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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.



7.SZENARIO,,RASENDER STILLSTAND*

Entwicklung der Giiterverkehrsleistung

150

145

140

135

130

125

120

115

110

105

100

95

90

85

80

75

70

65

60

Index

Werte bis 2008: DIW 2009

ndex 2009
=100

Wert 2009: Progtrans Verkehrskonjunktur-Report 2009/2010

,Rasender Stillstand*

Abb. 23: Entwicklung der Guterverkehrsleistung, Szenario ,Rasender Stillstand“

0,0% p.a. 100

&

M)
7

Projektion bis 2030: Expertenschatzung



7.SZENARIO ,RASENDER STILLSTAND*
124/125

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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2008

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.
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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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Anhang: Die Mitwirkenden an der Studie
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Name

Dr. Jorg Andriof

Dr. Christoph Baumberger

Prof. Dr. Udo J. Becker

Axel Becker

Prof. Dr. Thorsten Beckers

Prof. Dr.-Ing.
Klaus J. Beckmann

Dr. Lutz Bellmann

Prof. Dr.-Ing. Manfred Boltze

Ulrich Bonders

Dr. Joachim Bos

Holger Braess
Dr. Reiner Braun
Prof. Dr. Martin Diewald

Prof. Dr. Carsten Dreher

Sunjay Dussoye
Dr. Carl Friedrich Eckhardt
Stephan Eelman

Prof. Dr. Alexander Eisenkopf

Martin Ertl

Institution/Funktion (zum Zeitpunkt der Szenarioerarbeitung)

DHL Express Global Head Office; VP Intercontinental Network Plan-
ning; Bonn

MAN Nutzfahrzeuge AG; Zukunftsforschung; Minchen

TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften; Lehrstuhl fir
Verkehrsokologie; Dresden

Airbus Deutschland GmbH; Competition & Trend Scouting;
Hamburg

Technische Universitat Berlin; Fachgebiet Wirtschafts- und Infra-
strukturpolitik (WIP); Berlin

Deutsches Institut flr Urbanistik (DIFU); Institutsleiter; Berlin
Institut fr Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB); Leiter des
Forschungsbereichs Betriebe und Beschaftigung; Nurnberg

Technische Universitat Darmstadt; Verkehrsplanung und Verkehrs-
technik; Darmstadt

Bonders GmbH Spedition; Geschaftsfuhrer; Krefeld

Fraunhofer-Institut fUr Materialfluss und Logistik IML; Fachgebiet fur
Systemzuverlassigkeit und Maschinenakustik (SzM); Darmstadt

BMW Group; Minchen
empirica ag; Berlin
Universitat Bielefeld; Fakultat fir Soziologie; Bielefeld

Freie Universitat Berlin, Direktor Center for Cluster Development,
Berlin

Deutsche Flugsicherung; Bremen Control Centre; Bremen
Vattenfall Europe AG; Leiter Geschéftsentwicklung; Berlin
BOEING Research & Technology Europe; Madrid, Spanien

Zeppelin University; Lehrstuhl fur ABWL und Mobility Management;
Friedrichshafen

Bombardier Transportation; Chief Innovation Officer; Berlin



ANHANG: DIEMITWIRKENDEN ANDER STUDIE

Prof. Dr.-Ing. Wolfgang Fengler TU Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List";

Eckard Foltin
Dr. Kai Fournell
Carolin Funk

Prof. Dr. Paul Gans

Hartmut Gasser
Prof. Dr. Rainer GeiBler

Dr. Konrad Gotz

Hans-Jiirgen Hahn

Dr. Michael HaBler

Heinz Hauschildt
Rainer-Jiirgen Haussmann

Coco Heger-Mehnert

Sven Heidmeier

Dr. Andrej Heinke

Prof. Dr. Dietrich Henckel

Lars Herrig

Frederic Horst
Prof. Dr.-Ing. Robert Hoyer
Jan-Ole Jacobs

Dr.-Ing. Wolfgang Jakob

Institut fur Bahnsysteme und Offentlichen Verkehr; Dresden
Bayer MaterialScience AG; Leverkusen

BMW Group; Minchen

Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena); Berlin

Universitat Mannheim; Lehrstuhl fir Wirtschaftsgeographie;
Mannheim

Vorsitzender des Netzwerks Privatbahnen; Ebmattingen, Schweiz
Universitat Siegen; Fachbereich Soziologie; Siegen

Institut fUr sozial-6kologische Forschung (ISOE) GmbH; Leiter Mobi-
litdts- und Lebensstilforschung; Frankfurt am Main

MAN Nutzfahrzeuge AG; Minchen

DB Netz AG; Hagen

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ASR; Leitung Planung; Gelsenkirchen
BMW Group; Minchen

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr ASR; Marketing-Planung;
Gelsenkirchen

Hamburg Port Authority (HPA); Strategische Hafenbahnplanung;
Hamburg

Robert Bosch GmbH; Stuttgart

Technische Universitat Berlin; Institut fur Stadt- und Regional-
planung; Berlin

DB Intermodal; Leiter Key Account Management Kombiverkehr;
Berlin

DHL Aviation; Air Fleet Management; Diegem, Belgien
Universitat Kassel; FG Verkehrstechnik und Transportlogistik; Kassel
Deutsche Lufthansa AG; Konzernpolitik; Berlin

Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) e. V.; Berlin

132/133



ANHANG: DIEMITWIRKENDEN ANDER STUDIE

Prof. (em) Dr. Michael Jischa
Steffen Joest

Carsten Kamphausen

Dr. Felix Kasiske

Heinrich Kerstgens

Stefan Klatt

Prof. Dr. Henning Klodt

Dr. Werner Knoll

Dr. Josef Koster
Ludwig Korte

Jette Krause
Stephan Kritzinger
Prof. Dr. Peter Kruse
Dr. Markus Ksoll

Dr.-Ing. Uwe Kunert

Daniel Kurth

Andreas Lawrenz

Martin Lenz

Andre Lortz

Technische Universitat Clausthal; Clausthal-Zellerfeld
Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena); Berlin

Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV); Leiter Marktforschung;
Hofheim am Taunus

HPC Hamburg Port Consulting GmbH; Container Terminal Alten-
werder; Hamburg

Rhenus Contargo GmbH & Co. KG; Managing Director;
Ludwigshafen

MAN SE - Buro Berlin; Leiter Public Affairs; Berlin

Institut fur Weltwirtschaft an der Universitat Kiel; Leiter des
Zentrums Wirtschaftspolitik; Kiel

Deutsche Binnenreederei AG; Leiter Bereich Consulting und Marke-
ting Research; Berlin

BMW Group; Minchen

BMW Group; Minchen

Potsdam Institut fur Klimafolgenforschung; Potsdam
ProgTrans AG; stv. Geschéftsflhrer; Basel, Schweiz
nextpractice GmbH; Bremen

Deutsche Bahn AG; Leiter Verbande und Landerpolitik; Berlin

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW); Energie, Verkehr,
Umuwelt; Berlin

Deutsche Bahn AG; Unternehmensbereich Personenverkehr;
Frankfurt am Main

MAN Nutzfahrzeuge AG; Head of Portfolio Management Trucks;
Mudnchen

Deutsche Lufthansa AG; Konzernpolitik; Berlin

TU Darmstadt Institut flr Betriebswirtschaftslehre; Fachgebiet
Unternehmensfuhrung & Logistik; Darmstadt



Dr. Robert Malina
Jiirgen Matthes

Dr. Bernt Mester
Joachim Meyer

Oliver Mietzsch

Prof. Dr. Eckehard Moritz
Dr. Alkis Henri Otto

Dr. Markus Pennekamp
Ralf Plump

Jan-Olaf Probst

Prof. Dr. Stephan Rammler

Horst Reichl

Dr. Tom Reinhold
Dr. Ingo Rollwagen
Dr. Klaus Scheuerer

Stefan Schneider

Dr. Erika Schulz
Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz

Artur Stempel

PD Dr. Claus J. Tully

Prof. Dr. Alex Vastag

Prof. Dr. G. Giinter VoB3

ANHANG: DIE MITWIRKENDEN ANDERSTUDIE
134/135

Institut fur Verkehrswissenschaft; Geschaftsflhrer; Minster
Institut der deutschen Wirtschaft Koln; Koin

BLG Logistics Group; Bremen

Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL); Bremen
Deutscher Stadtetag; Verkehrsreferent; Berlin
SPORTKREATIVWERKSTATT GmbH; Minchen
Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut HWWI; Hamburg
Deutsche Bahn AG; Leiter Verkehrspolitik; Berlin
Germanischer Lloyd AG; Hamburg

Germanischer Lloyd AG; Hamburg

Hochschule fur Bildende Kinste Braunschweig; Intitut fir Transpor-
tation Design; Braunschweig

BMW Group; Minchen
Deutsche Bahn AG; Leiter Konzernstrategie/Verkehrsmarkt; Berlin
Deutsche Bank AG/DB Research; Makrotrends; Frankfurt am Main
BMW Group; Minchen

Deutsche Bank AG/DB Research; Leiter Makrotrends; Frankfurt
am Main

Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW); Berlin
Hochschule Fresenius — University of Applied Science; Koin

Deutsche Bahn AG; Leiter Strategie Infrastruktur und Dienstleistungen;
Frankfurt am Main

Deutsches Jugendinstitut e.V.; Minchen

Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik IML; Leiter
Verkehrslogistik; Dortmund

Technische Universitat Chemnitz; Professur flr Industrie- und
Techniksoziologie; Chemnitz



ANHANG: DIEMITWIRKENDEN ANDER STUDIE

Wolfgang Wehlte Germanischer Lloyd AG; Hamburg
Dr. Franz-Josef Wetzel BMW Group; Mlnchen
Bernd Widmayer Robert Bosch GmbH; Stuttgart

Ognjen Zeric Germanwings GmbH; Head of E-Commerce & Sales; Kéln



136/137

Institut fiir Mobilitatsforschung

Dr. Irene Feige Wissenschaftliche Referentin
Frank Hansen Wissenschaftlicher Referent
Dr. Walter Hell Institutsleiter (bis 31.05.2009)
Hubert Schurkus Institutsleiter (seit 01.06.2009)

Geschka & Partner Unternehmensberatung

Prof. Dr. Horst Geschka Geschaftsflhrer
Heiko Hahnenwald Consultant
Johannes Krug Junior Consultant

Martina Schwarz-Geschka Partnerin und Senior Consultant



e ———— B 0 0 0 00 0 0 0 0 00 090 0
—_— e
e @0

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.





