

Der deutsche AuBenhandel stagniert

In Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 brach der gesamte Welthandel drastisch ein.
Die Industriestaaten Europas, Nordamerikas und Japans mussten deutliche Rickgange im AuBenhandel
hinnehmen. In vielen asiatischen Landern, vor allem China und Indien, entwickelte sich dagegen das
Wirtschaftswachstum in diesen Jahren zwar deutlich geddmpft, aber weiterhin positiv. Durch den Ol-
angebotsschock sowie die erneute Finanzkrise wurde die Weltwirtschaft in den letzten zwanzig Jahren
jedoch erneut hart getroffen und es kam wiederholt zu deutlichen Wachstumseinbriichen. Protektionis-
mus der groBen Wirtschaftsblocke Asien, USA und Europa durch nichttarifare Handelshemmnisse und
durch verstérkte Local-Sourcing-Strategien sollte jeweils die eigenen Wirtschaftsrdume starken.®8 Insge-
samt unterliegt das Welthandelsvolumen starken Schwankungen und ist in den letzten zwanzig Jahren nur
sehr schwach gewachsen.

Auch der deutsche AuBenhandel, insb. bei Exporten ins nicht-europaische Ausland, war von diesen damp-
fenden Effekten betroffen. Aber auch der deutsche AuBenhandel mit anderen europaischen Landern
entwickelte sich in den letzten zwanzig Jahren nur schwach. Vor allem die noch zu Beginn dieses Jahr-
hunderts prosperierenden osteuropdischen Staaten verzeichneten durch die Finanz- und Wirtschafts-
krise 2008/2009 deutliche Wachstumseinbriche, von denen sie sich nur langsam erholten. Durch die
weitere Finanzkrise wurden diese Okonomien geschwacht, was sich wiederum stark dampfend auf den
deutschen AuBenhandel auswirkte. Wegfallende internationale Absatzmérkte und teilweise Ruckintegration
von Wertschdpfungsstufen wirkten ebenfalls dampfend auf den deutschen AuBenhandel.

Insgesamt stagnierte das deutsche AuBenhandelsvolumen in Tonnen trotz temporérer Schwankungen
auf dem Niveau vom Anfang der zweiten Dekade dieses Jahrhunderts, wahrend sich in monetaren Werten
noch eine leichte Steigerung ergibt. Die durchschnittliche jahrliche Steigerung betrug hier 1,25% und so-
mit bis 2030 insgesamt 31 %. Die Wachstumsdifferenz zwischen Aufkommen in Tonnen und in monetaren
Werten ergibt sich aufgrund der veranderten Guterstruktur hin zu hochwertigen Stickgutern.

86 Subventionen, Beschrankungen der mengenmaBigen Einfuhr, hohe Produkt- und Qualitatsstandards dienten dazu, Importmengen zu reduzieren und
dadurch die Nachfrage nach nationalen Produktionen zu steigern.

Sinkende internationale
Arbeitsteilung durch Protek-
tionismus und zunehmende
Angebotsverknappung
beim Erdol

Industrielle Arbeitsteilung
im Rahmen von Kooperatio-
nen auf nationaler und
EU-Ebene

Der deutsche Export ins
auBereuropaische Ausland
ist besonders betroffen
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7.2.2 Stagnation des Giiterverkehrs und Riickgang des Personenfernverkehrs

Der politische Einfluss der EU
auf die deutsche Verkehrs-
politik ist weiter gestiegen

Wirtschafts-, Beschaftigungs-
und Sozialpolitik haben einen
deutlich héheren Stellenwert

als Verkehrspolitik

Investitionen in die Verkehrs-
infrastruktur sind zurtick-
gegangen

Fokus der Investitionen liegt
auf dem Erhalt der Haupt-
verkehrsachsen und
Verkehrsmanagement

Die Verkehrspolitik hat innerhalb der deutschen Gesamtpolitik weiterhin eine nachrangige
Bedeutung

Bereits vor 2010 kam der Verkehrspolitik im Vergleich zu anderen Ressorts wie der Finanz-, Wirtschafts-,
Beschaftigungs- und Sozialpolitik eine eher nachrangige Bedeutung zu. Zudem mangelte es zum Teil an
der Koordination zwischen Bund, Landern und Kommunen, so dass die umgesetzten verkehrlichen
MaBnahmen oft von Einzelinteressen und -aktionen dominiert wurden. Auf EU-Ebene wurde dagegen
Verkehrspolitik damals verstarkt als Gestaltungselement fur die Wirtschaftsentwicklung genutzt, aber
zunehmend auch mit Zielen anderer Ubergreifender politischer Ressorts verknlpft, wie z.B. der Umwelt-
und Klimapolitik. Entsprechende EU-Vorgaben und -Richtlinien mussten auch in Deutschland umgesetzt
werden. Diese betrafen insb. Liberalisierungs- und PrivatisierungsmaBnahmen im 6ffentlichen Verkehr,
Emissionsgrenzwerte sowie Zulassungsvorschriften im Straen-, Schienen- und Luftverkehr.

Im Zuge der globalen Krisen und der damit verbundenen Stagnation der deutschen Wirtschaft sowie die
zunehmenden strukturellen Probleme durch Binnenwanderung, sinkende Einkommen und zunehmende
soziale Spreizung in der Gesellschaft hat sich der Stellenwert der deutschen Verkehrspolitik nicht veran-
dert. Heute steht die Verkehrspolitik mehr denn je hinter Wirtschafts-, Beschéaftigungs- und Sozialpolitik
zurlck. Die stark steigende Bedeutung der Umweltpolitik hatte zunehmend Einfluss auf verkehrspolitische
Entscheidungen und MaBnahmen. Diese zeigten sich besonders in der starken Férderung des offentli-
chen Verkehrs sowie zunehmender emissionsbedingter Einschrankungen und Abgaben im MIV bzw. der
Forderung der Entwicklung alternativer Antriebe und Kraftstoffe.

Aufgrund der insgesamt stagnierenden wirtschaftlichen Entwicklung und der angespannten Haushaltslage

ist das Offentliche Investitionsvolumen fUr Infrastrukturinvestitionen gegentiber 2010 gesunken. Auch eine

starkere Implementierung von Mautsystemen im StraBenverkehr anderte nichts daran, da die erzielten Ein-
nahmen nur teilweise fur den Verkehr verwendet wurden. Der Staat agierte in dieser Situation und durch die
verschiedenen Krisen, die zu jeweils anderen Prioritaten flhrten, mit Investitionen je nach Kassenlage, ohne
eine langfristige Strategie fur einen bedarfsgerechten Aus- und Neubau der Infrastruktur zu verfolgen. Infol-
ge der Krisen wiederkehrende Konjunkturprogramme sahen anfangs auch Mittel flr Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur vor. Diese wurden aber durch die starkere Orientierung an ékologischen Notwendigkeiten
und aufgrund der wiederkehrenden Krisensituationen im Verlauf der Jahre deutlich weniger.

Die Investitionen konzentrierten sich in erster Linie auf den Erhalt der Hauptverkehrsachsen und den
Einsatz organisatorischer sowie technischer Losungen zum Verkehrsmanagement.

Der Giiterumschlag in den Seehifen stagnierte

Die Entwicklung des deutschen AuBenhandels hatte auch deutlichen Einfluss auf den Glterumschlag in
den deutschen Seehafen Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven. Diese und die Nordseehafen der
Niederlande und Belgien waren stets das Tor fir den internationalen Warenhandel. Dabei waren die deut-
schen Seehéfen nicht nur Start bzw. Ziel groBer Containerschiffe, sondern dienten auch als Umschlagplatz
fUr den Feederverkehr, d.h. Zubringer- und Verteilerverkehr in die bzw. von den Ostseehafen und bis ins
Mittelmeer. Der Verteiler- und Zubringerverkehr auf der Stral3e, der Schiene und den Binnenwasserstra3en
reichte dabei weit in das Landesinnere hinein.

Zusatzlich zur schwachen Entwicklung des Aufkommens geriet der Seeschiffsverkehr auch durch die
dauerhaft hohen Kraftstoffkosten infolge des drastisch gestiegenen Erddlpreises zunehmend unter
Druck. Durch MaBnahmen zur Effizienzsteigerung der Seeschiffe ist es den Reedereien jedoch teilweise
gelungen, einen Teil der gestiegenen Kosten zu kompensieren (siehe Good Practice).
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Good Practice Beispiel: SkySails - Windkraftunterstiitzung fiir Hochseeschiffe

—

Was ist SkySails?

SkySails ist ein innovatives Konzept zur Reduktion des Kraftstoffverbrauchs bei Hochseeschiffen. Die Ent-
wicklung der gleichnamigen Hamburger Firma setzt auf ein hybrides Antriebssystem, bei dem die Zugkraft

eines vor dem Schiff fliegenden Lenkdrachens die Antriebsmaschine des Schiffes unterstitzt. Das modular
aufgebaute System besteht aus:

* L enkdrachen mit Steuergondel und Zugseil,

* Schiffscomputer mit Wettersensoren und Kontrollelementen,

* Start- und Landesystem flir den Drachen.

Der Gleitschirm mit einer Flache von 80 bis 600 m?, dessen Aerodynamik vergleichbar mit einem Flugzeugflu-
gelist, fliegtin etwa 100 m bis 300 m Hohe liegende Achten. Diese Flugfigur ist fur die Krafterzeugung optimal.
Am oberen Ende eines mehrfaserigen Zugseils sitzt die Steuergondel, in der sich die fur die Steuerung des
Kites benotigte Elektronik und Aktorik befindet. Die generierte Kraft wird Gber das Zugseil in den Bug des
Schiffes eingeleitet. Das SkySail ist sehr flexibel einsetzbar, da Kurse bis 50° am Wind gefahren werden kén-
nen. Die modulare Lésung erfordert aufgrund des faltbaren Schirms nur wenig Stauraum und kann leicht —
auch nachtraglich — in den Schiffskérper integriert werden. Die Investitionskosten liegen zwischen 500.000
und 1,5 Mio. Euro.

Fur Frachtschiffe plant SkySails Zugdrachen-Antriebe mit einer effektiven Zugkraft von bis zu 130 Tonnen.
Derzeit verfligbare Achttonnensysteme generieren abhangig von den Schiffseigenschaften durchschnittlich
ca. 600 bis 1.000 kW installierte Maschinenleistung.8”

Vor welchem Hintergrund wurde SkySails entwickelt?

* Die Handelsseeschifffahrt verbraucht derzeit jahrlich ca. 370 Mio. Tonnen stark toxisches und besonders
schwefelhaltiges Schwer6!.88

* Der Anteil am weltweiten CO,-Aufkommen liegt zwischen 4 % und 5 %.8°

* Eine weitere Expansion des Seeverkehres lasst Verbrauch und Emissionen weiter ansteigen.

* Verscharfte Emissionsvorschriften, emissionsabhangige Gebulhren und steigende Kraftstoffpreise
machen innovative Antriebskonzepte wie SkySails zur Verbrauchs- und Emissionsreduktion attraktiv.

-------------------------------- Zugdrachen
'___Steuerungssystem

Start- und
Landesystem

Winde -

Steuefgondel Krafteinleitungspunkt

SYSTEMKOMPONENTEN \

Copyright SkySails: http:/lwww.skysails.info/deutsch/infothek/presselounge/fotos-grafiken/grafiken/
87 http:/lwww.skysails.info/deutsch/produkte/skysails-fuer-frachtschiffe, 2009 (Abruf am 05.03.2010).
88 Trendstudie Green Shipping, Hypo Vereinsbank, 2009.

89 Trendstudie Green Shipping, Hypo Vereinsbank, 2009.
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—

Wie wird das System angenommen, welchen Nutzen hat es?

* Derzeit sind SkySails erst auf weniger als zehn Schiffen weltweit installiert. Der konomische Druck ist
offensichtlich noch zu gering, als dass sich die Einfihrung von SkySails aus Sicht der Reeder lohnen
wurde. Zwar sind die Kraftstoffpreise gestiegen, die zusatzlichen Kosten konnten bisher aber vor allem
durch langsameres Fahren (Slow Steaming) kompensiert werden.

* Durch die raumliche Trennung von Segel und Schiff kdnnen die besseren Windverhaltnisse in htheren
Lagen genutzt werden, so dass im Vergleich zu normalen Segeln etwa die doppelte Windenergie zur
Verfligung steht. Insgesamt kann das 5 bis 25-Fache an Vortriebskraft erreicht werden.

* Studien haben belegt, dass das SkySails-Konzept Treibstoffeinsparungen von bis zu 20% ermdglicht.
Bei optimalen Verhaltnissen sind kurzfristig bis zu 30% Kraftstoffreduktion maglich.?°

Welche Potenziale bestehen?

Potenziell kommen von den ca. 90.000 zugelassenen Schiffen 60.000 fiir die Nutzung der Technologie in
Frage.®’ Weiterhin wird das System fur den Einsatz bei Fischtrawlern angepasst.

Das globale Einsparpotenzial auf den Haupthandelsrouten beziffert eine Simulation auf 7,9 Mio. Tonnen
Treibstoff — bei einer Schiffsgeschwindigkeit von 13 kn und einem 600 m? Kite. Dies entspricht einem CO,
Aquivalentvon 25 Mio. Tonnen. Bei 15 kn wiirden 5,5 Mio. Treibstoff und 17 Mio. Tonnen CO, eingespart.?2

90 Testergebnisse des SkySails-Systems, Aschenbeck et al., Schiffbau & Schiffstechnik, Nr.1/2009.
91 Einsparungspotentiale in der Welthandelsflotte, Aschenbeck et al., Schiffsbau & Schiffstechnik, Nr.6/2009.
92Einsparungspotentiale in der Welthandelsflotte, Aschenbeck et al., Schiffsbau & Schiffstechnik, Nr.6/2009.
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Bereits im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 erlebte insb. der Containerseeverkehr einen
drastischen Einbruch. Dennoch wurde an den damals bis 2018 beschlossenen und gesicherten Ausbau-
planen der deutschen Seehéafen weiter festgehalten. Durch die stark gesunkene Dynamik der Weltwirt-
schaft und des Welthandels in den letzten zwanzig Jahren wurde jedoch das damals prognostizierte
Container- und Guteraufkommen bei weitem nicht erreicht. Die durch den Ausbau entstandenen Kapazi-
taten waren ausreichend, um den tatsachlichen Glterumschlag adaquat abwickeln zu kénnen. Ein weiterer
Ausbau sowohl im Containerumschlag als auch fuir sonstige Stlickglter®, den Autoumschlag sowie die
Kapazitaten im RORO% und Fahrverkehr sowie fur Massenguter war daher nicht erforderlich.

Im Hafenhinterland wurde lediglich die Schieneninfrastruktur punktuell ausgebaut

Der sinkende Glterumschlag in den Seehafen reduzierte auch die Belastungen der Infrastrukturen im
direkten Hafenhinterland. Sowohl die Kapazitaten der Hinterlandanbindungen auf der Straf3e als auch im
Binnenschiffsverkehr wurden daher nicht weiter ausgebaut.

Infrastrukturelle MaBnahmen im StraBenverkehr wurden zwar begonnen, mit der fortschreitenden schwa-
chen Entwicklung im Seeguterverkehr und zunehmenden Belastungen der éffentlichen Haushalte jedoch
nicht weiter verfolgt. Temporare Schwankungen im Seeguteraufkommen wurden durch organisatorische

MaBnahmen in der Lkw-Abfertigung in den Seehafenterminals direkt aufgefangen.

Auch im Binnenschiffsverkehr im Hinterland der deutschen Nordseehéafen, Rotterdams und Antwerpens
waren Kapazitatserweiterungen, sowohl fir Container- als auch den Massenguttransport, nicht mehr
erforderlich. Der stagnierende und zeitweise rlcklaufige Containertransport im Seeverkehr sowie der
trotz rUcklaufiger internationaler Arbeitsteilung weiter sinkende Anteil von Massengutern reduzierte den
Druck zur Verlagerung des Verkehrs von der StraBe auf das Binnenschiff. Kostenintensive kapazitatser-
weiternde MafBnahmen wie der Ausbau der Binnenhafen entlang von Rhein, Elbe und Weser flr den
trimodalen GUterumschlag zwischen Schiene, StraBe und Binnenschiff wurden immer wieder verzégert
und letztlich komplett aufgegeben. Ebenso wurden Plane bezliglich spezieller Umschlagplétze flr Binnen-
schiffe in den deutschen Nordseehéfen nicht weiter verfolgt, da derartige Einrichtungen aufgrund der
geringen Umschlagsmengen nicht wirtschaftlich tragfahig waren.

Ein etwas anderes Bild zeigte sich dagegen im Schienenverkehr. Die zunehmende Bedeutung der Umwelt-
politik und damit verbunden der politische Wille zur Starkung des Schienengterverkehrs lie3 die Akteure an
den bereits vor 2010 geplanten MaBnahmen festhalten. Im Zuge dessen wurden Aus- und Neubauprojekte
im Schienennetz im direkten Hafenhinterland sowie in den Knotenpunkten von Hamburg und Bremen und
der Anbindung an die ARA-Hafen% umgesetzt, wenngleich sich die MaBnahmen aufgrund der schwanken-
den Kassenlage der 6ffentlichen Hand immer wieder verzogerten.

Zunehmender Instandhaltungsriickstand im FernstraBennetz

Trotz des insgesamt stagnierenden AuBBenhandels ist die Guterverkehrsleistung auf der StraBe in Deutsch-
land leicht gestiegen. Der Anstieg der nationalen und innereuropaischen Arbeitsteilung aufgrund des Rick-
baus globaler Wertschdpfungsnetzwerke infolge der Krisen fuhrte zur Verringerung der Entfernungen und
damit einer Bevorzugung des StraBBengUterverkehrs bei vielen Verladern und Spediteuren. Auch aufgrund
des steigenden Anteils StlickgUter sowie kleinerer Sendungsgré3en bevorzugten viele Akteure den Lkw als
primares Transportmittel. Zusatzlich beglnstigt wurde der StraBengterverkehr durch die insgesamt stark
schwankende Entwicklung der Wirtschaft und des internationalen Handels. Der StraBenguterverkehr

9 Teilweise kam es sogar zu einer Verlagerung des Transports von Stickgitern auf Container; z.B. Papier und Maschinenteile.
94RORO: Roll-On-Roll-Off-Ladung wird auf und vom Schiff gefahren, z.B. mit dem Lkw oder dem Zug.
9 Die Hafen der Stadte Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen.
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Stagnation des Transit-
aufkommens

Extreme Wettersituationen
fihrten zu Schaden an der
Verkehrsinfrastruktur

Die Nachfrage im Schienen-
nahverkehr ist in Abwande-
rungsregionen deutlich
zurlickgegangen

Kein weiterer Ausbau

des Hochgeschwindigkeits-
netzes Uber die bereits vor
2010 geplanten Strecken
hinaus

konnte wesentlich flexibler auf Aufkommensschwankungen und sich verandernde Transportrelationen
reagieren als die Schiene und der Binnenschiffstransport.

Der leicht gestiegene Warenaustausch Deutschlands innerhalb der EU fUhrte besonders auf den transeu-
ropéaischen Guterverkehrskorridoren zunachst zu einem weiteren Anstieg der Fahrleistung im Lkw-Verkehr.
Im Zuge einer europaischen Harmonisierung wurden jedoch die zuldssigen LangenmaBe fur Lkw im Fern-
verkehr erhdht, um den Anstieg der Fahrleistung und damit Emissionen zu reduzieren. Die zulassigen
Gewichte wurden nicht erhdht, um die StraBeninfrastruktur nicht weiter zu belasten. Der Transitverkehr
schwankte analog der wirtschaftlichen Entwicklungen, stagnierte jedoch insgesamt.

Auf bestimmten Streckenabschnitten und Knoten der Hauptverkehrsachsen, vor allem im Ost-West-
Verkehr, kam es daher, wie bereits vor 2010, immer wieder zu Kapazitdtsengpéassen. Erforderliche Kapa-
zitdtserweiterungen in diesen Bereichen konnten jedoch angesichts sinkender finanzieller Mittel fir den
Verkehr nicht durchgefliihrt werden. Erschwert wurde die Situation zudem durch die verstarkten Klima-
einfliisse. Starkregen und Stlirme, insb. aber extreme Kélte und Hitzeperioden, flhrten verstarkt zu
Schaden im StraBenbelag und damit zu QualitatseinbuBen in der Infrastruktur. Insgesamt reichten die
vorhandenen Mittel nur knapp aus, um die Qualitat der StraBeninfrastruktur auf den wichtigsten Ost-
West- und Nord-Std-Relationen bzw. den Hauptverbindungen zwischen den wachsenden Ballungsrau-
men weitestgehend aufrecht zu erhalten.

Wahrend es auf den Hauptachsen bis 2030 weiterhin zu Kapazitatsengpassen kam, hat sich in anderen
Teilen des FernstraBBennetzes dagegen die Auslastung in den letzten Jahren kontinuierlich reduziert.
Qualitatserhaltende MaBnahmen blieben hier nahezu vollstdndig aus. Dies fUhrte dazu, dass in weiten
Teilen des FernstraBennetzes der Instandhaltungsriickstand in den letzten Jahren deutlich zugenommen
hat. Vor allem in den strukturschwachen Gebieten hat sich die Qualitat der Autobahnen und BundesstraBen
gegentber 2010 weiter deutlich verschlechtert.

Qualitat der Schieneninfrastruktur und der BinnenwasserstraBen kann nur auf den
Hauptverkehrswegen erhalten werden

Auch die Investitionsetats im Schienenverkehr reichten nicht aus, um weiterhin ein Schienennetz auf hohem
Qualitatsniveau flachendeckend aufrecht zu erhalten. Hinzu kam, dass aufgrund des Konzentrationspro-
zesses der Bevolkerung in den Ballungsraumen die Nachfrage im 6ffentlichen Schienennahverkehr in
Abwanderungsregionen deutlich zurtickging.

Daher konzentrierten sich infrastrukturelle MaBnahmen im Schienenfernverkehr Uberwiegend auf die
Aufrechterhaltung der Qualitat auf den Hauptrelationen und den wichtigsten Nebenstrecken innerhalb
der Ballungsraume. DarUber hinaus wurden auf diesen Strecken technische und betriebliche MaBnahmen
zur Kapazitatssteigerung genutzt. Dagegen wurden in strukturschwachen Gebieten mehrere Strecken still-
gelegt bzw. die Strecken an private Infrastrukturbetreiber verpachtet. Eine Ausweitung des Hochgeschwin-
digkeitsnetzes Uber die bereits vor 2010 geplanten Strecken hinaus war ebenfalls nicht finanzierbar. Eine
infrastrukturelle Entmischung von Personen- und Guterverkehr konnte nicht realisiert werden. Allerdings
konnte durch technische und organisatorische MaBnahmen auf den Magistralen eine teilweise Entkopp-
lung erreicht werden. Zusétzlich wurden aufgrund verscharfter gesetzlicher Regelungen und der zuneh-
menden EinfUhrung von Anreizsystemen auch MaBnahmen zur Larmreduktion im Schienenverkehr er-
griffen. Infrastrukturelle MaBnahmen (z.B. Larmschutzwande und Schallschutzfenster) wurden jedoch
aufgrund hoher Kosten nur punktuell an bestimmten Streckenabschnitten und Knoten realisiert. Larm-
mindernde MaBnahmen wurden vor allem bei den Fahrzeugen umgesetzt.
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Stark betroffen von den zunehmenden Auswirkungen des Klimawandels ist vor allem die Binnenschifffahrt.
Deren Attraktivitat und Zuverlassigkeit als Verkehrsmittel sind vor allem durch immer haufigere und langer
andauernde Félle von Hoch- und Niedrigwasser gegenlber dem Transport auf der StraBe und der Schiene
in den vergangenen zwanzig Jahren stetig gesunken. Kapazitatserweiterungen der Wasserwege und der
Héafen waren hier nicht erforderlich, wenngleich einige bereits vor 2010 geplante MaBnahmen zunachst
noch umgesetzt wurden. Die verfligbaren Mittel wurden nahezu vollstandig fur den Erhalt der Hauptbinnen-
wasserstraBen verwendet. Dagegen wurden nachrangige Wasserwege und Kanale nicht mehr genutzt bzw.
renaturiert. Dies betraf auch einige kleinere Binnenhafen, die im Verlauf der letzten zehn Jahre teilweise zu
Gewerbe- oder Wohngebieten umgewidmet wurden.

Konzentration des Angebots im Schienengiiterfernverkehr

Dem Schienenglterverkehr und dem kombinierten Verkehr (KV) zwischen StraBe und Schiene wurde
bis 2010 und auch in den darauffolgenden Jahren seitens der Politik immer wieder eine gro3e Bedeutung
zugeschrieben, KV-Terminals und GleisanschlUsse erhielten auch 6ffentliche Férderung. Die Marktchancen
des Schienenguterverkehrs gegentber dem StraBenverkehr wurden jedoch durch zwei Entwicklungen
maBgeblich beeintrachtigt: Zum einen konnte der Schienentransport durch die Verschiebung internationaler
zu nationaler Arbeitsteilung seine Vorteile im grenziberschreitenden Verkehr nicht konsequent nutzen. Zum
anderen begunstigte der Wandel der Guterstruktur hin zu mehr Stlickgutern zusatzlich den StraBenverkehr.

Im Zuge des weiter gestiegenen innereuropaischen Handels aufgrund des zunehmenden Protektionismus
der EU gegentber dem nicht-européischen Ausland wurde die Liberalisierung des Schienenguterverkehrs
in Europa konsequent vorangetrieben. Durch diese Marktdffnung wurde trotz der angespannten wirtschaft-
lichen Lage der Wettbewerb im Schienenguterverkehr weiter intensiviert. Dies flhrte im Laufe der ver-
gangenen krisengepragten zwei Jahrzehnte zu einem deutlichen Konsolidierungsprozess. Es bildeten
sich wenige grof3e internationale Transportunternehmen, deren Angebot sich auf ertragreiche Produkte
und Relationen konzentriert.

Die Angebotspalette im Schienenglterverkehr umfasste im Jahr 2010 bei vielen Bahnen noch zu einem
Uberwiegenden Teil nationale Relationen. Diese wurden bis heute nur durch wenige weitere innereu-
ropaische Relationen erganzt. Deren wirtschaftlicher Betrieb wurde in erster Linie durch die Verbesse-
rung der Interoperabilitat im europaischen Schienennetz ermoglicht. Allerdings wurde diese aufgrund
der hohen Investitionskosten angesichts der unsicheren und schwachen wirtschaftlichen Situation in
Deutschland und Europa nur auf wenigen europaischen Verkehrskorridoren hergestellt. Durch die
europaweite Harmonisierung der Strom-, Zugsicherungs- und Kommunikationssysteme?® sowie we-
sentlicher Betriebsvorschriften kdnnen Ganzztige auf diesen Korridoren heute ungehindert von Lander-
grenzen verkehren. Der wesentliche Teil des heutigen grenziiberschreitenden Glterverkehrs erfolgt auf
diesen Korridoren.

Sowohl auf diesen Korridoren als auch im nationalen Schienentransport verkehren heute neben kunden-
spezifischen Angeboten Linienguterzige, die regelmafiig zwischen zwei Destinationen hin und her pendeln.
Dagegen wird der Einzelwagenverkehr nur noch von wenigen Frachtflihrern angeboten und fristet heute
lediglich ein Nischendasein.

96 Die Einfhrung des European Rail Traffic Management Systems (ERTMS) in den européischen Schienennetzen bildete dafiir eine wesentliche Voraussetzung.
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Stagnation im
kombinierten Verkehr

Die Schieneninfrastruktur
bleibt tberwiegend im
Eigentum der &ffentlichen
Hand

Zunahme des Wettbewerbs
auch im Schienenpersonen-
fernverkehr

Ausweitung der
Angebotspalette

Leichtes Wachstum des
Schienenpersonenverkehrs
gegenlber dem Gesamtmarkt

Auch der kombinierte Verkehr (KV) ist in Deutschland nicht weiter gewachsen. Der zunehmend kurzlaufi-
gere grenzUberschreitende Gltertransport bzw. der steigende nationale Verkehr fUhrten dazu, dass in den
letzten beiden Jahrzehnten die kritischen Mengen fur einen wirtschaftlichen Betrieb einer flachendecken-
den KV-Infrastruktur nicht erreicht wurden. Mangelnde Vernetzung, suboptimale raumliche Verteilung, oft
zu lange Umschlagszeiten und geringe Auslastung der KV-Terminals und KV-fahiger Umschlagseinrich-
tungen (z.B. einzelne Guterverkehrszentren) waren die wesentlichen Nachteile. Trotz der hohen Bedeutung
von Umwelt- und Klimaschutz und der damit verbundenen Férderung umweltschonender Transporte waren
staatliche Fordermittel nicht ausreichend vorhanden, was zur Konzentration der Férderung auf wenige
strategische Einrichtungen und Relationen flhrte. Zudem hat der KV auch in anderen insb. osteuropaischen
Landern in den letzten Jahren nicht weiter an Bedeutung gewonnen. Das Angebot im KV konzentriert sich
heute auf ausgewahlte internationale Relationen vor allem im alpenquerenden Verkehr.

Deutliche Angebotsdifferenzierung im Schienenpersonenfernverkehr

Die Liberalisierung im Schienenverkehr in Europa hat auch im Schienenpersonenfernverkehr zu einer
Zunahme des Wettbewerbs gefuhrt. Allerdings wurde die materielle Privatisierung ehemaliger Staats-
bahnen nur teilweise umgesetzt. Die Infrastruktur ist nach wie vor Uberwiegend im Eigentum der 6ffent-
lichen Hand. Die europaischen Verkehrsgesellschaften blieben teilweise ebenfalls in staatlicher Hand,
wahrend andere vollstandig privatisiert oder teilprivatisiert wurden.

Vor allem im Nahverkehr in Ballungszentren bzw. groen Stadten prégen wettbewerbliche Vergaben an
verschiedene Verkehrsunternehmen den Markt. Im Schienenpersonenfernverkehr dagegen haben sich
neben der Deutschen Bahn nur einige wenige neue Anbieter aus dem In- und Ausland etabliert, die vor
allem ausgewahlte Punkt-zu-Punkt-Verkehre zwischen Ballungsraumen anbieten. Durch die Interoperabili-
sierung des Schienenverkehrs in Europa auf ausgewahlten Korridoren wurden auch im Personenverkehr
Verbindungen zwischen europaischen Metropolen angeboten. Zudem konnte durch technische und
organisatorische MaBnahmen der schnellere Schienenpersonenfernverkehr vom langsamen Guter-
bzw. Personennahverkehr auf den Hauptrelationen teilweise getrennt und somit dessen Durchschnitts-
geschwindigkeiten erhoht werden.

Aufgrund des Wettbewerbes hat sich das Angebot gegentber 2010 weiter differenziert. Die Ticketpreise
wurden neben Komfortaspekten auch hinsichtlich der Reisezeiten und der Reisedauer (Hochgeschwindig-
keitsverkehr) gestaffelt. Ahnlich wie im Luftverkehr zu Beginn des Jahrtausends wurden zudem auch
spezielle Low-Cost-Angebote eingefhrt. Uber die Bahnfahrt hinaus wird dem Bahnreisenden heute bei
allen Anbietern ein breites Angebot zusatzlicher Dienstleistungen angeboten.

Insgesamt ist die Schienenverkehrsleistung in den letzten Jahren trotz allgemein gesunkener Personen-
verkehrsleistung leicht gestiegen. Sowohl der Hochgeschwindigkeitsverkehr als auch zunehmende Low-
Cost-Angebote machten die Schiene im nationalen Fernverkehr sowie auf bestimmten europaischen
Relationen zunehmend konkurrenzfahig und attraktiv. Vor allem auf Fernverkehrsrelationen zwischen
den GroBstadten und Ballungsrdumen hat sich das Passagieraufkommen durch den wachsenden
nationalen Geschaftsreiseverkehr erhoht. Ein flichendeckendes Angebot wie noch im Jahr 2010
existiert heute jedoch nicht mehr.

Diese Lucke wurde zumindest teilweise durch den neuen Buslinienfernverkehr geflllt. Im Zuge der
Deregulierung des Buslinienfernverkehrs hat sich der Bus im 6ffentlichen Fernverkehr in Deutschland
in den letzten zwanzig Jahren auf mehreren Relationen etabliert. Buslinien verkehren heute innerhalb
Deutschlands vor allem zwischen Ballungsraumen, aber auch zwischen einigen Stadten auBerhalb der
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Ballungsraume, ebenso wie bereits vor 2010 weiterhin zwischen Deutschland und insb. ost-europaischen

Metropolen. Der Buslinienfernverkehr steht heute aufgrund niedriger Ticketpreise auf bestimmten Relatio-
nen im Wettbewerb zum Schienenpersonenfernverkehr im unteren Preissegment sowie teilweise zum MIV.
Insgesamt konnte der Busverkehr seit der Deregulierung Marktanteile gewinnen.

Technische MaBnahmen zur Verkehrssteuerung erhalten die Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes

Aufgrund der Veranderung in der GUterstruktur hin zu mehr StlickgUtern sowie der zunehmend geringeren
Distanzen im Guterverkehr ist die StraBenverkehrsleistung trotz stagnierter Glterverkehrsleistung bis
2030 gestiegen, und der Grofteil des Guterverkehrs in Deutschland entfallt weiterhin auf die StraBe. Auf-
grund mangelnder AusbaumaBnamen und des weiter fortschreitenden Instandhaltungsrtckstands auf
den Hauptrelationen in Ost-West- und Nord-Std-Richtung kam es weiterhin zu Uberlastungen und Staus.

Um die vorhandenen Kapazitaten der StraBeninfrastruktur effizienter nutzen zu kénnen, wurden weitere
VerkehrssteuerungsmaBnahmen ergriffen. Durch den gezielten Einsatz von Verkehrsbeeinflussungs- MaBnahmen im Verkehrs-

. . . management erhalten weit-
und -steuerungssystemen auf den am starksten belasteten Streckenabschnitten und in den Verkehrs- estgehend den Verkehrsfluss

knoten ist es gelungen, trotz des Wachstums im StraBenguterverkehr den Verkehrsfluss weitgehend

aufrecht zu erhalten und Staus zu vermeiden. Neben dynamischen Geschwindigkeitsregelungen (z.B.
abhangig von Aufkommen, Zeit und akuter Umweltbelastung), Wechselwegweisern und dynamischen
Fahrstreifenzuweisungen zahlte auch die temporare Freigabe des Seitenstreifens bei hoher Belastung
zu den wirksamsten MaBnahmen. Die Abstimmung der Verkehrsleitzentralen hat sich in dieser Zeit eben-
falls deutlich verbessert. Dartber hinaus wurde mit der dynamischen Lkw- und Pkw Maut ein weiteres

Instrument zur Verkehrssteuerung im Autobahnnetz etabliert.

Zusatzlich zur kollektiven Verkehrsbeeinflussung hat sich ein System zur individuellen Verkehrsbeein-
flussung Uber Navigationssysteme in den Fahrzeugen etabliert. Deren Routenempfehlungen basieren
heute nicht mehr wie in der Vergangenheit auf statischen Karten und Verkehrsmeldungen der Rund-
funkeinrichtungen, sondern auf dynamischen Verkehrsinformationen, die von den Verkehrsteilnehmern
selbst generiert werden.”” Eine zentral gesteuerte, gezielte Umsetzung von Verkehrsbeeinflussungsstra-
tegien ist jedoch nicht mdglich. Die Optimierung des Verkehrsflusses erfolgt selbstorganisiert und eher
zuféllig. In Verbindung mit den kollektiven MaBnahmen haben sich die aufkommensbedingten Uberlas-
tungen in den Knoten oder kurzfristige Engpasse z.B. durch Unfélle reduziert.

Insgesamt leicht gesunkenes Aufkommen im Luftverkehr konzentriert sich auf wenige
Flughafen

Im Zuge der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008/2009 verzeichnete der Luftverkehr sowohl im Tourismus-
und Geschéaftsreiseverkehr als auch in der Luftfracht drastische Aufkommenseinbriche. Von dieser Talfahrt IF-)eichter Ffﬂ]gtkgélmg imh
erholte sich die Luftverkehrsbranche nur langsam, und so blieb sowohl die Entwicklung im Personenluftver- irﬁf&?ﬁgﬁht;gri:ﬁf

kehr als auch in der Luftfracht weit hinter den Prognosen aus der ersten Dekade zurtick.

Der stark konjunkturabhangige Luftverkehr verzeichnete jedoch infolge der Krisen der letzten zwanzig

Jahre und der damit verbundenen sinkenden Einkommen in der Bevélkerung sowie des rucklaufigen in-
ternationalen Geschéftsreiseverkehrs weitere deutliche Einbrlche. Insgesamt ist die Verkehrsleistung
im Luftverkehr gegentber 2010 deutlich gesunken. Durch die Konzentration der Bevélkerung und der

97 Zur ausfihrlichen Beschreibung des Systems siehe ,Verkehrssteuerungs- und RegulierungsmaBnahmen in gewachsenen Stadten und Ballungsrdumen wurden
intensiviert®, S. 100-101.
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Bereits im Jahr 2010 be-
stehende Ausbauplanungen
der Drehkreuze wurden
umgesetzt

Regionale Konzentration
des Passagieraufkommens
in einigen wenigen Ballungs-
raumen

Weltweite Protektionismus-
tendenzen hemmen die
Liberalisierung des Luft-
verkehrs

Harmonisierung der Flug-
sicherung innerhalb Europas

Unternehmen in wenigen Ballungsraumen fokussierte sich auch das Passagieraufkommen an den dort
angesiedelten Flughafen. Die Flughafengesellschaften hielten an den bereits vor der Krise geplanten
AusbaumaBnahmen fest. Durch den Bau jeweils einer weiteren Start- und Landebahn wurden die Kapa-
zitaten an den Drehkreuzen Frankfurt und Minchen deutlich erweitert. In Berlin wurde der Flughafen
Tegel, wie in der ersten Dekade geplant, fir den zivilen Luftverkehr stillgelegt und durch den neuen
Flughafen Berlin-Brandenburg-International (BBI) ersetzt. Alle Flughafen in den Ballungsrdumen sind
heute sowohl an das Nah- als auch an das Fernverkehrsnetz der Bahn angeschlossen.

Ein weiterer Kapazitatsausbau war jedoch aufgrund der insgesamt sinkenden Passagierzahlen nicht er-
forderlich. Parallel dazu verloren viele Regionalflughafen in den vergangenen zehn Jahren an Bedeutung
und verzeichneten Uberkapazitaten. Teilweise wurden Regionalflughéfen in den Abwanderungsregionen
sogar vollstandig stillgelegt.

Noch deutlicher war die rlcklaufige Entwicklung im Luftfrachtverkehr. Aufgrund des gesunkenen Auf3en-
handels auf den langen Distanzen mit Asien und den USA liegt auch das Luftfrachtaufkommen heute im
Jahr 2030 noch unter dem Niveau von 2010. Der Flughafen Frankfurt ist jedoch weiterhin Hauptumschlag-
platz fUr den Luftfrachtverkehr in Deutschland. Die Express-Luftfracht-Hubs Kéln/Bonn und Leipzig
konnten ihre Position zwar halten, sind jedoch nicht weiter gewachsen.

DeregulierungsmaBBnahmen im Luftverkehrsmarkt wurden nicht umgesetzt bzw. teilweise
zuriickgenommen

Infolge der krisenhaften Entwicklungen wurde von den vor 2010 angestrebten Deregulierungs- und
LiberalisierungsmaBnahmen im Laufe der letzten zwanzig Jahre wieder deutlich Abstand genommen.
Vor dem Hintergrund des zunehmenden Protektionismus der groBen Wirtschaftsblocke Asien, USA
und Europa wurden nationalstaatliche Regulierungen hinsichtlich Landerechten (,GroBvaterrechte®),
Zulassungsvorschriften sowie Beteiligungsrechten an Fluggesellschaften (Ownership Control) und
staatliche Absicherungen groBer nationaler Fluggesellschaften beibehalten bzw. wieder eingefthrt.
Infolge dessen sind im Jahr 2030 gegeniber der Situation 2010 auslédndische Anbieter (z.B. Flugge-
sellschaften und Dienstleister am Boden) gegeniber den nationalen Akteuren deutlich benachteiligt.

Geplante internationale LiberalisierungsmaBnahmen im Bereich der Flugsicherung wurden nicht umge-
setzt bzw. bereits umgesetzte Regelungen wieder zurlickgenommen. Innerhalb Europas hingegen wurde
an der Harmonisierung der Flugsicherung festgehalten. Standards fir Ortung, Navigation und Kommunika-
tion sowie fur An- und Abflugverfahren bzw. fir den Uberflug von Gebieten wurden konsequent eingefiihrt.
An der Trennung zwischen Regulierung und Betrieb in der Flugsicherung in Europa wurde weiter festgehal-
ten. Im Zuge dessen wurden in den letzten Jahren nationale Regulierungsinstanzen in den europaischen
Landern aufgebaut®®, die an die zentrale European Aviation Safety Agency (EASA) angegliedert sind.

Die Sicherheitsvorschriften im Luftverkehr haben sich deutlich verscharft

Zunehmende internationale Konflikte in Folge der weltweiten wirtschaftlichen und politischen Spannungen
fUhrten zu deutlich gestiegenen Sicherheitsanforderungen im internationalen Luftverkehr. Aus Angst vor
terroristischen Ubergriffen wurden daher gegentber 2010 die Sicherheitsstandards an Flughé&fen im
Passagierbereich in den letzten zwei Jahrzehnten deutlich verscharft.

98 Die Anfang des neuen Jahrtausends in Gang gesetzte Privatisierung der Flugsicherungsinstanzen in Europa wurde in Deutschland aus verfassungsrecht-
lichen Grinden zunachst zurtickgestellt und letztlich komplett gestoppt. In Deutschland wurde im September 2009 das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung
in Langen er6ffnet, welches als nationale Aufsichtsbehérde der Bundesrepublik Deutschland fir die zivile Flugsicherung umfangreiche staatliche Aufsichts-
und Regulierungsaufgaben wahrnimmt, die vorher in der Verantwortung der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) lagen.
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Sicherheitsverfahren, die vor 2010 nur partiell angewendet wurden, gehéren heute zu den Standardver-
fahren (z.B. Sprengstoffdetektion, Einzelgepackscanning). Die Akzeptanz der MaBBnahmen seitens der
Passagiere ist gegentber 2010 deutlich gestiegen.

Auch im Luftfrachtsektor wurden die bereits hohen Sicherheitsvorkehrungen weiter verstarkt.?® Das
Scannen der Frachtcontainer gehorte schon seit Anfang des Jahrtausends zum Standard der Sicher- Hohe Sicherheitsstandards
. . . . .. . . fihren zu einer teilweisen
heitschecks, insb. bei Transporten nach Nordamerika. Heute mussen alle einzelnen Sendungen (Briefe Verlagerung der Belly-Fracht

und Pakete) vor dem Verladen gescannt werden. Zudem wurde der Laderaum der Passagierflugzeuge

auf vielen Mittel- und Langstreckenrelationen sogar vollstandig fur den Frachttransport gesperrt. Dies
fUhrte teilweise zu einer Verlagerung der ,,Belly-Fracht®, also von Gltertransporten im Rumpf der Flugzeuge
des Personenverkehrs, auf reine Frachtflugzeuge und somit zu einer deutlichen Kostenerhéhung.

Strenge Emissionsvorschriften beschranken das Luftverkehrswachstum

Bereits in der ersten Dekade dieses Jahrhunderts geriet der Luftverkehr ins Kreuzfeuer der Umweltpolitik
und der Diskussionen zur Reduktion von Treibhausgasemissionen. Im Zuge dessen wurde der Luftverkehr
2012 in den europdischen CO,-Emissionshandel integriert. Um Wettbewerbsverzerrungen zu verringern,
wurden dabei alle Fluggesellschaften, die in Europa starten und landen, in den Handel einbezogen.

Der fortschreitende Klimawandel und dessen gravierende weltweite Auswirkungen erhéhten den Druck
zur Emissionsreduktion auch im Luftverkehr noch weiter.

Wahrend Europa als weltweiter Vorreiter bezlglich Umweltschutz auf eine Ausweitung des Emissionshan-
dels im Luftverkehr insistierte, zeigten sich in den groBen Wirtschaftsblocken USA und Asien deutliche fosteg%ei%ertt{?gep durch
Widerstande hinsichtlich eines solchen Systems. Trotz des zunehmenden Drucks aus der Bevolkerung und eure Mz-cortiikate

durch Umweltorganisationen sowie der Haufung von Extremwetterereignissen und der weltweit deutlich
spurbaren Auswirkungen des Klimawandels, einigten sich alle groBen Wirtschaftsblocke erst vor wenigen
Jahren auf ein weltweites System flr den Emissionshandel. Die Kosten fuir die Emissionszertifikate lagen
seit ihrer Einflhrung stets Uber 100 Euro pro Tonne CO,. Seitens der Politik war man bestrebt, die Menge
der verfligbaren Emissionszertifikate im Luftverkehr knapp zu halten. Zusétzlich war der hohe Preis auf
die begrenzte Verflgbarkeit CO,-neutraler bzw. -reduzierter Kraftstoffe und der dadurch bedingten hohen
Nachfrage nach Zertifikaten zurlckzufthren. Die gestiegenen Kosten schlugen sich letztlich auch in deut-
lich gestiegenen Ticketpreisen bzw. Transportkosten im Luftfrachtverkehr nieder.

Fur Stickoxide (NOx) und andere Emissionen gasférmiger Schadstoffe wurde ein separates Regelwerk
geschaffen. Dies umfasst auch die Erhéhung der emissionsabhangigen Landeentgelte der Flughéfen.
Zusatzlich existieren jedoch weiterhin lokal unterschiedliche Regelungen fur Flugverfahren (z.B. beim
An- und Abflug), um die Emissionsbelastung im Umfeld der Flughafen weiter zu reduzieren.

Gegentber der Reduktion der gasférmigen Emissionen sowie aus regionalwirtschaftlichen bzw. standort-

politischen Erwagungen hatten MaBnahmen zur Fluglarmminderung eine geringere Prioritat. Vor allem der
Luftfrachtverkehr sollte durch restriktive nationale LarmminderungsmafBnahmen nicht noch weiter einge-
schrankt werden, um die Verlagerung von Luftfrachtstandorten aus Deutschland heraus zu vermeiden.

Zwar wurden in den letzten zwanzig Jahren weitere LarmminderungsmaBnahmen'®® durchgeflhrt; gegen-
Uber den Zielen zur Reduktion gasférmiger Emissionen waren diese jedoch nur mit geringen Kostenstei-
gerungen im Luftverkehr verbunden.

99 7.B. Scannen der Luftfracht und Stichprobentberprifungen in Zusammenarbeit mit Zollbehérden, Videotberwachung und Fahrzeugkontrollen in den
Zugangsbereichen zu den Cargo-Sektoren der Flughafen.

1007.B. Nachtflugverbote fir dltere Flugzeuge, leichte Erhéhung der Larmgebuhren an den Flughéfen, zusétzliche Larmminderungsverpflichtungen der Industrie.
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Ticketpreise sind
deutlich gestiegen

Nachfragerlckgange
im Kurzreiseverkehr

Nur das Segment der
wenig preissensiblen, hoch-
wertigen Guter bleibt stabil

Fliegen ist deutlich teurer geworden, Low-Cost-Airlines haben massiv Marktanteile verloren

Der hohe Erdélpreis, der in den letzten zwanzig Jahren bei durchschnittlich 200 $/Barrel und zeitweise
sogar noch weit héher lag, sowie die deutlich gestiegenen emissionsbedingten Abgaben und gestiegenen
Sicherheitsausgaben flihrten zu erheblichen Kostensteigerungen im Luftverkehr. Diese konnten auch
durch technische Entwicklungen zur Senkung des Kraftstoffverbrauchs bzw. durch die Erneuerung des
Flugzeugbestands nur teilweise kompensiert werden und wurden so Uber die Ticketpreise an die Kunden
weitergegeben. Fliegen wurde wieder deutlich teurer. Verbunden mit durchschnittlich sinkenden Haus-
haltseinkommen kam es in den letzten Jahren zu einem deutlichen Nachfrageriickgang vor allem im preis-
sensiblen Kundensegment.

Dies fuhrte besonders bei Low-Cost-Airlines, die sich zwischen 2000 und 2010 auch im européischen
Luftverkehrsmarkt schnell etabliert hatten, zu massiven Verlusten. Eine Ausdiinnung des Streckennetzes
bzw. eine Reduktion der Transportkapazitaten, steigende Ticketpreise und ein drastischer nationaler Kon-
solidierungsprozess waren die Folge. Insgesamt verloren Low-Cost-Airlines in den letzten Jahren massiv
Marktanteile gegentber den Netzfluggesellschaften. Diese mussten im Zuge dieser Entwicklungen ihre
Ticketpreise auch an die gestiegenen Kosten anpassen, und es kam zu deutlichen Nachfragertickgangen,
vor allem bei dem vor 2010 kontinuierlich gestiegenen internationalen Kurzreiseverkehr und Geschéftsver-
kehr sowie im innerdeutschen Luftverkehr. Letzterer hat sich im Lauf der letzten Jahre zunehmend auf die
Bahn verlagert.

Die Struktur des Luftfrachtmarkts bleibt trotz hohen Kostendrucks unverandert

Im Gegensatz zum Personenluftverkehr hat sich die Struktur des Luftfrachtmarktes gegentber 2010 nicht
wesentlich verandert. Steigende Kraftstoffpreise, hohe Sicherheitsstandards und stagnierende bzw. rick-
laufige internationale Handelsverflechtungen flihrten insgesamt zu einer leicht gesunkenen Nachfrage im
Luftfrachtverkehr. Nur hochwertige, wenig preissensible Guter werden weiterhin ausschlieflich per Luft-
fracht transportiert. Trotz des damit verbundenen hohen Kostendrucks verhindert die protektionistische
Haltung der groen Wirtschaftsbldcke einen Konsolidierungsprozess im internationalen Luftfrachtverkehr.
Verkehrs- und Eigentumsrechte im Luftfrachtverkehr bleiben weiterhin national stark reguliert und verhin-
dern internationale Kooperations- und Konzentrationsbestrebungen. Daher bleibt auch im Jahr 2030 die
zersplitterte Struktur des General-Cargo Sektors bestehen, wahrend im KEP-Bereich weiterhin wenige
groBe Anbieter am Markt agieren. Die bereits vor 2010 starken nationalen Luftfrachtgesellschaften konn-
ten jedoch ihre Position weitgehend halten. Dagegen verschwanden in den letzten Jahren immer wieder
kleinere Gesellschaften vom Markt bzw. traten neue in den Markt ein.
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Personen- und Giiterverkehrsnachfrage im Jahr 2030 im Uberblick
Personenverkehr

Entwicklung der Personenverkehrsleistung

Die Personenverkehrsleistung ist gegentber 2008 um ca. 8% gesunken. Ausschlaggebend fur diese
Entwicklung war sowohl ein Rlckgang der beférderten Personen als auch eine leichte Reduktion der

durchschnittlich zurtickgelegten Distanzen. Die wesentlichen Bestimmungsgrinde fir diese Entwicklung
sind:

* Die Gesamtbevolkerung ist um rd. 5 Mio. Menschen geschrumpft. Damit verbunden war vor allem ein
Rickgang der erwerbsfahigen Bevolkerung, der zu einem sinkenden Aufkommen im Berufsverkehr
fUhrte.

* Der hohe Anteil alterer Menschen wirkte sich dédmpfend sowohl auf die zurtickgelegten Entfernungen,
als auch das Verkehrsaufkommen aus. Die Freizeit-Mobilitat alterer Menschen ist 2030 im Vergleich zu
friher héher, dennoch sind sie immer noch tendenziell weniger unterwegs als berufstatige Menschen.

* Die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts unterlag starken Schwankungen, insgesamt ist es gegentber
2010 nicht gestiegen. Dagegen ist das verfligbare Einkommen'®" der privaten Haushalte insgesamt in den
letzten zwanzig Jahren um durchschnittlich -0,2 % gesunken. Damit reduzierte sich auch das Budget, das
fir Mobilitat ausgegeben werden konnte.

* Die insgesamt stagnierende wirtschaftliche Entwicklung hatte ebenfalls Auswirkungen auf den Arbeits-
markt, was sich zusatzlich déampfend auf das Aufkommen im Berufsverkehr auswirkte.

* Die Kosten fur Mobilitét sind in allen Verkehrsbereichen aufgrund hoher Kraftstoffpreise und emissions-
bedingter Abgaben deutlich gestiegen.

* Die Konzentration der Menschen in den Stadten und Ballungsregionen flhrte zu einer Reduktion der
Pendelentfernungen. Die leichte Zunahme an Fernpendlern zwischen den Ballungsrdumen hat den
Ruckgang der Distanzen insgesamt nicht kompensiert.

* Der gestiegene Anteil von Dienstleistungen an der Industrieproduktion sowie die Zunahme der nationalen
und innereuropaischen Arbeitsteilung flihrten zu einem Anstieg des Aufkommens im Geschéftsreise-
verkehr in diesen Regionen. In Verbindung mit dem stagnierenden und teilweise ricklaufigen Globali-
sierungsprozess sind die Distanzen im Geschéaftsreiseverkehr insgesamt deutlich gesunken.

107 Definition verfugbares Einkommen siehe FuBnote Seite 18.
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Entwicklung der Personenverkehrsleistung
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Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr

Der Rickgang der Personenverkehrsleistung ist Uberwiegend auf den Rickgang des Aufkommens im
motorisierten Individualverkehr (MIV) zurtickzufUhren, insb. im Berufsverkehr in den verdichteten Stadten
und den bevolkerungsstarken Ballungsraumen. Auch der Personenluftverkehr ist gegendber 2008 leicht
gesunken. Im Gegensatz dazu ist die Verkehrsleistung im restlichen 6ffentlichen Verkehr trotz der
schrumpfenden Bevolkerung gestiegen.

Uberwiegend in den verdichteten Stadten und bevélkerungsstarken Ballungsrdumen hat sich in den
letzten zwanzig Jahren ein pragmatisches Verkehrsmittelwahlverhalten entwickelt. Im Zuge dessen sind
viele Menschen auf den OV bzw. den nicht-motorisierten Verkehr umgestiegen. Die durchschnittliche
Zahl der Pkw pro Haushalt ist gesunken. Die hohen Kosten im MIV durch gestiegene Kraftstoffpreise
und Nutzerabgaben, restriktive, emissionsabhangige Zufahrtsbeschrankungen in die Innenstadte sowie
ein stark zugenommenes Umweltbewusstsein waren wesentliche Treiber dieses Wandels. Der vor allem
demografisch bedingte Riickgang im Berufsverkehr sowie im OV-affinen Schiiler- und Ausbildungsverkehr
konnte dadurch in den verdichteten Stadten und Ballungsraumen sogar Uberkompensiert werden. In den
landlichen Regionen hat sich dagegen die OPNV-Nachfrage aufgrund der Bevélkerungsabwanderung
massiv reduziert.

Der zunehmende nationale Geschéaftsreiseverkehr sowie die leicht gestiegene Zahl an Wochenend- und
Fernpendlern haben vor allem durch das attraktive Angebot an Hochgeschwindigkeitsverbindungen

zwischen den Ballungszentren zu einem leichten Wachstum im Schienenfernverkehr (SPFV) geflhrt.
Durch das teilweise wegfallende Angebot der Low-Cost-Fluggesellschaften ist es auch zu einer Ver-
schiebung des innerdeutschen Kurzstrecken-Luftverkehrs auf die Schiene gekommen.

Infolge der Krisen der letzten zwanzig Jahre und durch den damit verbundenen gestiegenen Protektionis-
mus und teilweisen Rickbau von Wertschopfungsketten ist das Aufkommen im internationalen Geschafts-
reiseverkehr, vor allem im Luftverkehr, gesunken. Gleichzeitig fuhrten sinkende Einkommen und steigende
Ticketpreise auch zu einer Aufkommensreduktion im Urlaubs- und Kurzreiseverkehr im unteren Preisseg-
ment des Luftverkehrs.

Insgesamt konnten sowohl der OPNV als auch der Schienenfernverkehr ihren Modalsplitanteil gegen-
Uber 2008 erhdhen. Zwar ist das Auto auch im Jahr 2030 nach wie vor das dominante Verkehrsmittel,
vor allem in den strukturschwachen landlichen Gebieten; dennoch hat sich der Anteil am Gesamtverkehr
deutlich reduziert. Zusétzlich zur Verlagerung auf den OV hat sich auch die Nutzung von Fahrradern bis
hin zu neuen innovativen Fahrzeugen oder Car-Sharing-Konzepten in den Stadten deutlich erhoht.
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Entwicklung des Modalsplitim Personenverkehr

Eisenbahnen
7,5%

2030*

Werte fur 2008: DIW 2009

OSPV: Offentlicher StraBenpersonenverkehr (U-Bahn, StraBenbahn und Bus)
Eisenbahnen:  Schienenverkehr einschlieBlich S-Bahn *Projektion bis 2030: Veranderungstendenzen,
MIV: Motorisierter Individualverkehr

Expertenschétzung, keine quantitative Prognose

Abb. 22: Entwicklung des Modalsplit im Personenverkehr, Szenario ,Rasender Stillstand*
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7.3.2 Giiterverkehr

Entwicklung der Giiterverkehrsleistung

Wie das Bruttoinlandsprodukt unterlag auch die Entwicklung im Guterverkehr starken Schwankungen
im Zuge der Krisen der letzten zwei Jahrzehnte. Insgesamt ist die Verkehrsleistung im Guterverkehr
gegenuber 2008 nicht weiter gestiegen. Die wesentlichen Grinde hierflr waren:

* Internationale Wertschdpfungsketten dehnten sich nicht weiter aus bzw. wurden teilweise zurlickgebaut.
Stark gestiegene Transportkosten sowie verstarkter Protektionismus der groBen Wirtschaftsblocke
fUhrten dazu, dass teilweise Wertschopfungsstufen aus Asien und den USA ins européische Ausland,
insb. Ost-Europa, verlagert wurden. Die schwache Weltwirtschaft wirkte sich dampfend auf den deut-
schen Export und damit auch auf die industrielle Produktion in Deutschland aus. Insgesamt stagnierte
das mengenmaBige Aufkommen im deutschen AuBenhandel.

* Der wenn auch gegenuber friheren Jahren deutlich abgeschwachte, bis 2030 fortschreitende Trend
zu einer Zunahme der industriellen Arbeitsteilung setzt sich fort. Diese findet zunehmend jedoch in
Wertschopfungsnetzwerken im Inland oder innerhalb Europas statt.

* Der fortschreitende Trend zu komplexeren Produkten flhrte zu einem steigenden Dienstleistungsanteil
an der Industrieproduktion. In Kombination mit der insgesamt stagnierenden Wertschépfung hat sich
diese Entwicklung dampfend auf den Gutertransport ausgewirkt.

* Das Transitaufkommen durch Deutschland unterlag analog der wirtschaftlichen Entwicklung ebenfalls
starken Schwankungen, und stagnierte bis zum Jahr 2030. Vor allem der wirtschaftliche Aufholprozess
der Ost-Betrittslander der EU wurde im Zuge der Krisen immer wieder aufgehalten und stagnierte weitest-
gehend.

Durch die zunehmenden Unterschiede im Export- und Importaufkommen auf vielen Handelsrelationen
hat die Unpaarigkeit der Verkehre im grenziberschreitenden Guterverkehr weiter zugenommen. Zu-
satzlich hat der Anteil groBvolumiger, hochwertiger Stlckguter vor allem im Export weiter zugenom-
men. Dadurch ist die gewichtsmaBige Auslastung der Fahrzeuge gesunken. Diese Entwicklungen
fUhrten zu einer Zunahme der Fahrleistungen.
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Entwicklung des Modalsplit im Giiterverkehr

Der in Folge der krisenhaften Entwicklungen in den vergangenen Jahren stark schwankende, insgesamt
jedoch nur schwach gestiegene Welthandel und die teilweise Rickverlagerung von Wertschdpfungsstufen
aus dem nicht-europaischen Ausland flihrten zu einem sinkenden Aufkommen im Seeguter- und Luft-
frachtverkehr. Diese wurden zusatzlich durch die deutlich erhdhten Sicherheitsvorschriften belastet.

Der Guterverkehr auf den landgebundenen Verkehrstragern stagnierte, die Modalsplitanteile zwischen
StraBe, Schiene und Binnenschiff haben sich jedoch leicht verschoben. Der bereits hohe Anteil des
StraBenglterverkehrs ist weiter gestiegen, wahrend der Anteil des Binnenschiffs deutlich gesunken ist
und der Anteil der Schiene sich leicht reduziert hat.

Aufgrund der stagnierten Wertschdpfung bei gleichzeitigen Effizienzgewinnen in der industriellen Produk-
tion in Deutschland ist der Rohstoffbedarf in den letzten zwei Jahrzehnten zunehmend gesunken. Damit
verbunden war insgesamt auch ein Rlckgang im grenztiberschreitenden Massenguttransport. VVon diesem
Ruckgang waren sowohl der SchienengUterverkehr als auch der Binnenschiffsverkehr betroffen.

Gegenuber dem Schienenverkehr ist die Verkehrsleistung im Binnenschiffsverkehr jedoch deutlich starker
gesunken. Durch den mangelnden Ausbau der Umschlagsmaoglichkeiten von Containern zwischen See-
schiff und Binnenschiff in den Nordseehéafen konnte die Binnenschifffahrt ihren Anteil am Containerverkehr
nicht erhéhen. Dartber hinaus kam es im Zuge des Klimawandels verstarkt zu schwankenden Pegelstan-
den. Die Binnenwasserstra3en fuhrten daher in den letzten Jahren immer haufiger zu wetterbedingten Aus-
fallen der Binnenschifffahrt, was sich wiederum negativ auf deren Attraktivitat auswirkte.

Der fortschreitende Trend zu (hochwertigen) Stlickgutern verstarkte die Modalsplitverschiebung in Rich-
tung StraBenguterverkehr zusétzlich, da der Uberwiegende Teil der StlickgUter Uber die StraBe transportiert
wurde. Zusatzlich begunstigt wurde der StraBenguterverkehr durch die insgesamt stark schwankende
Entwicklung der Wirtschaft und des internationalen Handels. Der StraBenglterverkehr konnte wesent-
lich flexibler auf Aufkommensschwankungen und sich verandernde Transportrelationen reagieren als die
Schiene und der Binnenschiffstransport. Diese sind im grenzlberschreitenden Verkehr auf wenige Rela-
tionen beschrankt. Daher kam es auch im Transitverkehr zu einer leichten Verlagerung des Aufkommens
von der Schiene auf den StraBenverkehr. Insgesamt jedoch hat der Transitverkehr durch Deutschland in
den letzten zwei Jahrzehnten nicht weiter zugenommen.
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2030*
Werte fiir 2008: DIW 2009 *Projektion bis 2030: Verdnderungstendenzen,
Binnenlandischer Verkehr ohne Rohrfernleitungen und Luftfracht Expertenschatzung, keine quantitative Prognose

Abb. 24: Entwicklung des Modalsplit im Guterverkehr, Szenario ,Rasender Stillstand*
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Die Szenarienim Vergleich

Im Rahmen eines elaborierten Szenario-Prozesses Uber zwei Jahre hinweg wurde gemeinsam mit mehr

als achtzig Experten die Basis flr diese Studie erarbeitet. Dabei wurden neunzig Einflussfaktoren identifi-

ziert, die fur die Zukunft der Mobilitat ausschlaggebend sind. Fur diese Faktoren wurden maogliche, zumeist
alternative Zukunftsprojektionen entwickelt. Auf den folgenden Seiten finden Sie in einer Tabelle ausge-

wahlte Faktoren mit ihren jeweiligen Auspragungen in den Szenarien.

Als einer der wichtigsten Treiber im Gesamtsystem aller Einflussfaktoren zeigt sich wie in den vorange-
gangenen ifmo-Szenariostudien die Wirtschaftsleistung. Die Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts
wurde jedoch im Vergleich zu den Vorgangerstudien von den Wirtschaftsexperten verhaltener einge-
schatzt. Zum einen ist ein Abschlag bei den beiden Wachstumsprojektionen des BIP erkennbar: von
durchschnittlich 1,8% auf 1,5% p.a. in der héheren und von 0,8% auf 0,7 % p.a. in der niedrigeren
Variante. Auch wenn die Unterschiede auf den ersten Blick gering erscheinen, kumuliert sich das
Wachstumsdelta in der htheren Variante Uber einen Zeitraum von zwanzig Jahren auf eine Differenz
von 8%. DarUber hinaus erschien neben den beiden Wachstumspfaden eine Stagnation der Wirtschafts-
leistung denkbar. Was zunachst eher als ein Trendbruch betrachtet wurde, wurde in den Szenariowork-
shops als eine mogliche zusatzliche Projektion diskutiert, die Teil des Szenarios ,,Rasender Stillstand“ ist.

In allen drei Szenarien zeigt sich, dass die Quantitat der Mobilitdtsnachfrage auch in Zukunft von der
Wirtschaftsleistung und damit der Einkommensentwicklung abhangen wird. Die verschiedenen Niveaus
in der Verkehrsleistung in den Szenarien erklaren sich zu einem wesentlichen Teil durch die jeweilige
BIP-Entwicklung. Die Kopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftsleistung wird also aller Voraussicht
nach auch in den néchsten zwanzig Jahren Bestand behalten. Die Unterschiede in der Guterverkehrs-
leistung fallen dabei im Vergleich der Szenarien deutlich stérker aus als in der Personenverkehrsleistung.
Die Nachfrage nach Guterverkehr ist eine zum groBen Teil aus der industriellen Wertschopfung abgeleitete
GroBe. Sie reagiert daher sehr sensitiv und unmittelbar auf Veranderungen in der BIP-Entwicklung. In jings-
ter Vergangenheit zeigte sich dieser Zusammenhang durch die Einbriiche der Guterverkehrsleistung
wahrend der Finanz- und Wirtschaftskrise besonders eindrlcklich. Dass ein Anziehen der Wirtschafts-
leistung jedoch wieder ein deutliches Guterverkehrswachstum mit sich bringen wird, ist nicht nur sehr
wahrscheinlich, sondern zeigte sich bereits in den ersten Monaten des Jahres 2010. Die Szenarien
,Globale Dynamik“ und ,Gereifter Fortschritt“ machen deutlich, dass auch in Zukunft der Zuwachs

im Guterverkehr im Vergleich zur BIP-Entwicklung Uberproportional ausfallen kann.

Ein weiterer wichtiger Treiber fur die Mobilitdtsnachfrage ist die demografische Entwicklung. Es werden
im Jahr 2030 weniger Menschen in Deutschland leben, als dies heute der Fall ist, und die Menschen
werden alter sein. Ungebrochen setzt sich auch in allen drei Szenarien der Trend zu kleineren Haushalten
durch. So wird die Zahl der Haushalte auch bei stark schrumpfender Bevoélkerung im Jahr 2030 kaum
geringer sein als heute. Eine weitere Entwicklung hat fUr alle drei Szenarien Gultigkeit: Die Urbanisierung
schreitet in Deutschland stetig voran. Vor allem strukturstarke Ballungsrdume ziehen Menschen an,
wahrend strukturschwache landliche Rdume an Bevdlkerung verlieren.
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Gereifter Fortschritt | Globale Dynamik Rasender Stillstand

Gesellschaftliche Entwicklungen

Gesamtbevoélkerung

77,2 Mio. Einwohner
(-0,3%p.a.)

80,6 Mio. Einwohner
(-0,09% p.a.)

77,2 Mio. Einwohner
(-0,3%p.a.)

Einwanderungssaldo

100.000 Personen p.a.

200.000 Personen p.a.

100.000 Personen p.a.

Zahl der Haushalte

Zahl der Haushalte:

39,6 Mio. (- 1,3%)*

Davon Einpersonenhaushalte:
16,3 Mio. (+ 3%)*

Zahl der Haushalte:
41,9 Mio. (+ 4,5 %)*
Davon Einpersonenhaushalte:
17,2 Mio. (+ 8,8%)*

Zahl der Haushalte:

39,6 Mio. (- 1,3%)*

Davon Einpersonenhaushalte:
16,3 Mio. (+ 3%)*

Sozialstrukturder
Gesellschaft

Sozialstruktur und soziale Mo-
bilitt weitgehend unverandert

Sozialstruktur und soziale Mo-
bilitdt weitgehend unverandert

Die soziale Spreizung der
Gesellschaft hat stark zu-
genommen

Marktwirksamkeitvon
Umweltfaktoren

Starker Einfluss von Umwelt-
faktoren auf Mobilitats- und

Starker Einfluss von Umwelt-
faktoren auf Mobilitats- und

Bedeutung von Umweltfakto-
ren hat zugenommen; Kosten-

verhalten

routinebestimmt

Konsumnachfrage Konsumnachfrage orientiertes, differenziertes
Verhalten
Verkehrsmittelwahl- Automobilaffin, Pragmatisch Pragmatisch, kostenorientiert

*Veranderung gegenuber 2008

Wirtschaftliche Entwicklungen

Bruttoinlandsprodukt

+0,7%p.a.
(pro Kopf: + 1% p.a.)

+1,5%p.a.
(pro Kopf: +1,6% p.a.)

0% p.a. (pro Kopf: +0,3% p.a.)
mit starken Schwankungen

Zahl der Erwerbstatigen

Sinkt insgesamt

Sinktinsgesamt nur leicht

Sinkt insgesamt stark

AuBenhandel Menge: +1,25%p.a. Menge: +2,25%p.a. Menge: 0% p.a.
Wert: + 3,25% p.a. Wert: +5,5% p.a. Wert: +1,25% p.a.
Erdélpreis Durchschnittlich 200 $/Barrel Durchschnittlich 100 $/Barrel Durchschnittlich 200 $/Barrel

(temporar extremer Anstieg)

Verkehrsleistung und Emissionen

Personenverkehr -5% +4% -8%
Giiterverkehr +20% +50% 0%
CO,-Emissionen Moderate Reduktion Stagnierend Deutliche Reduktion

Mobilitatsverhalten

Verkehrszweck (PV) Schule und Ausbildung: - Schule und Ausbildung: - Schule und Ausbildung: -
Beruf: = Beruf: + Beruf: -
Freizeit und Versorgung: = Freizeit und Versorgung: + Freizeit und Versorgung: =
Modalsplit (PV) MIV - MIV N MIV N
OV(o.Luft) - OV(o.Luft) ~ OV(o.Lufty ~
Luft - Luft 2 Luft N
Absolute Veranderungen MIV N MIV - MIV )
(PV) OV(o.Luft) = OV(o.Luft) ~ OV(o.Lufty ~
Luft - Luft 2 Luft )
Modalsplit (GV) StraBe 2 StraBe - StraBe 2
Schiene - Schiene 2 Schiene N
Binnenschiff Binnenschiff Binnenschiff
Absolute Verdanderungen StraBe 2 StraBe 0 StraBe -
(GV) Schiene 2 Schiene 0 Schiene N
Binnenschiff 2 Binnenschiff 1 Binnenschiff 1
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Gereifter Fortschritt | Globale Dynamik Rasender Stillstand

Verkehrspolitik

* Hoher Stellenwert

* Interdisziplinare, abge-
stimmte Verkehrspolitik
zwischen allen Akteuren

* Konstante Gesamt-
investitionen

* Hoher Stellenwert

* Interdisziplinare, abge-
stimmte Verkehrspolitik
zwischen allen Akteuren

* Zunahme der Gesamt-
investitionen

* Geringer Stellenwert

* Teilweise integrierte
Verkehrspolitik

¢ Reduktion der Gesamt-
investitionen

zienz der einzelnen Ver-
kehrssysteme

* Umfassende intermodale
Vernetzung

Effizienz der einzelnen
Verkehrssysteme

* Umfassende intermodale
Vernetzung

Landgebunden StraBe: StraBe: StraBe:
* Gezielte Engpassbeseiti- ¢ Ausbau im FernstraBennetz ¢ Erhalt der Hauptachsen im
gung im FernstraBennetz ) . Fernverkehr zwischen und
i | * Erhaltim nachrangigen innerhalb der bevlkerungs-
¢ Instandhaltungsriickstand im StraBennetz starken Ballungsréume
nachrangigen StraBennetz
¢ Zunehmender Instand-
haltungsriickstand im nach-
rangigen StraBennetz

Schiene: Schiene: Schiene:

* Punktueller Ausbau des * Ausbau des Hochgeschwin- | ¢ Erhalt des Hochgeschwin-
Hochgeschwindigkeits- digkeitsnetzes digkeitsnetzes
netzes zwischen den wach- . ) . )
senden Ballungsraumen * Punktuelle Ausdinnung im * Starke Ausdinnung im

Nahverkehrin den Abwande- Nahverkehrin den Abwan-

* Teilweise Ausdinnungim rungsregionen derungsregionen.
Nahverkehr in den Abwan- - . -
derungsregionen * Interoperabilitdt nahezu im * Interoperabilitét nur auf aus-

gesamten europdischen gewahlten europdischen

* Interoperabilitat auf den Schienennetz Korridoren
europaischen Korridoren

OPNV: OPNV: OPNV:

* Punktuelle Ausweitung des * Angebotsausweitung in pro- | * Erhaltin bevélkerungsstar-
Angebots in wachsenden sperierenden Ballungsrau- ken Ballungsraumen
Ballungsraumen men und Stadten . .

* Deutliche Reduktion des

* Reduktion des Linienange- e Erhaltin strukturschwachen Linienangebots in Abwan-
bots in strukturschwachen und landlichen Regionen derungsregionen (teilweise
und landlichen Regionen Ersatz durch alternative
(Ersatz durch alternative Bedienformen)
Bedienformen)

Binnenschiff: Binnenschiff: Binnenschiff:

* Erhalt der Binnenwasser- ¢ Erhalt der Binnenwasser- ¢ Erhalt der Hauptbinnen-
wege wege wasserwege und -héfen

* Ausbau der Binnenhafen * Ausbau der Binnenhéfen

Luft Weiterer Ausbau* der Dreh- Weiterer Ausbau* der Dreh- Kein zusatzlicher Ausbau* der
kreuze und Flughafen in den kreuze und Regionalflughafen Flughafeninfrastruktur

Ballungsrdumen

Seeschiff Weiterer Ausbau** der Weiterer Ausbau** der Kein weiterer Ausbau** der

Umschlagskapazitaten Umschlagskapazitaten (Con- deutschen Seehafen

(Container), inkl. Umschlag tainer/Stuckgut) inkl.

von See- auf Binnenschiff Umschlag von See- auf

Binnenschiff
Verkehrsmanagement * Leichte Steigerung der Effi- * Deutliche Steigerung der * Effizienz der Verkehrs-

systeme bleibt weitgehend
gleich, Optimierung von
Teilbereichen

* Intermodale Schnittstellen
haben sich kaum verbessert

* Uber die bis 2010 geplanten Ausbauvorhaben hinaus.
** (iber die bis 2018 geplanten Ausbauvorhaben hinaus.
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Struktur der Verkehrsmarkte

StraBBe Teilweise restriktive ordnungs- | Restriktive ordnungs- und ver- Regional fokussierte restriktive
und verkehrspolitische MaR- kehrspolitische MaBnahmen ordnungs- und verkehrspoliti-
nahmen sche Maf3nahmen

OV (ohne Luft) ¢ Liberalisierung und Marktéffnung umgesetzt

* GroB3e (internationale) Anbieter im Guter- bzw. Personenfernverkehr

* Ausschreibungswettbewerb im SPNV

Kommunen bleiben im Besitz Kommunen bleiben im Besitz Einige Kommunen haben

der Verkehrsbetriebe der Verkehrsbetriebe keine eigenen Verkehrsbe-
triebe mehr
Luft * Liberalisierung und Markt- ¢ Liberalisierung und Markt- ¢ Liberalisierung und Markt-
offnung umgesetzt 6ffnung umgesetzt offnung nur teilweise umge-
setzt
* Low-Cost-Anbieter haben ¢ Paralleles Angebot von
deutlich an Marktanteilen Low-Cost- und Netzflug- ¢ Low-Cost-Anbieter haben
verloren gesellschaften massiv an Marktanteilen
verloren

* Wenige groBe Netzflug- und
Luftfrachtgesellschaften

Marktstruktur der Netzflug-
und Luftfrachtgesellschaften
bleibt weitgehend erhalten

Neben Faktoren, deren Alternativen trotz unterschiedlicher Auspragung in die gleiche Entwicklungsrichtung
zeigen, sind auch Faktoren fur die zukUnftige Mobilitdtsentwicklung entscheidend, deren Auspragungen
ganzlich unterschiedliche Zukunftsprojektionen beschreiben. Unter anderem sind dies soziokulturelle Fak-
toren, die auf Veranderungen von Einstellungen und Werthaltung der Gesellschaft hindeuten. Das Mobili-
tatsleitbild der Menschen, ihre Einstellung zu einzelnen Verkehrstragern sowie der generelle Umgang mit
Mobilitat wird das Mobilitdtsgeschehen von morgen pragen. So zeigt sich beim Vergleich der Szenarien,
dass beispielsweise bei qualitativ ahnlichen Mobilitatsangeboten deren Nutzung deutlich unterschiedlich
ausfallen kann. Ein ausgepragteres multimodales Verkehrsmittelwahlverhalten lasst sich nicht allein durch
neue Mobilitdtsangebote und eine Qualitatssteigerung bei intermodalen Schnittstellen erreichen. Das
Verstandnis der Motive und Wiinsche der Verkehrsteilnenmer bildet die Grundvoraussetzung fur die
Gestaltung von Mobilitdtsangeboten.

Wenn auch die Szenarien unterschiedliche Rahmenbedingungen und Mobilitdtsentwicklungen hervor-

bringen, lassen sich zentrale Herausforderungen fir die Mobilitat der Zukunft identifizieren. Diese gelten
unabhangig von den Auspragungen der Einflussfaktoren in den einzelnen Szenarien. So ermoglichen sie
eine strategische Vorbereitung auf die Zukunft, ungeachtet der verbleibenden Unsicherheit hinsichtlich

der Eintrittswahrscheinlichkeiten der einzelnen Szenarien.

Die Reduktion des Ressourcenverbrauchs fir Mobilitat stellt in allen drei Szenarien eine zentrale Heraus-
forderung dar. Zunehmende Knappheit und Verteuerung von fossiler Energie erzeugt in allen Szenarien
einen hohen Handlungsdruck, dem in den Szenarien zum Teil mit unterschiedlichen Reaktionen begegnet
wird. In einer Welt, die von einer wirtschaftlich starken Entwicklung gepragt ist, zeigt der Mobilitatsbereich
einen hohen Verbreitungsgrad innovativer technischer Ldsungen. Es zeigt sich jedoch auch, dass Verbes-
serungen erreicht werden kénnen, wenn die wirtschaftliche Entwicklung schwach verlauft. Voraussetzung
daflir ist, dass die vorhandenen knappen Mittel fokussiert eingesetzt werden. Gerade im Szenario ,,Rasen-
der Stillstand” mussen kostengtinstige Lésungen im Rahmen von unternehmens- und verkehrstrager-
Ubergreifenden Kooperationen entwickelt werden.



8.DIESZENARIEN IMVERGLEICH

Die Knappheit von Finanzmitteln fur Infrastrukturinvestitionen stellt eine andere wesentliche Heraus-
forderung fur eine zukunftsorientierte Gestaltung von Mobilitat dar. Eine auf langfristige strategische
Zielsetzungen ausgerichtete Verkehrspolitik wird damit fur einen effektiven und effizienten Mitteleinsatz
noch wichtiger.

Mobilitat war, ist und bleibt ein komplexes Phanomen. ,Life gets complicated, leading to headaches*
titelte die New York Times Anfang Mai 2010. Gemeint sind damit die vielschichtigen und komplexen
Herausforderungen der Zukunft, die sich haufig nicht allein durch komplizierte, technische Lésungen
beherrschen lassen. Nur mittels einer umfassenden Perspektive auf das Verkehrssystem als Ganzes
kann eine zukunftsfahige Gestaltung der Mobilitdt der Zukunft fir Personen und Guter erfolgen.
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Die Mobilitdt von Menschen und Gutern spielt mit
ihren unterschiedlichen Facetten eine zentrale Rolle
im Leben jedes Einzelnen und bildet eine Grund-
voraussetzung fur das Funktionieren unserer Wirt-
schaft. Die Rahmenbedingungen fur Mobilitat in
der Zukunft sind jedoch mit vielen Unsicherheiten
verbunden. Mit der Fortschreibung der Szenarien
zur Zukunft der Mobilitat, an der mehr als achtzig
Experten aus Wissenschaft und Wirtschaft beteiligt
waren, wagt das ifmo erneut einen Blick in die Zu-
kunft. Als Ergebnis liegen drei Mobilitdtsszenarien
vor, die nicht nur alle Veerkehrstrager bertcksichtigen,
sondern gesamthafte Zukunftsbilder fUr die Mobilitat
von Personen und Gutern im Jahr 2030 liefern. Die
Studie bietet Anregungen und Denkanstoie flr
Mobilitdtsanbieter, Verkehrspolitik und Wissenschaft,
sowie flr eine breite an Mobilitat interessierte Leser-
schaft.





