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Die Deskriptoren

1. Erlauterungen zu den Tabellen

Die Tabelle der Deskriptoren ist das Kernstuck der Szenarioentwicklung. Sie enthalt
die Einflussfaktoren (Deskriptoren) auf Mobilitat und die Beschreibung der heutigen
Situation (Ist-Situation). Darauf aufbauend folgen die Projektionen fur das Zieljahr
2025 und die Begrindungen fur diese Projektionen. Fir jede Projektion wurde eine
Eintrittswahrscheinlichkeit abgeschatzt. Weiterhin wurden fur jede Projektion die
Auswirkungen auf das Thema Mobilitat in einer weiteren Spalte festgehalten.

Insgesamt wurden 99 Deskriptoren erarbeitet und nach Personenverkehr und
Guterverkehr und innerhalb dieser nach Einflussbereichen gegliedert.

Dabei wurden 54 Deskriptoren fur den Personenverkehr erarbeitet. Davon waren 41
Deskriptoren alternativ. Die Alternativen Deskriptoren sind mit (A) gekennzeichnet.
Sie gliedern sich in die folgenden Einflussumfelder:

P 1: Gesellschaft

P 1I: Volkswirtschaft

P 1lI: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P IV: Technologie und Organisation

P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

Fur den Guterverkehr wurden 44 Deskriptoren erarbeitet, wobei davon 35 alternative
Projektionen sind. Sie wurden wie folgt in Einflussumfelder gegliedert:

G I: Gesellschaft

G II: Volkswirtschaft

G Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G IV: Technologie und Organisation

G V: Gulterverkehrsangebot
G VI:Guterverkehrsnachfrage

Neun Deskriptoren haben Ubergeordneten Charakter; sie gelten im Wesentlichen
sowohl flr den Personen- als auch flr den Guterverkehr gelten. Sie sind in beiden
Bereichen aufgefuhrt, unterscheiden sich jedoch nur geringfugig bzw. lediglich in den
beschriebenen Auswirkungen.

Erlauterung der Spalten der Tabellen

Spalte ,,Ist-Situation“

In dieser Spalte wird die heutige Situation beschrieben. Dies kann durch eine
qualitative Beschreibung (kurze Statements) und/oder quantitative Grof3e erfolgen. In
den Fallen, in denen die absolute Zahl nicht bekannt ist, ist es sinnvoll, mit einem
Index zu arbeiten. Dieser wurde fur die Ist-Situation in 2004 auf 100 gesetzt.
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Spalte ,,Projektion 2025

FUr einige Deskriptoren zeichnen sich klare, eindeutige Trends ab. Fur andere
Deskriptoren erscheinen nach Expertensicht unterschiedliche Entwicklungen
moglich. In diesem Falle sind die moglichen Entwicklungsverlaufe als alternative
Annahmen festgehalten. Es wurden maximal drei alternative Annahmen fir einen
Deskriptor aufgestellt. Die Beschreibung der Projektionen richtet sich nach der
Beschreibung der Ist-Situation. Sie kann qualitativ und/oder quantitativ (Zahl oder
Index) erfolgen.

Daruber hinaus wurde bei den alternativen Deskriptoren fur jede Projektion eine
Eintrittswahrscheinlichkeit abgeschatzt. Hierbei darf die Summe der Einschatzungen
fur Alternativprojektionen eines Deskriptors 100% nicht Uberschreiten. Die Summe
oder die Einschatzung eines eindeutigen Deskriptors kann aber auch <100%, z. B.
90 %, sein. Dies gibt einen Hinweis darauf, dass eine weitere, aber relativ
unwahrscheinliche Entwicklung denkbar ist.

Spalte ,,Begrindungen®

Diese Spalte enthalt die Begrindungen fur die getroffenen Projektionen sowohl bei
den alternativen als auch den eindeutigen Deskriptoren. Als Begriundung kdnnen
logische Schlussfolgerungen, vorhandene Studien, Expertenmeinungen,
Entwicklungen in anderen Landern oder Branchen, u.a.m. dienen.

Spalte ,,Auswirkungen*

Hier sind die Auswirkungen auf das Thema Mobilitat speziell auf den
Personenverkehr und den Guterverkehr festgehalten. Die Auswirkungen konnen
sowohl qualitativer als auch quantitativer Art sein.

Einflussstarke auf PV bzw. GV

Die Experten haben auch eine Bewertung der Deskriptoren hinsichtlich ihrer Wirkung
auf den Personen- bzw. den Guterverkehr vorgenommen. Die Deskriptoren wurden
Uber alle Umfelder hinweg auf einer Skala von 1 bis 3 bewertet.

Dabei bedeutet:

1 = sehr geringe Auswirkungen auf Verkehr

2 = mittlere Auswirkungen auf Verkehr

3 = starke Auswirkungen auf Verkehr
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2. Personenverkehr - Deskriptorentibersicht

Pl Gesellschaft

P11
P12
P13
P14
P15
Pl.6
PL7
P18
P19
P1.10
PI1.11
Pl1.12

Mobilitatsleitbild (A)

Bevolkerungsentwicklung (A)

Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung (A)
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort (A)
Raumliche Verteilung privater Beziehungen (A)
Flexibilitat der Arbeitsverhaltnisse (A)

Erwerbs- vs. Freizeitorientierung der erwerbstatigen Bevolkerung (A)
Entwicklung des grenziberschreitenden Tourismus (A)
Private Alltagsorganisation

Flexibilitat im Verkehrsverhalten (A)

Anforderungen der Verkehrsteilnehmer
Umweltpolitisches Engagement in der Bevélkerung (A)

Pl Volkswirtschaft

PIl.1
PIl.2
PIL3
PIl.4
PIL.5
PIl.6
PIL7
PI.8

Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland(A)

Zahl der Erwerbstatigen (A)

Erwerbstatigenquote der Frauen (A)
Kraftstoffbasispreis (A)

Mobilitdtsausgaben pro privatem Haushalt (A)
Unternehmensbezogene Dienstleistungen
Wertschopfungsnetzwerke

Personen- und konsumbezogene Dienstleistungen

Pl Ordnungs- und Verkehrspolitik

P IlL1
P IlI1.2
P I3
P Ill.4
P IIL.5
P IIl.6
P IIL.7
P II1.8
P II.9
P II1.10

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den StralRenverkehr (A)

Bedeutung der Verkehrspolitik in der deutschen Gesamtpolitik (A)

Nationale Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur (A)

Verteilung der staatlichen Infrastrukturinvestitionen auf die Verkehrstrager (A)
Spezifische Abgaben flir den Strallenverkehr und Strallenbenutzungsgebihren (A)
Regulierung des Zugangs zu Innenstadten

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den Schienenverkehr (A)
Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den OPNV (A)

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fir den Luftverkehr (A)

Sozialpolitische Flankierung der Verkehrspolitik (A)

Stand: 15. September 2005
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PIV Technologie und Organisation

PIVA
PIV.2
PIV.3
PIV.4
PIV.5

PIV.6

PIV.7
PIV.8
PIV.9
PIV.10
PIV.11

Verbreitung der Telekommunikationstechnologien
Entwicklung der Reisezeiten im StralRenverkehr (A)
Entwicklung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr (A)
Entwicklung der Reisezeiten im Luftverkehr (A)

Technologische Entwicklungen zur Reduzierung von Energieverbrauch und
Luftbelastung im StralRenverkehr (A)

Technologische Entwicklungen mit Einfluss auf die Reisekosten
(Strale, Luft)

Technologische Entwicklungen bei der Schiene mit Einfluss auf Reisekosten (A)
Technologien zur Erhéhung des Reisekomforts der einzelnen Verkehrsmittel
Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarm (A)

Reisesicherheit (A)

Intermodale Vernetzung der Verkehrstrager (A)

PV  Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

PV.1
PV.2
PV.3
P V.4
PV.5
P V.6
PV.7
PV.8
PV.9
P V.10
P V.11
PV.12
P V.13

Verkehrsinfrastrukturkapazitat - Stral3e (A)

Angebotsstrategien der Automobilhersteller

Angebotsstrategien der Anbieter von Automobilitat (A)
Angebotsstrategien der Busreiseanbieter

Angebotsstrategien der Buslinienbetreiber im Fernverkehr
Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene (A)

Angebotsstrategien der Schienenpersonenfernverkehrsanbieter (A)
Angebotsstrategien der Schienenpersonenregionalverkehrsanbieter (A)
Kapazitat des Schienennetzes fiir den schienengebundenen OPNV (A)
Angebotsstrategien des OPNV (A)

Kapazitat der Luftverkehrsinfrastruktur (A)

Angebotsstrategien der Luftverkehrsanbieter (A)

Nutzung von Reisezeiten fir andere Aktivitaten

(A) = Alternative Projektionen

Deskriptoren Insgesamt: 54
davon alternative Deskriptoren: 41

Stand: 15. September 2005
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025

Pl Gesellschaft

Deskriptoren

PI1.1
P12
P13
P14
PL5
Pl6
PL7
P18
P19
P1.10
P11
P1.12

Experten

Prof. Dr.
Prof. Dr.

Mobilitatsleitbild (A)

Bevolkerungsentwicklung (A)

Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung (A)
Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort (A)
Raumliche Verteilung privater Beziehungen (A)
Flexibilitat der Arbeitsverhaltnisse (A)

Erwerbs- vs. Freizeitorientierung der erwerbstatigen Bevodlkerung (A)
Entwicklung des grenzuberschreitenden Tourismus (A)
Private Alltagsorganisation

Flexibilitat im Verkehrsverhalten (A)

Anforderungen der Verkehrsteilnehmer
Umweltpolitisches Engagement in der Bevdlkerung (A)

Martin Diewald — Universitat Duisburg
Rainer Geilller — Universitat Gesamthochschule Siegen

Konrad Go6tz — Institut fur sozial-6konomische Forschung GmbH, Frankfurt
Dr. Josef Koster — BMW Group, Miinchen

Prof. Dr.
Prof. Dr.

Gerhard Schulze — Otto-Friedrich-Universitat Bamberg
G. Ginter Vol — Technische Universitat Chemnitz

Dr. Lutz Bellmann — Institut flr Arbeitsmarkt und Berufsforschung, Nirnberg
Prof. Dr. Gerhard Bosch — Institut fir Arbeit und Technik (im Wissenschaftszentrum Nordrhein-Westfalen), Gelsenkirchen

Geschka & Partner

Unternehmensberatung

r'SCNnuUung

(A) = Alternative Projektionen

Deskriptoren insgesamt: 12
Davon alternativ: 10
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025 Institut fir V

Experten (Fortsetzung)
Dr. Carsten Dreher — Fraunhofer-Institut Systemtechnik und Innovationsforschung, Karlsruhe
Prof. Dr. Dietrich Henckel — Technische Universitat Berlin, Institut fur Stadt- und Regionalplanung, FG Stadt- und Regionalékonomie
Prof. Dr. Irmtraud Munder — FH Furtwangen

Geschka & Partner Seite 81
Unternehmensberatung
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Einflussbereich P I: Gesellschaft nstitut fir Mobilitatsforschung

P 1.1: Mobilitatsleitbild Einflussstarke auf PV: 2,7 (Skala:1,2,3)
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
Das automobile Leitbild herrscht  |a) Lebensstil-gepragte Dominanz | ¢ Emotionalisierungs-/Asthetisierungs- o Weiteres Wachstum des Kfz-Bestandes pro
vor. des automobilen Leitbilds strategien der Automobilhersteller Einwohner.
Der Besitz bzw. die Nutzung des Das automobile Leitbild dominiert (Formel 1, Autostadt Wolfsburg, usw.) e Verkehrsaufkommen (pro Einwohner) steigt
Verkehrsmittels Auto ist wichtig fiir weiterhin (sowohl als Lifestyle- greifen breit in der Gesellschaft. leicht.
Selbstverstandnis und Lebensstil. obJehkt Izur|s|,02|ale_n Dshr;khors als | e Auto als Lebensstilobjekt verstarkt auch bei | Fun-, design-, leistungs-, dkoorientierte Aus-
]audc? .3 S ;avgerkniln ar)t?rlann es Frauen. differenzierung von Automobilangeboten
ndivi ug -verke rsm| el). e Automobil gilt als Symbol fiir Selbst- dominiert neben Zweckorientierung.
Der Besitz bzw. die Nutzung des bestimmung und Lebensstandard (z.B. auch
Verkehrsmittels wird noch starker fur Jugendliche, Senioren, Einkommens-
ausdifferenziert und bleibt wichtig schwache).
far Selbst_verstandms und e Automobil wird als Ausdruck von
Lebensstil. L "
Individualitat gesehen.
¢ Nachlassen der gesellschaftlichen Kritik am
W =45% Auto.
¢ Autoinnenraum wird Lebens- und Arbeits-
raum (Infotainment, Telekommunikation,
Interieur, Komfort).
Stand 15. September 2005 Seite 90

Geschka & Partner
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sTorschung

Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.1: Mobilitatsleitbild Einflussstarke auf PV: 2,7 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
b) Funktionale Dominanz des e Bewaltigung von Alltagsanforderungen o Geringfugige Verlagerung von Verkehrs-
automobilen Leitbilds (Arbeit, Freizeit, Einkaufen, Kinderfahrten leistung vom MIV zu multioptionalen
Auto dominiert aus funktionalen usw.) Verkehrsformen.
Grt']pden, auch wenn andere ¢ Nachlassen der gesellschaftlichen Kritik am | ¢ Zweckorientierte Auswahl des Automobils
Optionen vermehrt genutzt werden.|  Auto dominiert neben Lifestyle (Familien, Senioren,
Eine pragmatische Wahl des « Das Automobil verliert als identitéts- Hobby, Arbeit).
Verkehrsmittels ist weit verbreitet. stiftendes Symbol an Bedeutung, e Verkehrsaufkommen (pro Einwohner) bleibt
Emotionen verlagern sich von Objekten hin auf gleichem Niveau.
W = 55% zu Tatigkeiten.

e Soziobkonomische Rahmenbedingungen
erfordern rationaleren Umgang mit
Ressourcen (Geld, Zeit, Kraft).

o Akzeptanz anderer Verkehrsmittel bzw.
anderer Systeme steigt leicht.

¢ Verbreitung neuer Nutzungsphilosophien
(nutzen statt besitzen)

¢ Autoinnenraum wird Lebens- und Arbeits-
raum (Infotainment, Telekommunikation,
Interior, Komfort).

Stand 15. September 2005 Seite 10!
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.2: Bevdlkerungsentwicklung®

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

Gesamtbevélkerung
82,5 Mio. Einwohner (2003)

Einwanderungsiiberschuss:

— Durchschnitt des Einwande-
rungsuberschusses in den letz-
ten drei Jahrzehnten:

170.000 Personen/Jahr

- Sockel von ca. 70.000 Asylbe-
werbern

- Wanderungssaldo schwankt sehr
stark; Einwanderung ist von wirt-
schaftlichen Perspektiven im In-
und Ausland, von der Bindung an
das Heimatland und von Birger-
kriegen im Ausland abhangig.

Geburtenrate:

1,4 Kinder/Frau

(1,2 Kinder/deutsche Frau;

1,9 Kinder/zugewanderte Frau)

Memo:

Die absolute Zahl der Kinder nimmt
ab, weil auf den Geburtenriickgang
in den letzten 25 Jahren jetzt ein
Elternriickgang folgt (Eigendyna-
mik der Schrumpfung).

a) Leichter Riickgang der Gesamt-
bevdlkerung bei niedriger Zu-
wanderung
79,6 Mio. Einwohner
Massive Strukturéanderung (drasti-
sche Zunahme bei den Uber-80-
jahrigen; Rickgang bei den Jiinge-
ren) bei relativer Konstanz der Be-
volkerungszahl.

Beschleunigter Bevolkerungsrick-

gang und Vergreisung nach 2025.

Einwanderungsiberschuss:

— Im Durchschnitt 100.000 Perso-
nen/Jahr

Geburtenrate:

- Bleibt konstant bei 1,4 Kin-
der/Frau

- Neue Bundeslander:
Zunahme von niedrigerem Ni-
veau aus; Angleichung auf Ni-
veau alte Bundeslander

Memo:

Grundlage ist die Variante 7 der
10. Koordinierten Bevélkerungs-
vorausberechnung, Statistisches
Bundesamt, 2003.

(Fortsetzung néchste Seite)

e Kontrollierte Zuwanderung mit Einwande-
rungsgesetz und arbeitsmarktbezogenen
Quotenregelungen.

¢ Ab 2015 zunehmender Arbeitskraftemangel
und verstarkter Ubergang zur Anwerbepoli-
tik.

e Zunehmende internationale Konkurrenz um
hochqualifizierte Zuwanderer

e Geringe Attraktivitdt Deutschlands fir hoch-
qualifizierte Zuwanderer durch bislang re-
striktive Zuwanderungspolitik und Sprach-
hirden

e | eichte Abnahme der Teilnehmer am Verkehr
durch Abnahme der Bevdlkerung und Alters-
struktureffekt.

Auswirkungen durch Veranderung der Alters-
struktur:

¢ Weniger Kinder-/Schiler-/Ausbildungsverkehr

e Alterungseffekte:

- Abnahme aufgrund weniger beruflich veran-
lasstem Verkehr

- Zunahme aufgrund steigendem Reisever-
kehr der ,jungen Alten*

- Abnahme des Altenverkehrs aufgrund nied-
rigerer Mobilitat der Uber-65-Jahrigen
(durchschnittlich 2,4 Wege pro Tag gegen-
Uber ca. 3,5 Wege der 18-bis-24-Jahrigen)

- Mehr Verkehr fir Alte: Die absolute Zahl
gebrechlicher bzw. behinderter Alter (bei
den Uber-80-Jahrigen) steigt erheblich; d.h.:
Erhdhte Nachfrage nach Mobilitédtsdiensten
fur Gebrechliche; Zunehmende ergonomi-
sche und seniorengerechte Gestaltung von
Verkehrsmitteln

- Im Gesamteffekt leichte Abnahme des

Verkehrsaufkommens und Entzerrung der
Verkehrszeiten

e Auswirkungen durch veranderte Haushalts-
strukturen:
- Zunahme von Einpersonenhaushalten:
Mehr Haushalte fiihren zu mehr Verkehr.

' Die Prognosewerte dieses Deskriptors basieren — im Gegensatz zu allen anderen Deskriptoren — nicht auf den Einschatzungen im Experten-Workshop, sondern wurden von der 10. Koordinierten
Bevoélkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes tibernommen. — Die Haushaltsprognosen basieren auf Berechnungen von ,empirica“, Berlin, 2004. Die Begriindungen und Auswir-
kungen wurden jedoch in den Workshop erarbeitet.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.2: Bevolkerungsentwicklung

ut fiir Mobilitatsforschung
C

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf Verkehr (PV)
Altersstruktur (2003): a) Altersstruktur: Altersstruktur:
<20 Jahre (J): 20,5% 16,9 Mio. <20 Jahre (J): 17,0% 13,5 Mio. :
20-59J.:  549% 453 Mio. 20-50J:  49.7% 39.5Mio. | oroigende Lebenserwartung
60-79J.: 20,4% 16,9 Mio. 60-79J.. 258% 20,5Mio. | Niedrige Geburtenrate
80+ J. 4,1% 3,4 Mio. 80+ J.: 8,0% 6,0 Mio.

Zahl der Haushalte (2003):
38,9 Mio.
- Einpersonenhaushalte: 14,4 Mio.

- Hoher Anteil Einpersonenhaus-
halte (rd.37,5%); kleine Haushal-
te vor allem in Zentren

- Mehrpersonenhaushalte:

24,5 Mio.

- Anteil Mehrpersonenhaushalte

gesunken

(Quelle: Statistisches Bundesamt
2004)

Zahl der Haushalte (2025): 41,6

Mio.:

- Einpersonenhaushalte: 19,2 Mio

- Mehrpersonenhaushalte:
22,4 Mio

- Stark steigender Anteil Einper-
sonenhaushalte bei den
Uber-80-Jahrigen

- Zahl der jungen Einpersonen-
haushalte sinkt (absolute Zahl);
der relative Anteil steigt

W =50 %

Zahl der Haushalte:
o | ebensstile

e Losungsverhalten vom Elternhaus; Heirats-
und Trennungsverhalten

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.2: Bevolkerungsentwicklung

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

b)

Konstante Gesamtbevodlkerung
bei hoherer Zuwanderung

82,5 Mio. Einwohner

Der Riickgang bei den Jliingeren
wird durch Einwanderung kompen-
siert.

Einwanderungsiiberschuss:

— Im Durchschnitt 200.000 Perso-
nen/Jahr

- AnteilsmaRig weniger qualifi-
zierte Zuwanderer wie bei a)
(Absolut etwa gleich viel quali-
fizierte Zuwanderer wie bei a))

Geburtenrate:
- Bleibt konstant bei 1,4 Kin-
der/Frau

Memo:

Grundlage ist die Variante 8 der
10. Koordinierten Bevélkerungs-
vorausberechnung, Statistisches
Bundesamt, 2003.

(Fortsetzung néchste Seite)

o Weniger restriktive Zuwanderungspolitik

e Neben kontrollierter Zuwanderung auch un-
kontrollierte Einwanderung (illegale Einreise,
aber nachtragliche Legalisierung)

e Geringe Attraktivitat Deutschlands fir hoch-
qualifizierte Zuwanderer wie bei a), aber
weiterhin attraktiv aufgrund der im Vergleich
zu den Herkunftslandern hohen Léhne und
hoher sozialer Absicherungen, insbesondere
fir Geringqualifizierte.

e Krisen im Ausland schlagen eher durch als
bei a).

e Die Zahl der Teilnehmer am Verkehr bleibt
etwa gleich.

e Auswirkungen durch Veranderung der Alters-
struktur:
- Wie a) jedoch weniger extrem ausgepragt
- Gleiche Auswirkung wie bei a) bei den
Hochbetagten

e Auswirkungen durch héhere Anzahl an Haus-
halten:
- Wie a) bei etwas hoherer Verkehrsleistung
(durch Zuwanderer)

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.2: Bevolkerungsentwicklung

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

b) Altersstruktur:
<20 Jahre (J): 17,3% 14,3 Mio.
20-59J.: 50,5% 41,6 Mio.
60-79J.: 249% 20,6 Mio.
80+ J.: 7,3% 6,0 Mio.

Zahl der Haushalte (2025) 42,9
Mio.:

- Einpersonenhaushalte: 19,7 Mio.

- Mehrpersonenhaushalte: 23,2
Mio.

- Stark steigender Anteil Einper-
sonenhaushalte bei den
Uber-80-Jahrigen.

W =50 %

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.3: Raumstrukturelle Bevdlkerungsentwicklung

srorschung

Einflussstarke auf PV: 2,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Tendenz zur Entleerung einzelner
wirtschaftlich schwacher Regionen
abseits von Ballungsraumen be-
reits seit den 1990er Jahren er-
kennbar.

Die Wanderung von Ost nach West
ist gegeniiber der 2. Halfte der
90er Jahre angestiegen. Wande-
rungssaldo ab 1995:

1995: 25.000

1996: 14.000

1997: 10.000

1998: 31.000

1999: 44.000

2000: 61.000

2001: 98 000

2002: 81 000

2003: 58 000

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
Wanderungen, Fachserie 1, Rei-
he1.2 - 2003)

Die seit den 60er Jahren bekannte
Wanderung von Nord nach Sud ist
zum Stillstand gekommen.

Gewinner der Wanderungen sind
die Umlandregionen vor allem der
wachstumsstarken Ballungsraume
(Suburbanisierung und Zuwande-
rung); Verlierer sind die 1andlichen
Regionen insbesondere in den
neuen Bundeslandern. Parallel
vollzieht sich eine Veranderung in
der regionalen Altersstruktur durch
die Abwanderung jungerer Men-
schen aus wirtschaftlich schwa-
chen Regionen.

a) Hohere regionale Disparitaten

Die Bevdlkerungsdichte in wirt-
schaftlich schwachen Regionen ist
stark gesunken (insb. in Ost-
deutschland); gestiegene Bevoélke-
rungsdichte in wirtschaftlich star-
ken Ballungsraumen. Bevolke-
rungszuwachse durch Zu-
wanderung (innerdeutsch und aus
dem Ausland) in den Ballungsrau-
men — vor allem ins Umland von
Berlin, Mlnchen, Leipzig und Ros-
tock. In [&ndlichen Gegenden in
wirtschaftlich schwachen Grof3-
raumen und Randgebieten Bevdl-
kerungsruckgang (z.T. bis zu
30%); besonders starker Rickgang
in Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen-Anhalt, Thiringen, Nord-
hessen, Ruhrgebiet, Saarland.
Auch GroRstadte in Randgebieten
verlieren Einwohner (z.B. Kassel,
Frankfurt/Oder, Saarbruicken, Des-
sau).

Nach zwischenzeitlicher Zunahme
ist die Wanderung von Ost-
deutschland nach Westen und Sui-
den deutlich abgeschwacht.

Bei kleinrdumiger Betrachtung do-
miniert der Zuzug ins Umland der
wirtschaftlich prosperierenden
Stadte und Ballungsraume aus
dem entfernteren landlichen Raum
oder aus den Stadtzentren.

¢ Regionale wirtschaftliche Unterschiede sind
starker geworden (Arbeitsmarktlage und
Einkommensdisparitaten).

o Selbstverstarkende Effekte der Entleerungs-
und Verdichtungsprozesse

¢ Die nationale Forderung wirtschaftlich
schwacher Regionen im Rahmen der GRW
(Gemeinschaftsaufgabe regionale Wirt-
schaftsforderung) bleibt aufgrund ineffizien-
ter Ausgestaltung weitgehend wirkungslos
bzw. findet wegen knapper finanzieller Mittel
kaum noch statt.

e EU-Regionalférderung: Die Plane der EU
gehen dahin, ab 2006 die Ziel-1-Gebiete zu
reduzieren und die Beihilfequoten zu sen-
ken. Dies wird die ostdeutschen Lander tref-
fen.

e Versorgung der alteren Bevdlkerung in
Zentren besser gewahrleistet.

Memo:

Die NML werden dagegen als Kohésionslan-
der weiterhin massive Férdermittel erhalten. In
D wenig entwickelte Regionen werden weiter-
hin durch EU-Zuwendungen geférdert, insbe-
sondere in Form von Infrastrukturmal3nah-
men. Die Regionen der neuen Bundeslénder
sind inzwischen aus der ,Ziel-1-Férderung*”
herausgefallen. Die EU-Férderung ist in erster
Linie Katalysator; die NML konzipieren Raum-
entwicklungsprogramme aus eigener Kraft.

Generelle Auswirkungen
¢ Verdichtung des Verkehrs an Wochenenden
o Arbeitswege werden tendenziell Ianger

Regionale Auswirkungen

o Kleinrdumige Infrastruktur in entleerten Regi-
onen verfallt.

e Riickzug des OPNV aus der Flache.

e Erhohte logistische Anforderungen an Schi-
ler-/Ausbildungs-/ und Versorgungsverkehr im
landlichen Raum

¢ In Ballungsraumen steigt die Verkehrsbelas-
tung (MIV), deshalb erhoht sich der Bedarf an
StralRenkapazitatserweiterung/-bewirt-
schaftung.

e Verkehrsbhiindelung in héherem Malte mog-
lich

e In reurbanisierten Raumen nimmt der MIV ab
(ktrzere Wege, Nutzung OPNV).

¢ Gleichzeitig steigt das Nachfragepotenzial
nach OPNV - Infrastrukturausbau und effi-
zientere Nutzung

e Entleerung der von den Zentren weiter ent-
fernten Flachen - MIV zu den Knotenpunk-
ten der Verkehrsinfrastruktur.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.3: Raumstrukturelle Bevdlkerungsentwicklung

Fortsetzung

it fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Die Zahl der Wochenendpendler
hat aufgrund des wirtschaftlichen
Gefalles und der Zunahme der be-
fristeten Arbeitsverhaltnisse zuge-
nommen.

Pendlerstrome Ost/West spielen
noch eine grof3e Rolle

Memo:

In D gab es vor der Wiedervereini-
gung die Férderung der ,Zonen-
randgebiete” und von struktur-
schwachen Regionen. Nach der
Wiedervereinigung wurde ein Pro-
gramm ,Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit* aufgesetzt, das weit-
gehend abgeschlossen ist. Der
laufende ,Solidarpakt II* lasst er-
hebliche Mittel in die neuen Bun-
deslénder flieBen. Auch der BVWP
verfolgt raumstrukturelle Ziele.

Der anteilsmafig deutlich wach-
sende Teil der Bevolkerung der
Alteren zieht verstéarkt in nahelie-
gende Zentren.

Die Zahl der Wochenendpendler ist
weiter gestiegen.

Die Zahl der Tagespendler in den
Ballungsrdumen ist gestiegen.

Basis der Projektion:
Berlin-Institut flir Prognosen der
Weltbevélkerung und globalen
Entwicklungen, Berlin 2004

W =60%

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.3: Raumstrukturelle Bevdlkerungsentwicklung

Fortsetzung

ut fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Stabilisierung: GroRraumige Di-
vergenz hat nicht weiter zuge-
nommen

Nach einer anfanglichen Zuspit-
zung der Entleerung von wirt-
schaftlich schwachen Regionen
(insb. in Ostdeutschland) kommt es
nach ca. 2015 zu einer Abschwa-
chung des Trends mit geringfligi-
ger Rickwanderung in neuentste-
hende Zentren.

Auch in den wirtschaftlich schwa-
chen Grofiraumen sind punktuell
Zentren mit groRerer Bevolke-
rungsdichte entstanden (z.B. Leip-
zig, Rostock, Dresden, Schwerin,
Magdeburg, Hof).

In landlichen Raumen in wirtschaft-
lich schwachen Grofdraumen und
Randgebieten Bevolkerungsriick-
gang wie unter a)

Kleinrdumige und altersstrukturelle
Betrachtung: wie a)

Aufgrund des Zuzugs jingerer
Menschen in die neuenstehenden
Zentren in wirtschaftlich schwa-
chen Grol3rdumen wird dort der
Anstieg des Anteils alterer Men-
schen gebremst; ansonsten wie a).

W =40%

e Erhoéhung der Effizienz der regionalen For-
derpolitik im Rahmen der GRW im Wesent-
lichen aufgrund einer Konzentration der
Fordermittel auf Wachstumskerne in wirt-
schaftlich schwachen Regionen.

e Kompensation der EU-Fdrderung durch
neue regionalpolitische Programme, insbe-
sondere fur Ostdeutschland

¢ In den Wachstumskernen entstehen selbst-
verstarkende Effekte mit positiver Wirkung
(Verringerung der Einkommensdisparitaten
und leichte Zunahme der Arbeitsplatze).
Dies flihrt zu einer geringfligigen Riickwan-
derung qualifizierter jlingerer Arbeitskrafte.

e Abwanderung wird teilweise durch fernpen-
deln substituiert. (Hohe Lebenshaltungskos-
ten in wirtschaftlich starken Regionen. Die-
ser Effekt wird gedampft durch steigende
Mobilitatskosten).

e Status quo bleibt erhalten.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.4: Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Regional gleichwertige
Infrastrukturverteilung (z.B. OPNV,
Schulen, Kindergarten,
Krankenhauser, Altenheime) wird
politisch angestrebt; dies
ermdglicht Suburbanisierung.

Pendlerverkehr hoch; von vielen
wird der Wohnort im Griinen
préferiert (niedrige Grundstiicks-
preise, hdhere Lebensqualitat,
usw.).

Forderung der Zersiedelung durch
Entfernungspauschale und
Wohnungsbaufdrderung

Weitgehend strikte Trennung
zwischen Arbeits- und Privat-
sphare; vereinzelt integriert (Heim-
biro, Heimarbeit)

Zunehmend mehrere Verdiener in
den Familien: Schwierigkeit,
Arbeits- und Wohnorte anzunahern

Zunehmende Unsicherheit Uber die
Dauer des Arbeitsverhaltnisses
reduziert die Umzugsneigung,
erhoht die Pendelneigung

Zunahme von wegezeit- und wege-
kostensensiblen Arbeitsverhalt-
nissen (z.B. Teilzeit, geringfligig
Beschaftigte und Niedriglohner)
reduziert die durchschnittlichen
Distanzen zwischen Wohn- und
Arbeitsort.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) GroRere Distanzen

Bei grélerer Personenzahl

W =60%

¢ Beibehaltung der politischen Zielsetzung
Gleichwertigkeit von Lebensbedingungen
durch gleichwertige Infrastrukturverteilung

e Zunehmende regionale Polarisierung der
Arbeitsmarktstrukturen/Lebenshaltungs-
kosten innerhalb D und der EU fordert Fern-
und Wochenendpendeln (inkl.
Schwarzarbeit), insbesondere in Folge der
EU-Osterweiterung.

e Starke Zunahme von Haushalten mit Mehr-
fachverdienern in Vollzeitbeschaftigung
(weniger distanzempfindlich)

¢ Keine starke Steigerung der Wegekosten

¢ Pendeln wird steuerlich geférdert (analog
Entfernungspauschale, Wohnungsbau-
forderung)

e Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

¢ Raumliche Ausdehnung der Arbeitsmarkte
fur spezialisierte und hochqualifizierte
Arbeitskrafte

e Zunahme zeitlich begrenzter Arbeits-
verhaltnisse

¢ Funktionale Differenzierung der Flachen-
nutzung - Zunahme der Entmischung von
Wohnen und Arbeiten

e Zunahme der Verkehrsleistung:

- Tendenziell langere Distanzen
- Mehr Personen pendeln

o Starke rdumliche Verteilung des Verkehrs
bevorzugt MIV-Nutzung; erschwert Blindelung
des OV.

 Nahpendler nutzen den OPNV und
kommunale Stral3en

e Fernpendler nutzen SPNV, SPFV,
Bundesstrallen und -autobahnen.

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.4: Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort

Fortsetzung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Mehrfachjobs selten, haben jedoch
zugenommen,; dagegen Schwarz-
arbeit als Zusatzjobs von Bedeu-
tung

Die Zumutbarkeit bezlglich Ent-
fernung des Arbeitsorts vom
Wohnort ist bei der Arbeitsver-
mittlung verscharft worden, d.h. der
Arbeitslose muss auch einen
weiter entfernten Arbeitsplatz
akzeptieren.

b) Geringere Distanzen
Bei grolerer Personenzahl

W =40%

¢ Veranderte Interpretation der ,Gleichwertig-
keit“ bei formeller Beibehaltung der poli-
tischen Zielsetzung der Gleichwertigkeit von
Lebensbedingungen (im Grundgesetz
verankert).

e Flachenregulierung (politische Ent-
scheidung) im Sinne einer Vermeidung
weiterer Zersiedlung

¢ Verringerung der unterschiedlichen Arbeits-
marktstrukturen/Lebenshaltungskosten
innerhalb Deutschlands und der EU
reduziert Fern- und Wochenendpendein.

o Starke Steigerung der Wegekosten (Maut,
steigende Kraftstoffpreise, etc.)

¢ Keine steuerliche Férderung von Pendeln
und Zersiedlung

¢ Verkehrsinfrastruktur wird hauptsachlich
nach Guterverkehrserfordernissen ausge-
baut.

e Stilllegung geringgenutzter OPNV-Strecken
fihrt zu Umzug in die Nahe des Arbeits-
ortes.

e Raumliche Ausdehnung der Arbeitsméarkte
fur spezialisierte und hochqualifizierte
Arbeitskrafte fuhrt eher zu Umzug als zu
Pendeln.

e Forderung funktionaler Mischung von
Wohnen und Arbeiten.

e Starke Zunahme der Arbeit zu Hause; mehr
-Kleine* Selbststandige (Spezialisten), die
viel zu Hause arbeiten.

e Konstanz der Verkehrsleistung: Kirzere
Distanzen, aber mehr Personen pendeln.

e Raumliche Konzentration begiinstigt OPNV.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.5: Raumliche Verteilung privater Beziehungen

orschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Dominanz der Kernfamilie, aber
auch Herausbildung neuer Formen
des privaten Zusammenlebens.

Lokale Konzentration der Be-
ziehungen bei kontinuierlicher
Ausweitung der Entfernung.

Kein Ersatz/keine Reduzierung von

face-to-face-Kontakten durch Tele-
fon oder elektronische Medien.

Memo:
Definition Kernfamilie: Vater + Mut-

ter + Kind(er) (mit und ohne Trau-
schein)

a) Weitere raumliche Ausdehnung

(bei etwa gleicher Zahl der Netz-
werkbeziehungen)

W =65%

Keine weitere raumliche Aus-
dehnung

(bei etwa gleicher Zahl der Netz-
werkbeziehungen)

W =35%

e Individualisierung
¢ Flexibilisierung in der Berufswelt

¢ Unterschiedliche Arbeitsorte der Bezie-
hungspartner bei zunehmender Berufsorien-
tierung der Frau

¢ Ruckgang der Kernfamilie und Zunahme
von neuen Formen des Zusammenlebens
(z.B. Ein-Eltern-Familie, Fortsetzungsfamilie,
Einpersonenhaushalte, kinderlose Paare,
gleichgeschlechtliche Paare).

e Ermdglichung durch verbesserte Verkehrs-
infrastruktur und -angebote (Verklrzung der
Wegezeiten, Flexibilitat)

¢ Lokale Verbundenheit
¢ Kinderfreundliche Familienpolitik

e Zwang zum Zusammenleben aufgrund unsi-
cherer Lebensbedingungen

¢ Hohe Kosten der Pflege entfernter Bezie-
hungen

¢ Neues Bediirfnis nach Stabilitdt und ,Co-
cooning®.

o Starkere Migration fuhrt zu starkerer Bedeu-
tung von Einwanderer-Commmunities mit
traditionellem Familien- und Rollenverstand-
nis.

¢ Anforderungen an raumliche und zeitliche
Flexibilitat steigt. (Automobil wird bendtigt.)

o Komplexere Wegeketten
e Erhdhung der Verkehrsleistung durch:
— Zunehmende Wohnmobilitat
— Pendlerverkehre
— Living-together/apart-Modelle
e Zunahme des Verkehrs zur Kontaktpflege

o Status quo bleibt erhalten.

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P I:Gesellschaft

P 1.6: Flexibilitat der Arbeitsverhaltnisse

schung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Feste Strukturen im Arbeitsleben
haben sich gelockert:

- Starke Zunahme von Teilzeit-
beschaftigungen (vor allem
Frauen, Studenten, Rentner)

- Veranderung der Betriebs- bzw.
Offnungszeiten (z.B. Maschi-
nenlaufzeiten in der Industrie;
Offnungszeiten im Einzel-
handel, in der 6ffentlichen Ver-
waltung und bei sonstigen
Dienstleistungen)

- GroRere Differenzierung in La-
ge und Verteilung der Arbeits-
zeiten (z.B. Uber Gleitzeit, Jah-
resarbeitszeit, Arbeitszeitkon-
ten, neue Modelle der Schicht-
arbeit, Nacht- und Sonntagsar-
beit)

a)

Unternehmensbestimmte Flexi-
bilitdt der Arbeitszeit und
-verhaltnisse

W =50%

Vereinbarte Flexibilitiat der
Arbeitszeit und -verhéltnisse

Flexibilisierung nimmt zunachst
noch zu, dann aber Herausbildung
neuer Regelarbeitsverhaltnisse
und Arbeitszeiten. Flexibilitats-
elemente und verlassliche Rege-
lungen sind Bestandteil der neuen
Regelarbeitsverhaltnisse.

W =50%

¢ Unternehmen kdénnen hohe Anforderungen
an Flexibilitat der Arbeitnehmer stellen und
durchsetzen.

e Deregulierung der Arbeitsverhaltnisse (auch
Arbeitszeitregelung) und Ladendéffnungszei-
ten

o Konsequente Kundenorientierung
(24 Stunden/7 Tage)

o Durch Aushandeln von Kompromissen zwi-
schen wirtschaftlichen Flexibilisierungsinte-
ressen und individuellen Arbeitszeitwin-
schen wird Arbeitszeit wieder kalkulierbarer.

o Starkere gesetzliche oder tarifliche Arbeits-
zeitoptionen fur Beschaftigte mit Rlckkehr-
rechten zur Vollzeitarbeit (z.B. Elternzeit,
Sabbatical)

¢ Betriebswirtschaftliche und soziale Griinde
sprechen flr einfache und feststehende
Zeitstrukturen, Prozesse und Schnittstellen.

¢ Zeitliche Entzerrung des Verkehrs fiir alle
Verkehrstrager (bei allen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln Einsparungen durch Reduzie-
rung von Fahrzeugkapazitaten und Personal)

e Zahl der Wege und Komplexitat der Wege-
strukturen nehmen zu.

» Geringe Bundelungsfahigkeit des Berufsver-
kehrs benachteiligt OPNV und Fahrgemein-
schaften; begtinstigt MIV.

o Mehr Zweit-Pkws

¢ Im Vergleich zu a) bessere Bundelungsfahig-
keit des Berufsverkehrs: bessere Moglichkei-
ten fir OPNV und Fahrgemeinschaften.

¢ Bessere Kalkulierbarkeit eréffnet Marktchan-
cen fur moderne Mobilitatsdienstleistungen
(z.B. Car-Sharing).

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.7: Erwerbs- vs. Freizeitorientierung der erwerbstatigen Bevolkerung

schung

Einflussstarke auf PV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Leichte Tendenz wieder hin zur
Erwerbsorientierung vor dem
Hintergrund der wirtschaftlichen
und unternehmensinternen
Zwange und Optionen

Zunahme des Wunsches der
Frauen, erwerbstétig zu sein.

Anstieg der realen Arbeitszeit.

Memo:

Als Erwerbsorientierung verstehen
wir die persénliche Wertigkeit der
Erwerbstétigkeit fiir den einzelnen
Erwerbstétigen.

a) Riickgang Erwerbsorientierung
zugunsten Freizeitorientierung

Veranderte Freizeitgestaltung hin
zu tatigkeitsorientierter
Freizeitgestaltung in autonomer
individueller Form (aktiv sein statt
konsumieren).

b) Verstarkte Erwerbsorientierung
bei gleichzeitiger Polarisierung
bei Freizeitaktivitaten

Polarisierung der Freizeitaktivi-
taten:

- Hohes Einkommen >
aufwandige Freizeitaktivitaten

- Niedriges Einkommen/Mehrfach-

beschéftigung = weniger
aufwandige Freizeitaktivitaten

W =60%

e Erwerbs- und Leistungsorientierung verliert
in der Gesellschaft und bei Individuen an
Bedeutung:

- Geringere wirtschaftliche Notwendigkeit
(steigende Vermdgen und Einkommen,
geringere Anspriche)

- Die Moglichkeiten der Selbstverwirk-
lichung in Freizeittatigkeiten wird hdher
eingeschatzt als in der Erwerbstatigkeit.

- Gute gesamtwirtschaftliche Situation

e Erwerbs- und Leistungsorientierung bleibt
gesellschaftliches Leitbild:

- Wirtschaftliche Notwendigkeit zwingt zu
Erwerbsorientierung.

- Weiter- und Hoéherqualifizierung
insbesondere bei Frauen starkt die
Erwerbsorientierung.

e Umstellung des Sozialsystems von passiven
Unterhaltsleistungen zugunsten
aktivierender Malinahmen mit dem Ziel der
Reintegration in den Arbeitsmarkt

¢ |eichte Zunahme des Freizeitverkehrs

e Weniger Pauschalreisen, mehr
Individualreisen

e Tendenziell stérkere Inanspruchnahme
anderer (nicht MIV) Verkehrsmittel.

e Freizeitverkehr nimmt bei den Bevdlkerungs-
schichten mit hohem Einkommen deutlich zu:
haufiger, zeitlich kirzer, weiter; bei niedrigem
Einkommen auf niedrigerem Niveau.

e Zeiteffizienz dominiert die Verkehrsmittelwanhl.

¢ Mehrfachbeschaftigung fihrt zu wachsendem
Berufsverkehr.

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.8: Entwicklung des grenziiberschreitenden Tourismus

Einflussstarke auf PV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Der grenziberschreitende
Tourismus ist in den letzten Jahren
deutlich starker gestiegen als der
Gesamttourismusmarkt.

Terroristische Anschlage und
lebensbedrohende Epidemien
haben zu voribergehenden
Einbrichen gefuhrt; gleichzeitig
leichte Erhéhung des Deutschland-
tourismus.

a) Uberproportionale Wachstums-
raten

Trend zur Internationalisierung des
Tourismus setzt sich Uber-

proportional zum Gesamttourismus
weiter fort; Kurzreisen nehmen zu.

Europaischer Tourismus wachst
starker als der Ferntourismus.

(Europa wird ein Verkehrsraum.)

Moderate Wachstumsraten

Durch unstetigen Verlauf geringes
Wachstum des internationalen
Tourismus.

Europaischer Tourismus wachst
starker als der Ferntourismus.

(Europa wird ein Verkehrsraum.)

W =35%

¢ Gunstige Angebote der Verkehrstrager
e Touristische Angebotsstrategien weltweit

¢ Arbeitszeitflexibilisierung ermdéglicht groere
Freirdume fir Kurzurlaube.

e Gesellschaftlicher Trend: Erlebnis-
orientierung

e Terroristische Anschlage gehen zurtick.

e GewOhnung an Risiken und routinierter
Umgang damit

¢ Verunsicherung bezlglich Reisesicherheit
durch immer wieder vorkommende
terroristische Anschlage, Kriege,
Krankheiten, Seuchen.

¢ Verstarkte Sicherheitsvorkehrungen

¢ Rickgang der Attraktivitat des Ferntouris-
mus aufgrund der Monotonisierung; hohe
Vielfalt Europas.

¢ Verunsicherung der Bevdlkerung infolge
verschlechterter wirtschaftlicher Rahmen-
bedingungen.

e Verlangerung der Arbeitszeit (Wochen- und
Lebensarbeitzeit)

e Zunahme des internationalen Urlaubs-
flugverkehrs bei mittleren (Europa) und
groflRen Distanzen.

e Kurzreisen (zeitlich) ins Ausland nehmen
deutlich zu; Fernreisen (grof3e Distanz)
nehmen leicht zu.

Zunahme der Zubringerverkehre zu

internationalen Flugh&fen (insbesondere
Hubs).

¢ Nur noch geringe Zunahme des Urlaubs-
flugverkehrs.

¢ Verstarkung des innerdeutschen und
europaischen Urlaubsverkehrs
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forschung

Einflussbereich P I: Gesellschaft IInstitut fiir Mob

P 1.9: Private Alltagsorganisation Einflussstarke auf PV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Keine dominante Organisations-
form: Keine straffe Organisation;
wenig Planung; viele Aktivitaten

erfolgen nach Bedarf oder spontan.

Viele diverse Aktivitaten: Einkau-
fen, Kinder- und Schilerfahrten,
Altenfahrten, Erledigungen (z.B.
Bank, Behdrde/Amt, Arzt, etc.),
Besuch von Kultur-, Bildungs-,
Fach- und Unterhaltungsveranstal-
tungen, Sportaktivitaten, Pflege
privater Kontakte.

Weitgehend strikte Trennung von
Berufs- und Privatsphare.

Straffe Alltagsorganisation vorwie-
gend bei bestimmten Gruppen
(FGhrungsgruppen, Selbstandige,
mehrfach belastete Frauen).

Zunehmende Zeiteffizienz

Planung der privaten Aktivitaten und
zeiteffiziente Durchflihrung nimmt zu
und verbreitet sich in vielen Gruppen.

Insgesamt Zunahme an Aktivitaten,
die zu koordinieren sind.

Da viele Aktivitaten ausgefihrt und
viele Kontakte gepflegt werden, sind
Ablaufplanung und Zeiteffizienz not-
wendig geworden.

Da sich Berufs- und Privatsphare
vermischen, dringen professionelles
Zeitmanagement und Arbeitstechniken
starker in den Privatbereich vor.

e Hohere Lebensqualitat durch bessere Nut-
zung der Zeit.

o Kultur der knappen Zeit

o Zunehmende Erwerbstatigkeit der Frauen
o Entgrenzte Arbeitsorganisation

o Attraktive Konsum- und Freizeitangebote
o Mehr Freizeit-/Konsumaktivitaten

e Hohes Engagement in ehrenamtlichen Akti-
vitaten mit Verpflichtungen.

¢ Dienstleistungen sind zunehmend Uber
neue Kommunikationstechnologien zu erle-
digen, z.B. Internet-Banking, Kauf von Fahr-
karten im Internet.

o Langere Wegeketten
o Komplexere Wegeketten
e Bevorzugung des MIV

¢ Zunehmende Inanspruchnahme intermodaler
Verkehrsangebote dann, wenn sie zeiteffi-
zient sind und der Zugang problemlos ist.

o Punktlichkeit und Zuverlassigkeit bekommen
auch fur Privatfahrten einen hoheren Stellen-
wert.
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.10: Flexibilitat im Verkehrsverhalten

RN | s,
srorscnung
=

Einflussstarke auf PV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Uberwiegend Routinisierung hin-
sichtlich Verkehrsverhalten (bezlg-
lich Verkehrsmittel, Zeiten, Wege)

Hohere Flexibilitat bei Jungeren
und in Ballungsrdumen.

a) Flexibleres Verkehrsverhalten

W =65%

¢ Routinisierbarkeit von Verkehrsentschei-
dungen nimmt ab, weil der Anteil regelmafi-
ger, gleichlaufiger Fahrten (zur gleichen
Zeit, zum gleichen Ziel) abnimmt:

- Individualisierung (z.B. Auflésung traditio-
neller Familien- und Haushaltsstrukturen)

- Zeitliche und radumliche Flexibilisierung
(von Arbeitszeiten und -formen, Freizeit)

- Komplexitat des Alltagshandelns und ins-
besondere des Verkehrsverhaltens nimmt
bei gleichzeitig wachsendem Bedarf nach
Selbstbeweglichkeit, d.h. autonomer, zeit-
flexibler Fortbewegung, zu.

e Bei nachwachsenden Geburtskohorten gré-
Rere Kompetenz im Umgang mit erweiterten
Wahlmadglichkeiten.

o Verbessertes Informationsangebot durch
neue technische Moglichkeiten bei sinken-
den Informationskosten.

¢ Abriicken von Routinen lohnt sich wegen
héherer Varianz im Preis und Leistungsan-
gebot der Verkehrstrager.

¢ Imageaufweichung: Einzelne Verkehrstrager
sind nicht mehr so stark durch ihr Image ab-
gegrenzt.

o Ausdifferenzierte Bewegungsmuster

o Neue Markte fur Mobilitatsangebote (z.B.
Car Sharing) entstehen.

e GroRerer Bedarf an individualisierbaren Mo-
bilitatsangeboten (z.B. auch kurzgetakteter
OPNV).

¢ Steigender Bedarf an kurzfristigen und ver-
[&sslichen Informationen.
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 fur Mobilitatsforschung

Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.10: Flexibilitat im Verkehrsverhalten Einflussstarke auf PV: 2,2 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
b) Uberwiegend routinisiertes Ver- ¢ Routinisierbarkeit sehr hoch, weil Anteil re- | e Begrenzte Markte fur neue Mobilitatsange-
kehrsverhalten gelmaRiger, gleichlaufiger Fahrten (zur glei- bote
(Unverandertes Verhalten) chen Zeit, zum gleichen Ziel) hoch ist: « Keine Verschiebung des Modal Split

- Riickgang der kleinraumigen Funktionsdif-
ferenzierung, teilweise Ruckkehr zu integ-
rierten Lebensrdumen

- Routinen entwickeln sich innerhalb flexib-
ler Arbeitszeitmodelle
¢ Aufgehen von Routinen lohnt sich nicht we-

gen nach wie vor geringer Varianz im Preis
und Leistungsangebot der Verkehrstrager.

¢ Keine Auswirkungen auf das Verkehrsvolu-
men, sondern nur auf die Verkehrsmittel-
wahl

W =35%

¢ Verbessertes Informationsangebot durch
neue technische Mdglichkeiten und das An-
gebot der Mobilitatsdienstleister werden
nicht genutzt (Kosten und nicht ausreichen-
de Benutzerfreundlichkeit).

e Imageabgrenzung der Verkehrstrager bleibt
bestehen, vor allem Dominanz des lebens-
stil-gepragten automobilen Leitbilds.
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.11: Anforderungen der Verkehrsteilnehmer

xcnung

Einflussstarke auf PV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Grundsatzlich ist die subjektive
Wahrnehmung von Kosten und
Nutzen der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel fir die Verkehrsnach-
frage relevant.

Es qgibt alternative Erklarungsan-
satze der Verkehrsmittelwahl.

1. Starker grundnutzenorientiert:

In diesem Zusammenhang ist zwi-
schen kompensatorischen Kriteri-
um und K.-o.-Kriterien zu unter-
scheiden; typische K.-o.-Kriterien
sind Sicherheit, Plnktlichkeit,
Flexibilitat (Systemzugang bzw.
Ubergange zwischen Systemen).

Bei den kompensatorischen Merk-
malen sind die wichtigsten Kun-
denanforderungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl (in folgender
Rangfolge):

— Preis und Kosten

— Gesamtreisezeit
Zuverlassigkeit

Komfort der gesamten Reise

— Umweltfreundlichkeit

. Starker lebensstilorientiert:

N

Erlebnis
Prestige
Sicherheit

— Spezifische Nutzenanforderun-
gen

Weiter steigende Anforderungen

Preis und Gesamtreisezeit bleiben
zentrale Entscheidungskriterien. Zu-
satzlich steigen die Mindestanforde-
rungen an Komfort. Zum Komfort sind
auch die Ausstattung zur Ausfiihrung
von Unterhaltungs- oder Geschéaftsak-
tivitaten (Videos, TV, Internet-Zugang,
E-Mail-Kommunikation, etc.) sowie bei
intermodalen Wegeketten die Be-
quemlichkeit des Systemwechsels zu
zahlen.

Die Bedeutung von Flexibilitat und
gleichzeitig Zuverlassigkeit/Piinkt-
lichkeit differenziert sich weiter aus:
Die Zahl der Personen, bei denen die
Opportunitatskosten von Unplinktlich-
keit und Unzuverlassigkeit hoch sind,
nimmt zu. (Dort, wo ,Zeit Geld ist“, hat
Zuverlassigkeit/Plnktlichkeit einen
hohen Stellenwert.)

Weitere Heterogenisierung der le-
bensstilspezifischen Angebote (Polari-
sierung der Nachfrage nach grundnut-
zen- und lebensstilorientierten Ange-
boten nimmt zu.)

Keine grundlegenden Anderungen in den
Kundenanforderungen

Begriindungen zu Preis und Gesamtreise-
zeit:

¢ Weiterhin hohe mobilitatsrelevante Aktivi-
tatsdichte (Zahl der Aktivitaten pro Person
und Tag)

e Zunahme von Geschéaftsreisen
e Generell hhere Zeitsensibilitat

Begrindungen zu Zuverlassigkeit und
Piinktlichkeit:

o Alltagsrationalisierung

o Zeitknappheit in Haushalten: steigende Er-
werbsquoten

¢ Geringere Zeittoleranzen in komplexen und
vernetzten Systemen

e Gesellschaftlicher Trend zu Convenience

Begrindung zu Heterogenisierung:

o Differenzierung von Einkommen und Zeit-
budgets

e Technische Entwicklungen fiihren zu stei-
genden Erwartungen an Komfort.

e Zahlungsbereitschaft fir Komfort und
kiirzere Gesamtreisezeit steigt.

¢ Freude am Reisen®

¢ Alle Anbieter differenzieren ihre Angebote
nach Kundensegmenten, um die Kunden-
anforderungen besser erflllen zu kénnen.

¢ Die Differenzierung der Angebote nach Kun-
densegmenten fuhrt zu héherem Ver-
kehrsautkommen (z.B. héherer Komfort er-
schliefl3t neue Nachfragegruppen, ebenso
glinstige Angebote flr preissensible Nachfra-
ger)

¢ Die Nutzbarkeit der Reisezeit im 6ffentlichen
Verkehr und die entsprechende Ausgestal-
tung der Fahrzeuge erhalten héheren Stel-
lenwert in der Angebotsgestaltung.

¢ Qualitativ hochwertige Angebote auch bei
offentlichen Verkehrsmitteln.

¢ Erleichterung der Nutzung

¢ Verkehrsmittel mit hoher Verlasslichkeit wer-
den teurer als solche mit geringer Verlasslich-
keit (z.B. ICE vs. Regionalbahn,
Linienflige vs. Flige der Ferienflug-
gesellschaften).
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Einflussbereich P I: Gesellschaft

P 1.12: Umweltpolitisches Engagement in der Bevolkerung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 1,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

In den letzten Jahren Trend zur
Institutionalisierung und Integration
(Regulation, Produkteigenschaften,
Dienstleistungen) der Umweltver-
antwortung.

Umweltverantwortung wird an poli-
tische Institutionen, private Ver-
bande (NGOs: z.B. BUND, Green-
peace) und die Unternehmen
delegiert. Grinde der Delegation
sind die hohe Komplexitat der
Wirkungszusammenhange und der
Problemldsungen sowie die
Tatsache, dass die Problem-
I6sungen Offentliche Giiter
betreffen. Differenz zwischen
Problemwahrnehmung und
Handeln.

Selbstverstandlichkeit umwelt-
bewussten Handelns bei leicht
umsetzbaren Mallnahmen im
taglichen Leben (z.B. Muill-
sortierung, Wiederverwenden vor
Wegwerfen).

Hohere Toleranz gegenuber
bestehenden Belastungen (Larm,
Emissionen), dagegen hohes
Protestpotenzial gegentiber neuen
Belastungen und insbesondere bei
personlicher Betroffenheit.

a) Geringes Engagement/hohe

Belastungstoleranz

Geringes personliches Engage-
ment und politisches Interesse bei
Umweltthemen.

Selbstverstandliche Erwartung der
Bevdlkerung, dass umweltfreund-
lichere technische Losungen
permanent entwickelt und
eingefiihrt werden (Verscharfung
der Grenzwerte).

Kritische Haltung/abnehmende
Belastungstoleranz

Kritische Einstellung zu Umwelt-
belastungen

Der Wahler beobachtet die
Umweltpolitik und reagiert durch
das Wahlverhalten. Daraus
resultieren Neuausrichtungen und
Korrekturen.

Deutlich abnehmende Belastungs-
toleranz; abnehmende Technik-
feindlichkeit und starkere Nutzung
von innovativen Technologien in
Nachhaltigkeitsstrategien.

W =30%

e Umweltprobleme gewinnen nicht an
Dringlichkeit, da andere Themen (insbes.
soziale Sicherheit) wichtiger sind.

o Umweltverantwortung ist institutionalisiert.
e Umweltthema ist kein Kriterium der
Lebensstildifferenzierung.

¢ Bestehendes Mobilitatsleitbild dominiert Um-
weltverantwortung.

¢ Intakte Umwelt wird zu einem zentralen
Thema, da:

— Haufige Umweltkrisen (z.B. Orkane,
Hochwasser, Trockenperioden) fiihren zu
verstarkten Reaktionen.

— Toleranzschwellentberschreitung

— Breitere Betroffenheit durch
Umweltbelastung

— Geringe Umweltbelastung wird zum
knappen Gut.
¢ Berlcksichtigung von Nachhaltigkeits-

aspekten bei verkehrsrelevanten
Investitionsentscheidungen

e Trend zu ordnungspolitischen Steuerungen in
Richtung umweltfreundlichen Verkehrs bleibt
unverandert.

e Kontinuierliche Verbesserung der Umwelt-
technik in Verkehrssystemen; aber Gerausch,
CO,-Emissionen, Flachenverbrauch bleiben
Problemfelder und halten Sensibilitat hoch.

¢ Deutlich veranderte ordnungspolitische
Rahmenbedingungen zur Férderung der
Umweltfreundlichkeit des Verkehrs
(Verminderung des Ressourceneinsatzes und
von Emissionen durch Vermeidung,
Verlagerung, Verflissigung und Vernetzung)

¢ Widerstand gegen Infrastrukturausbau

¢ Nachfrageseitige Impulse fur die
verkehrsbezogene Umwelttechnik

o Umweltvertraglichkeit wird verstarkt zum
Wettbewerbsparameter (beim Autokauf).
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025 stitut fur Mob

P Il Volkswirtschaft

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen
P 1.1 Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland (A)
P 1.2  Zahl der Erwerbstatigen (A)
P 1.3  Erwerbstatigenquote der Frauen (A)
P 1.4  Kraftstoffbasispreis (A)
P 1.5 Mobilitatsausgaben pro privatem Haushalt (A)
PI1l.6 Unternehmensbezogene Dienstleistungen
P17  Wertschopfungsnetzwerke
P 1.8 Personen- und konsumbezogene Dienstleistungen

Deskriptoren insgesamt: 8
Davon alternativ: 5

Experten
Dr. Reiner Braun — empirica, Wirtschaftsforschung und Beratung GmbH, Berlin
Prof. Dr. Henning Klodt — Institut fiir Weltwirtschaft, Kiel
Gunter Lange — Deutsche Bahn AG, Berlin
Jurgen Matthes — Institut der Deutschen Wirtschaft, Kéin
Dr. Henning Tegner — Private Sector Participation Consult GmbH, Berlin
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Einflussbereich P Il: Volkswirtschaft

P 11.1: Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

srorschung

Einflussstarke auf PV: 3,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Index: 100 (Basis: 2003)

BIP-Wachstumsraten der Vergan-
genheit:

1992: +2,2%
1993: -0,8%
1994: +2,7%
1995: +1,9%
1996: +1,0%
1997: +1,8%
1998: +2,0%
1999: +2,0%
2000: +3,2%
2001: +1,2%
2002: +0,2%
2003: 0,0%
2004: +1,6%

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
2005)

Arbeitsproduktivitat seit 1990: 1,5%

a) Durchschnittliche Wachstums-
rate: Wachstumskorridor
1,8 % p.a.

Index: 150

W =50 %

Viele der folgenden Punkte werden ganz oder
teilweise realisiert:

¢ Deutliche Zunahme des Welthandelsvolu-
mens und des Weltsozialproduktes

e Rascherer technischer Fortschritt als in den
90er Jahren, um rucklaufige Investitionen
(vor 2004) und rucklaufige Erwerbsfahigen-
zahlen auszugleichen.

e Neue Markte, neue Produkte
¢ Reformierung des Bildungssystems

¢ Forcierte Internationalisierung, insbesondere
zlgige Integration Osteuropas

e Sukzessive Reformen der sozialen Siche-
rungssysteme

¢ Einwanderung qualifizierter Erwerbsperso-
nen kompensiert teilweise Bevdlkerungs-
rickgang der 20- bis 60-Jahrigen in
Deutschland.

e Bessere Ausnutzung des Erwerbspersonen-

potenzials, z.B.:

- Hohere Erwerbsquote der Frauen auf-
grund einer Familienpolitik, die bessere
Vereinbarkeit von Familie und Beruf
schafft.

- Abbau der strukturellen Arbeitslosigkeit
(Flexibilisierung des Arbeitsmarktes)

- Verlangerung der Lebensarbeitszeit (fru-
herer Berufseintritt, Heraufsetzen des
Rentenalters)

e Zukunftsoptimismus kehrt wieder zurtick,
wodurch auch Reformen erleichtert werden.

¢ Steigerung des BIP bedeutet, dass mehr oder
hoherwertiger produziert wird und ein héheres
Einkommen zur Verfliigung steht; daraus re-
sultiert:

- mehr Geschéftsreiseverkehr

- mehr Privatreiseverkehr (z.B. Fernreisen,
konsumorientierter Freizeitverkehr)
- mehr Guterverkehr
e Hoherer Finanzspielraum der 6ffentlichen

Hand fir InfrastrukturmalRnahmen und Ange-
botsverbesserungen
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Einflussbereich P Il: Volkswirtschaft

P 11.1: Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

Fortsetzung

it fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Durchschnittliche Wachstums-
rate: Wachstumskorridor
0,8 % p.a.

Index: 120

W =50 %

e Geringer technischer Fortschritt
¢ Protektionismus lebt wieder auf.

e Unzureichende Reformen der sozialen Si-
cherungssysteme

¢ Unzureichende Reformen des Bildungs-
systems

e Unzureichende Ausnutzung des Erwerbs-
personenpotenzials

¢ Rickgang der Bevolkerung, weniger
und/oder geringqualifizierte Zuwanderer

e Zukunftspessimismus bleibt bestehen.

e Wie a), aber Auswirkungen auf Mobilitats-
nachfrage deutlich geringer

¢ Drastisch verringerter Finanzspielraum der
offentlichen Hand z.B. fir Infrastrukturmal}-
nahmen, Angebotsverbesserungen und Mobi-
litdtssubventionen.
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.2: Zahl der Erwerbstatigen

t fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf PV: 2,1 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen

Zahl der Erwerbstéatigen in 2002:
rd. 38,7 Mio.

a) Zahl der Erwerbstéatigen sinkt
leicht

Zahl der Arbeitslosen nimmt auf-
grund des demografischen Effek-
tes leicht ab, bleibt aber hoch.
Steigende Anteile Hoherqualifizier-
ter

W =40%

¢ BIP-Wachstum 0,8%

¢ Beschaftigungsschwelle liegt oberhalb der
Wachstumsrate. (Beschaftigungsschwelle:
Die GroRe des Wachstums, ab dem die Be-
schaftigung steigt.)

¢ Unzureichende Investitionen in die ,Voraus-
wirtschaft® (Bildung, F&E, Infrastruktur)

e Zuwanderung: Durchschnittlicher
Einwanderungsiberschuss 100.000 Perso-
nen pro Jahr (Kontrollierte Einwanderung)

¢ Frauenerwerbsarbeit nimmt nur wenig zu.
o Effektives Renteneintrittsalter steigt kaum.

¢ Arbeitsmarktreformen greifen nicht in dem
erwarteten Ausmal.

e Zahl der Erwerbsfahigen nimmt ab. (demo-
grafischer Effekt)

e Berufsverkehrsvolumen sinkt leicht. (Abnah-
me durch Verringerung der Zahl der Erwerbs-
tatigen wird teilweise kompensiert durch hohe
Mobilitat der Hochqualifizierten, deren Anteil
steigt.)
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.2: Zahl der Erwerbstatigen

stitut fir Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen

b) Zahl der Erwerbstétigen steigt
moderat

Zahl der Arbeitslosen nimmt auf-
grund des Wachstumseffektes (zu-
satzliche Beschaftigung von Zu-
wanderern, Frauen, Alteren) und
des demografischen Effektes star-
ker ab als unter a).

Steigende Anteile Hoherqualifizier-
ter

W =60%

e BIP-Wachstum 1,8%

¢ Beschaftigungsschwelle liegt unterhalb der
Wachstumsrate.

e Hohe Investitionen in die ,Vorauswirtschaft*
(Bildung, F&E, Infrastruktur)

e Zuwanderung: Durchschnittlicher
Einwanderungsiberschuss 200.000 Perso-
nen pro Jahr

¢ Hohere Erwerbsquote der Frauen aufgrund
einer Familienpolitik, die bessere Vereinbar-
keit von Familie und Beruf schafft.

e Bessere Ausnutzung des Erwerbspersonen-
potenzials, z.B.:

- Abbau der strukturellen Arbeitslosigkeit

- Verlangerung der Lebensarbeitszeit (fri-
herer Berufseintritt, Heraufsetzen des
Rentenalters)

e Zahl der Erwerbsfahigen nimmt weniger
stark ab. (demografischer Effekt)

e Gesamtes Berufsverkehrsvolumen steigt mo-
derat, insbesondere durch hohe Mobilitat der
Hochqualifizierten, deren Anteil steigt.

e ,Armutszuwanderer® sind als Geringverdiener
im Berufsverkehr eher immobil oder OPNV-
affin.
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.3: Erwerbstatigenquote der Frauen

forschung

Einflussstarke auf PV: 1,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Erwerbstatigkeit ist vor allem bei
jungeren Frauen stark gestiegen.
Unter den 15- bis 64-Jahrigen liegt
die Erwerbstatigenquote (= Be-
schaftigungsquote) der Frauen
2004 bei 65,2%. (Erwerbstatigen-
quote = Anteil der beschaftigten
Frauen an allen Frauen zwischen
15 und 64 Jahren)

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
Mérz 2005)

In D ist die Erwerbstatigenquote
der Frauen deutlich niedriger als in
vielen anderen europaischen Lan-
dern

Berufskompatible, insbesondere
ganztatige Betreuungsmoglich-
keiten fur Klein- und Schulkinder
sind selten. (Dies gilt u.a. als ein
Grund fur den steigender Anteil
von berufstatigen Frauen ohne
Kinder.)

Steuer- und Sozialversicherungs-
system (Ehegattensplitting, abge-
leitete Renten- und Krankenversi-
cherung) setzt Anreize fur keine
oder marginale Erwerbstatigkeit.

In den letzten Jahren Veranderung
des Rollenverstandnisses und
leichte Zunahme der Beteiligung
der Manner an der Familien- und
Hausarbeit

a) Erwerbstatigenquote der Frauen

steigt stark

Die geschlechtsspezifische Ar-
beitsteilung in Familie und Haus-
halt wird etwas zurlickgenommen.

W =65%

e Wertewandel: Starkere Selbstverwirklichung
im Beruf, Veranderung des traditionellen
Mutterbildes, Anderung im Rollenverstand-
nis

e Starker Ausbau von Kinderbetreuungsmaog-
lichkeiten und Ganztagsschulen

¢ Steigende Qualifikation der Frauen

e Frauen nehmen zunehmend auch leitende
Positionen ein.

¢ Jingere Frauen haben Vorbilder im Berufs-
leben.

e Frauen suchen eigene wirtschaftliche Siche-
rung.

e Steuer- und Sozialversicherungssystem set-
zen Anreize fiir die Erwerbstatigkeit der
Frauen (z.B. Individualisierung der sozialen
Sicherung) bzw. Anreize fir Nicht-Erwerbs-
tatigkeit werden abgebaut (Abschaffung des
Ehegattensplitting).

¢ Nachfrage nach ,weiblichen Kompetenzen®

e Zunahme des Dienstleistungssektors mit
einem hoheren Bedarf an Frauen

e Arbeitskraftebedarf

e Hoheres Verkehrsaufkommen; mehr Berufs-
verkehr

o Komplexere Wegeketten

o Starkere Nutzung des Pkw, d.h. Zuwachs des
Verkehrsaufkommens geht Gberwiegend in
den MIV
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.3: Erwerbstatigenquote der Frauen

Fortsetzung

fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Erwerbstitigenquote der Frauen
steigt schwach

Weitgehend geschlechtsspezifi-
sche Arbeitsteilung in Familie und
Haushalt

W =35%

o Konservative Familien- und Bildungspolitik

e Schwacher Ausbau von Kinderbetreuungs-
moglichkeiten und Ganztagsschulen

¢ Beibehaltung der Anreize fiir Nichterwerbs-
tatigkeit der Frauen im Steuer- und Sozial-
versicherungssystem

¢ Traditionelle Rollenmuster bleiben weitge-
hend bestehen.

e Deutsches ,Mutterbild®

e Wie a) jedoch weniger stark ausgepragt

¢ Weitgehende Beibehaltung des Status quo

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.4: Kraftstoffbasispreis’

T WA P Rl
(atsrorscnung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

Kraftstoffbasispreis = Produkten-
einkaufspreis, Vermarktungskosten
und Gewinn

Eurosuper

Kraftstoffbasispreis (Sep 2004):
ca. 0,35 €/l

Produkteneinkaufspreis ca. 23%
des Verbraucherpreises (ca. 0,27
€/1); Vermarktungskosten und
Gewinn ca. 7% des Verbraucher-
preises (ca. 0,08 €/1)

Verbraucherpreis: 1,16 €/
Mineralolsteuer: 0,655 €/

Diesel

Kraftstoffbasispreis (Sep 2004):
ca. 0,36 €/l
Produkteneinkaufspreis ca. 32%
des Verbraucherpreises

(ca. 0,30 €/1), Vermarktungskosten
und Gewinn ca. 6% des
Verbraucherpreises (ca. 0,06 €)

Verbraucherpreis: 0,96 €/|
Mineralélsteuer: 0,47 €/

(Quelle: Mineral6lwirtschaftsver-
band e.V., Pressemitteilungen,
Oktober 2004)

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Reale Verdopplung des Kraft-

stoffbasispreises
Eurosuper

- Verdopplung des Kraftstoffbasis-
preises von ca. 0,35 €/ auf
0,70 €/l in Preisen von 2004

- Verbraucherpreis ca. 1,60 €/
(bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Diesel

- Verdopplung des Kraftstoffbasis-
preises von ca. 0,36 €/ auf
0,72 €/l in Preisen von 2004

- Verbraucherpreis Diesel 1,40 €/I
(bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Noch hohere Kraftstoffbasispreise
wirden zu wirtschaftlichen Anwen-
dungen von alternativen Herstell-
verfahren konventioneller Kraft-
stoffe (z.B. Kohleverflissigung,
Bio-Diesel) fiihren.

Anteil von Biodiesel betragt
8 - 10% des Kraftstoffverbrauchs.

Wasserstoff bekommt gegen Ende
und Uber den Betrachtungs-
zeitraum hinaus eine hohere
Bedeutung.

W =50%

e Erhohte Nachfrage nach Rohdl durch
Industrialisierung und Motorisierung der
Schwellenlander, insbesondere China und
Indien.

e Roholverknappung (Nachfrage wachst
starker als Férderung: Depletion-mid-
point < 2015) flhrt zu einer deutlichen
Erhéhung der Rohélpreise durch die OPEC.
(OPEC legt einen neuen, hdheren Korridor
fur die Olpreisentwicklung fest.)

¢ Die wirtschaftliche Herstellung und
Distribution von alternativen Kraftstoffen
befindet sich in den Anfangen.

¢ Anwendung energiesparender Technologien
kompensiert nur teilweise den weltweiten
Mehrbedarf an Energie.

o Kraftstoffbasispreis hat nur geringe Aus-
wirkungen, da nur geringer Anteil am
Gesamtpreis von Kraftstoffen; allenfalls mehr
verbrauchsarmere Fahrzeuge.

e Verkehr ist langfristig vom Benzinpreis
unabhangig. (Zunachst werden die hohen
Preise bezahlt, dann werden mehr
verbrauchsarmere Fahrzeuge gefahren.)

e Verkehr wachst etwas schwacher als in der
Vergangenheit.

e Veranderung der Mobilitatsstruktur:

- Marktanteilsgewinne verbrauchsarmerer
Fahrzeuge auch wegen CO0,-Problematik

- Fahrrad bei kurzen Wegen

- Mehr intermodaler Verkehr bei langeren
Reisen

¢ Negative Auswirkungen auf sozial
schwachere Gesellschaftsgruppen

! Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts im Juni/ Juli 2005 hatte sich der Roholpreis gegenlber 2003 bereits auf Gber 60 $ pro Barrel nahezu verdoppelt. Wir haben aber bewusst darauf verzichtet,
die Projektionen der Experten kurzfristig an aktuelle Entwicklungen anzupassen.
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Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.4: Kraftstoffbasispreis

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

Starke Schwankungen: Die Rohdl-
preise sind 2004 durch
Sonderfaktoren stark gestiegen:
China: stark gestiegene Rohstoff-
nachfrage, noch nicht erschlos-
sene eigene Quellen; USA:
politisch motivierter Lageraufbau
(vor Prasidentenwahl, zur Versor-
gungssicherheit, Terroraktionen in
Saudi-Arabien), OPEC-Einigung
zur Erhdéhung der Forderquoten.

Anteil des Biodiesels am gesamten
Kraftstoffverbrauch betragt knapp
1%. Diskussion Uber alternative
Kraftstoffe (Wasserstoff,
synthetische Kraftstoffe) nimmt zu.

b) Realer Kraftstoffbasispreis

steigt moderat
Eurosuper
- Erhéhung um ca. 20% von ca.

0,35 €/l auf ca. 0,42 €/l in
Preisen von 2004

- Verbraucherpreis 1,25 bis 1,30
€/l (bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Diesel

- Erhéhung um ca. 20% von ca.
0,36 €/l auf ca. 0,43 €/l in
Preisen von 2004

- Verbraucherpreis 1,05 bis 1,10
€/l (bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Der Anteil von Biodiesel am

Kraftstoffverbrauch liegt unter 5%.

W =50%

¢ Neue Erdolreserven werden entdeckt und
wirtschaftlich ausgebeutet.

e OPEC-Strategie: Ruckkehr zu langfristig real
stabilen Roholpreisen.

¢ Erhohte Nachfrage nach Rohdl durch
Motorisierung der Schwellenlander,
insbesondere China und Indien; Preis-
steigerungstendenz wird durch OPEC-
Strategie und teilweise ausgeglichen.

¢ Alternative Energie-Technologien sind am
Markt, die bei hohen Preisen zur
Substitution fiihren wiirden (Back-Stop-
Technologien).

e Verkehr wachst weiter wie im Trend (bei
gleichzeitigem Ausbau der Infrastruktur und
Telematik).

e Keine gravierenden Veranderungen beim
Modal Split.
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Einflussbereich P llI: Volkswirtschaft

P 11.5: Mobilitatsausgaben pro privatem Haushalt

Einflussstarke auf PV: 2,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Index: 100

Der Anteil der Mobilitatsausgaben
an den gesamten Konsumaus-
gaben ist in den letzten Jahren
gestiegen.

Verkehrsausgaben privater Haus-
halte

1998: 13,7 % (278 €/Monat)
2003: 14,4 % (306 €/Monat)

(Quelle: EVS 2003: Einnahmen
und Ausgaben der privaten Haus-
halte, Statistisches Bundesamt,
2004)

Seit 2000 geht die Verkehrs-
leistung im Personenverkehr (vor
allem MIV, aber auch Schiene)
zuruick. (Quelle: Datenbasis der DB
AG)

Beruflich bedingte Mobilitatsaus-
gaben sind wenig preiselastisch,
d.h. Preissteigerungen mussen
weitgehend hingenommen werden.
Ahnlich ist die Situation im Ver-
sorgungs- und Absetz-/Abhol-
Verkehr (,Kiss and Ride“-Verkehr).

Der Verkehr im Zusammenhang
mit Freizeitaktivitaten ist preis-
elastischer und disponibler. Hier
waren in der Vergangenheit die
gréten Wachstumsraten zu ver-
zeichnen.

a) Leichter Riickgang
Index: 90

W =45%

b) Deutliche Steigerung
Index: 140

W =55%

¢ MaRig steigendes Einkommen (auf Index
120), insbesondere aufgrund schwachen
Wirtschaftswachstums (BIP durchschnittlich
0,8% Wachstum).

Erhohte Ausgabenanteile fiir private Alters-
und Gesundheitsvorsorge bewirken Reduk-
tion der Mobilitdtsausgaben; dies gilt insbe-
sondere fiir einkommensschwache Grup-
pen.

Verschiebung der Prioritdten zu Lasten der
Mobilitdtsausgaben, insbesondere mehr Te-
lekommunikation, Gesundheit und Wohnen.

Geringere Mobilitatsbedurfnisse bei altern-
der Bevolkerung (mehr Ausgaben fiir andere
Zwecke).

Die spezifischen Preise fur Mobilitat steigen
moderat.

Relativ hohe Einkommenssteigerungen
insbesondere aufgrund relativ hohen Wirt-
schaftswachstums (BIP durchschnittlich
1,8% Wachstum)

Veranderte Konsumpraferenzen zugunsten
der Mobilitat

Die spezifischen Preise fur Mobilitat steigen,
vor allem wegen Zwangskostensteigerung,
z.B. durch Nutzungsentgelte, Okosteuer

Dampfungseffekt: Erhdhte Ausgabenanteile
fur private Alters- und Gesundheitsvorsorge
fuhren zu Spareffekten bei den Mobilitats-
ausgaben.

¢ Moderate Abnahme der motorisierten Ver-
kehrsleistung (Bahn, MIV, Luftverkehr)

e Zunahme der Nachfrage nach Low-cost-
Mobilitat (nicht nur der Einkommensschwa-
chen)

e Zunehmend Angebote im Low-cost-Sektor
von allen Verkehrstragern

e Zunahme der Verkehrsleistung

¢ Deutlich steigende Nachfrage nach héher-
wertigen Verkehrsangeboten

o VergroRRerung der Gruppe mit vermogens-
bedingt héherem Mobilitdtsbudget und Mobi-
litatszeitbudget

e Segmentierung (high level vs. low level) des
Personenverkehrsmarktes

o Mehr konsumorientierter Freizeitverkehr
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Einflussbereich P llI: Volkswirtschaft

P 11.6: Unternehmensbezogene Dienstleistungen

Py Py F——
(sTorscnung
<

Einflussstarke auf PV: 1,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Wirtschaftszweig mit der hdchsten
Expansionsrate (sowohl Output als
auch Beschaftigung)

Wachstumsrate dreimal so hoch
wie BIP-Wachstumsrate (Datenba-
sis: DIW 2004)

Memo:

Anteil Dienstleistungen insgesamt
am BIP 2003: 70,3%, davon 36,7%
unternehmensbezogene DL, zum
Teil durch Outsourcing entstanden

(Quelle:Statistisches Bundesamt,
2003)

Uberdurchschnittliches Wachstum
(im Vergleich zum BIP) setzt sich
leicht abgeschwacht fort

Expansive Dienstleistungssegmente:
- Facility Management

- Rechts-/Steuerberatung, Wirt-
schaftsprifung

- Unternehmensberatung

- F&E-Unternehmen

- IT-Dienstleister

- Marketing und Werbung

- Logistikdienstleister

Standorte der Dienstleistungsunter-

nehmen haufig in den Speckgirteln, in
der Nahe von Autobahnen, Flughafen,

ICE-Bahnhofen

¢ Anteil wissensintensiver Dienstleistungen an
der gesamtwirtschaftlichen Produktion
nimmt weiter zu.

¢ Outgesourcte Dienstleistungsunternehmen
haben eigene neue Geschaftsbeziehungen
aufgebaut und etabliert.

o Wachstumspotenzial nimmt mit zunehmen-
der GroRe des Sektors ab.

¢ Insgesamt steigende Personenverkehrsleis-
tung (aber: Gegentrend durch mehr wissens-
intensive Dienstleistungen, Dienstleistungen,
die zu einem hohen Anteil durch E-mail-
Kommunikation und Internet-Nutzung abge-
wickelt werden kénnen.)

¢ Bei langeren Wegen Modal Split-
Verschiebung zugunsten der Schiene und
des Luftverkehrs

¢ Verstarkte Nachfrage nach hochwertigen Ver-
kehrsangeboten (effizient, arbeitsorientiert,
komfortabel, schnell), z.B. verstarkte Nach-
frage nach schnellen Reiseverbindungen zwi-
schen deutschen und europaischen Wirt-
schaftszentren.
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Einflussbereich P llI: Volkswirtschaft

PIL7:

Wertschopfungsnetzwerke

orschung

Einflussstarke auf PV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Wertschopfungsketten werden langer (s.
auch ,P 11.6 Unternehmensbezogene
Dienstleistungen”):

- Vorleistungsquote ist gestiegen:
1997: 47,8%; 2003: 49,5% (Quelle:
Statistisches Bundesamt)

- Dienstleistungsanteil am Umsatz beim
verarbeitenden Gewerbe steigt (z.B.
Engineering, Wartung, Kundendienst).

- Es werden mehr Dienstleistungen von
der Industrie in Anspruch genommen
(z.B. F&E, Werbung, Beratung).

Arbeitsteilung und Kooperationen haben
national und international zugenommen.

Internationalisierung der Unternehmens-
strukturen

Memo:

Griinde fiir den Trend zum QOutsourcing
wegen Spezialisierungseffekte, Flexibili-
sierung, Erh6hung der Verénderungs-
geschwindigkeit, Lernkurveneffekte, Kos-
tenvorteile, Kostentransparenz; wird
durch Modularisierung erleichtert.

Aber: Teilweise auch Trend zur rdum-
lichen Integration (In-Sourcing, Industrie-
parks, Factory-within-a-factory). Ermég-
lichung von Just-In-Sequence-Strategien
(JIS) durch Zuliefererparks

Differenziertere und ausgedehn-
tere Wertschépfungsnetzwerke:

- Arbeitsteilung nimmt weiter zu.

- Kooperationen innerhalb und
zwischen Unternehmen national
und international nehmen weiter
zu; mehrere Mitarbeiterebenen
sind davon betroffen.

- Global Sourcing
- Vorleistungsquote: ca. 60%

- Zunahme der Tertiarisierung
(Dienstleistungsanteil am Um-
satz steigt weiter; mehr Inan-
spruchnahme von Dienstleistun-

gen)

¢ Internationalisierung (insbesondere EU-
Erweiterung; internationales Lohngefalle)

¢ Die Zahl der Markte und Standorte nimmt
durch die wirtschaftliche Entwicklung vieler
Lander zu. (Schwellenlander werden Indust-
rieldnder; Entwicklungslander werden
Schwellenlander)

¢ Strategisches Outsourcing

o Komplexe technologische Produkte und
Systeme erfordern Vorprodukte oder Kom-
ponenten hoher Spezifitdt, die von Spezia-
listen hergestellt werden.

o Wissensbasierte Spezialisierungsvorteile
(Know-how)

e Temporare, projektbezogene Zusammenar-
beit
e Telekommunikation erleichtert die Kommu-

nikation/Koordination zwischen Partnern
und mit den Kunden.

o Weiterhin im Vergleich zur Wertschépfung
niedrige Transportkosten

e Zunahme des Geschéftsverkehrs:

- Abstimmungsbedarf zwischen den Pro-
duktionsstufen wachst > mehr Verkehr
(auch international; grofiere Distanzen)

- Austausch von Arbeitskraften und Zwi-
schenprodukten zwischen Standorten
fuhrt zu erhdhtem Verkehrsaufkommen.

e Telekommunikation ersetzt teilweise Ge-
schaftsverkehr; im Nettoeffekt trotzdem
Zuwachs

e Langere, komplexere und verteilte Wert-
schoépfungsketten induzieren Mobilitat.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung

Seite 40|


Geschka & Partner
Seite 40



Einflussbereich P IlI: Volkswirtschaft

P 11.8: Personen- und konsumbezogene Dienstleistungen

Lir Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf PV: 1,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (PV)

Personen- und konsumbezogene
Dienstleistungen (DL) entstehen
neu und/oder gewinnen an Bedeu-
tung.

Memo:

Anteil Dienstleistungen insgesamt
am BIP 2003: 70,3%, davon 33,6%
personen- und konsumbezogene
DL

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
2003)

Weitere Zunahme

- DL an einem festen Standort (z.B.
Altenpflegeheime, Gesundheits- und
Bildungseinrichtungen, Hotelerie
und Gastronomie, Fitness-Studio,
Erlebnispark): Zunehmende Ausdif-
ferenzierung und Ausweitung des
Angebots, immer wieder neue For-
men und Angebotsinnovationen,
wechselnde Anbieter an unter-
schiedlichen Standorten.

- DL beim Kunden, insbesondere
hausliche DL (z.B. Hausarbeit, Kin-
derbetreuung, Gartenpflege, Alten-
pflege, Handwerker) (zum Teil
grenzuberschreitender Mobilitatsbe-
darf).

Kommerzialisierung neuer Bedirfnisse

Outsourcing von Eigenarbeit im Haushalt,
vor allem bei zunehmender Erwerbstatigkeit

der Frauen.

Steigende Anspriiche an die Versorgungs-

qualitat

Zunehmende Zahl pflegebedurftiger alter

Menschen

Hohe Nachfrage nach Freizeitangeboten
Differenzierte Freizeitnachfrage aufgrund

differenzierter Lebensstile

Integration von Einkaufen, Freizeit und Kon-

sum

e Zunahme der Verkehrsleistung
DL am festen Standort:

e Bei raumlich zerstreuten Angeboten keine
stetige Verkehrsnachfrage, daher nicht
OPNV-affin. Bei raumlich konzentriertem An-
gebot, z.B. in Centern, berechenbare Ver-
kehrsnachfrage, daher OPNV-affin.

DL beim Kunden:

e Zunahme kleinraumiger Verkehre: In Bal-
lungsraumen Verscharfung der Verkehrs-
situation.

¢ Verkehrsaufkommen nicht zeitlich gebiindelt,
keine zusatzliche Belastung der Rushhour.

¢ Deutliche Zunahme der Zahl der zurlck-
gelegten Wege, terminlich festgelegte Wege-
ketten; vorwiegend MIV-affin, vor allem we-
gen der Mitnahme von Arbeitsmitteln.
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025

P 1l Ordnungs- und Verkehrspolitik

Deskriptoren

P11
P 111.2
P13
P 1.4
P 111.5
P 111.6
P17
P 111.8
P 119
P 111.10
Experten

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fir den StralRenverkehr (A)

Bedeutung der Verkehrspolitik in der deutschen Gesamtpolitik (A)

Nationale Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur (A)

Verteilung der staatlichen Infrastrukturinvestitionen auf die Verkehrstrager (A)
Spezifische Abgaben flr den StraRenverkehr und Stralienbenutzungsgebihren (A)
Regulierung des Zugangs zu Innenstadten

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiur den Schienenverkehr (A)
Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den OPNV (A)

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den Luftverkehr (A)

Sozialpolitische Flankierung der Verkehrspolitik (A)

Sunjay Dussoye — DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Langen

Prof. Dr. Alexander Eisenkopf — Zeppelin University gGmbH

Martin Lenz — Deutsche Lufthansa AG, Frankfurt (z.Zt. Institut fir Mobilitatsforschung, Berlin)
Dr. Norbert Metz — BMW Group, Miinchen

Dr.-Ing. Falk Richter — TU Dresden

Dr. Wolfgang H. Schulz — Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitat Kéin

Dr. Marcus Steierwald — QuB Kommunikation & integrierte Planung, Tubingen

Dr. Rolf Stromberger — BMW Group, Miinchen

Geschka & Partner
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(A) = Alternative Projektionen

Deskriptoren insgesamt: 10
Davon alternativ: 9
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

PIl.1:

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den StraBenverkehr (MIV)

~rerhiino
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Unterschiedliche Leitbilder pragen
die Verkehrspolitik.

Unterschiedliche Besteuerung des
Pkw-Verkehrs (Verfahren und Ho-
hen) innerhalb der EU.

Unterschiedliche Mautsysteme
(Konzept und Auspragung)

Unterschiedliche Rolle von privat-
wirtschaftlichen Unternehmen bei

Bau und Betrieb von Straleninfra-
struktur.

a) EU-Angleichung

- Harmonisierung in EU in Rich-
tung auf marktorientierte Ord-
nungspolitik (intra- und intermo-
dal)

- Angleichung der Besteuerung in
der EU

- Gebuhren sind auf tatsachliche
Nutzung der Infrastruktur und auf
Umwelteffekte ausgerichtet.

- Private Unternehmen als Infra-
strukturbauer und —betreiber

b) Heterogene Ordnungspolitik

- Weitgehend an nationalen politi-
schen Zielen und Leitbildern
orientierte Ordnungspolitik

- In D zbégerliche Einfliihrung
marktorientierter ordnungs-
politischer Rahmenbedingungen.

W =30%

¢ Finanzierungsdefizite in 6ffentlichen Haus-
halten

e Vertrauen auf Marktmechanismen zur L6-
sung von Verkehrsproblemen.

e Harmonisierungsdruck innerhalb EU und
durch supranationale Organisationen (z.B.
ACEA).

e Harmonisierungsrichtung ergibt sich aus
bestehenden Best-practice-Regelungen in
einzelnen Landern.

e Sorge um den Verlust politischer Einfluss-
moglichkeiten bei der Einfihrung von
Marktmechanismen zur L6sung von Ver-
kehrsproblemen.

e Skepsis gegeniber Marktmechanismen zu
Lésung von Verkehrsproblemen.

¢ Nationale/regionale Egoismen und unter-
schiedliche Ausgangssituationen (Infrastruk-
tur)

e Zersplitterung der verkehrspolitischen Insti-
tutionen und Akteure (verschiedene Ebenen:
EU, Bund, Lander, Kommunen)

e Andere Probleme (z.B. Arbeitslosigkeit, so-
ziale Sicherung) dominieren die politische

Agenda.

o Leistungsfahigkeit der Strafleninfrastruktur
wird bedarfsgerecht erhéht (u.a. durch den
Bau neuer und den Ausbau vorhandener
StralRen und der Telematikinfrastruktur).

e Reduzierung von Engpassen durch zweck-
gebundene Entgelte und Verkehrsverlagerung
(zeitlich/raumlich und verkehrstragerbezogen)
- Reduzierung der Reisezeiten im MIV
- Attraktivitat verbessert sich vor allem fur

nichtpreissensible MIV-Teilnehmer

¢ Veranderung von Niveau und Strukturen der
MIV-Nutzerkosten

e Fortsetzung der derzeitigen Entwicklung
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Einflussbereich P Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 1ll.2: Bedeutung der Verkehrspolitik in der deutschen Gesamtpolitik

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Der Verkehrspolitik kommt auf
Bundesebene nachrangige
Bedeutung zu.

EU benutzt die Verkehrspolitik als
Gestaltungselement. Zunehmend
sind EU-Vorgaben oder -Richtlinien
zu beachten.

Der Bundesverkehrswegeplan ist
das Ergebnis eines politischen
Aushandlungsprozesses, nicht nur
an objektiven Bedarfen orientiert
und chronisch unterfinanziert.

Die Verkehrspolitik muss auch
Anspriiche aus anderen Bereichen
(z.B. Raumordnung, Umweltpolitik,
Beschaftigungspolitik, Sozialpolitik)
abdecken.

Unzureichende Koordination
sowohl horizontal (zwischen
Landern, Kommunen) als auch
vertikal (von der Kommune bis zur
EU); Dominanz von Einzel-
interessen; haufige Zielkonflikte.

Die Auswirkungen auf den Verkehr
werden bei politischen
Entscheidungen i.d.R. nicht
beachtet.

a) Steigende Bedeutung

- Verkehr wird Querschnitts-
funktion durch alle Ressorts.

- Planung und Koordination
werden auf allen politischen
Ebenen (inkl. EU) schrittweise
sachgerechter und effizienter.

- Bedeutung wird durch héhere
Investitionsetats untermauert.

W =40%

b) Geringe Bedeutung (unverandert

gegenuber 2004)

W= 60%

¢ Problemdruck/-bewusstsein im Hinblick auf
Verkehr steigt (personliche Erfahrung mit
Kapazitatsengpassen) und wird artikuliert.

e Verkehrsinfrastruktur wird als Standortfaktor
fur Deutschland wiederentdeckt.

o Ausgleich raumstruktureller Disparitaten

o Verkehrspolitik wird als konjunkturelles
Instrument (Vollbeschaftigung, Wachstum,
Export) erkannt und genutzt.

o Kein wichtiges Thema in der Gesellschaft;
andere Bereiche dominieren.

o Verkehrsregulierende MalRnahmen auf
Bundesebene sind nicht zur
Wahlerstimmengewinnung geeignet.

e MalRnahmen fir den Infrastrukturausbau
werden von Wahlern kontrovers beurteilt.

¢ Voraussetzungen fir eine Verbesserung des
Verkehrssystems sind geschaffen:

- Konsistentere und rationalere Verkehrspolitik.

- Bessere vertikale und horizontale Planung
aus einem Guss (von der EU bis zur
Kommune).

¢ Transeuropaische Netze (TEN) werden
sukzessive auf- und ausgebaut (,Europa der
kurzen Distanzen®). Transeuropaische
Verkehre nehmen zu bei besseren
Verkehrsbedingungen.

¢ Ungunstige Verkehrsbedingungen nehmen
weiter zu (z.B. Staus, Verspatungen).

¢ Leistungsfahigkeit und Modernitatsgrad der
Verkehrsinfrastruktur nimmt weiter ab (z.B.
Langsamfahrstellen, fehlende
LickenschllUsse).
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.3: Nationale Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur

~rerhiino
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 2,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Verkehrsinfrastruktur wird tber-
wiegend aus 6ffentlichen Haushal-
ten finanziert.

StraRe

Umstellung auf Nutzerfinanzierung
(Maut far Lkws >12t) fir das Auto-
bahnnetz ab 2005 (Start mit 0,124
€/km; Steigerung auf 0,15 € vorge-
sehen). Verschiebung der Lkw-
Maut flhrte zu Finanzierungs-
problemen bei Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen.

Rein private Investoren treten bis-
her noch nicht auf (Anteil privat-
wirtschaftlicher Investitionen:

ca. 1%). Schwierigkeiten bei der
Umsetzung von PPP-Modellen;
auch international.

Gemessen am Bedarf (BVWP)
werden zu wenig Projekte realisiert
(Unterfinanzierung des BVWP).
Schiene

Investor ist DB Netz, die den Grof3-
teil ihrer Investitionsmittel vom
Staat erhalt und zusatzlich Eigen-
mittel (10 Mrd. € 1994-2003) inves-
tiert. (Schienennetz gehort zu
100% der DB AG, das nur bis zu
49% privatisiert werden darf.)

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Zunahme des Gesamtinvestitions-

volumens (real)

Absolute Hohe o6ffentlicher Investiti-
onen geht zurlck.

Steigerung aufgrund von privaten
Investitionen.

Der Staat tritt nicht fiir Risiken priva-
ter Betreiber ein.

Strale

Samtliche Investitionen des Fern-
stralRennetzes werden Uber Nutzer-
finanzierung (belastungsabhangige
Preisgestaltung fur Lkw und Pkw)
abgedeckt; unter Anrechnung fiskali-
scher Abgaben der Stralle, z.B. Kfz-
Steuer. Beteiligung privater Investo-
ren.

Das nachgelagerte StralRennetz wird
weiterhin im Sinne einer Mindest-
ausstattung (nicht privatisierbar) aus
offentlichen Haushalten finanziert.
Aber Verabschiedung von dem Leit-
gedanken der gleichartigen (im Sin-
ne von gleichen) Lebensver-
haltnissen.

Schiene

Die Investitionen legen einen Fokus
auf die Entmischung der Verkehre
auf den Hauptstrecken.

W =45%

e Engere Auslegung der Daseinsvorsorge

e Knappheit 6ffentlicher Mittel/defizitare
Haushalte > schnelle Umsetzung

e Generelle Tendenz zur Verschlankung des
Staatssektors (konsequente Privatisierung).

e Attraktives Investitionssegment fir private
Investoren (Wachstumsmarkt)

e Funktionierende PPT-Modelle

e Staatliche Planungshoheit verbunden mit
privater Investition und Durchflihrung gibt es
bereits in anderen Staaten (USA, UK, AUS)
(public private partnerships).

¢ Borsengang der Bahn verschafft zusatzliche
Finanzmittel.

e Renditeorientierter Aus-, Neubau und In-
standhaltung von Infrastruktur durch private
Investoren flihrt dort zu qualitativer Verbesse-
rung der Infrastruktur.

e Angebotsverbesserung auf nachfragestarken
Bahnrelationen.

e Gunstigstenfalls gleichbleibender Zustand der
Infrastruktur in der Flache.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 1lI1.3: Nationale Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur

Fortsetzung

~rerhiino
rorscnung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Trassenpreise sind eine weitere
Finanzierungsquelle. In D sind die
Trassenpreise je nach Strecken-
kategorie und -auslastung unter-
schiedlich, jedoch fir alle Nutzer
einheitlich (kein Mengenrabatt und
Mindermengenaufschlag).

In Europa sehr unterschiedliche
Trassenpreissysteme. (D: durch-
schnittskostenorientiertes System,
relativ hohe Preise; S+NL: grenz-
kostenbasiertes System, relativ
niedrige Preise).

Bei der Infrastruktur in angrenzen-
den NML besteht Ausbaubedarf.
Hier erfolgt die Finanzierung grof3-
tenteils durch EU-Mittel; Finanzbe-
darf Uberschreitet die zur Verfi-
gung gestellten Mittel erheblich.

b) Gesamtinvestitionsvolumen

bleibt gleich (real)

Staat bleibt dominierender Finan-
zier der Verkehrsinfrastruktur,
punktuelle Beteiligung von privaten
Investoren.

Strale

Mittel aus Nutzerfinanzierung nur
teilweise fur StralRenbau-
malnahmen verwendet. Riickgang
offentlicher Finanzierung und Ein-
setzen privater Finanzierung glei-
chen sich in etwa aus.

Schiene

Infrastrukturinvestitionen bleiben
auf Personenverkehr konzentriert.

W =55%

e Soziale Verantwortung; umfassende Ausle-
gung der Daseinsvorsorge

e Beharrungsvermdgen der 6ffentlichen Ver-
waltung und Politik

¢ Risiko/Chancen-Profil der Investitions-
objekte wird von privaten Investoren nur be-
dingt als attraktiv empfunden.

e Offentliche Haushalte erlauben keine héhe-
ren Zuwachse der Verkehrsinfrastruktur-
investitionen.

e Problemgemengelage bleibt weitgehend un-
verandert.

e Zustand der Infrastruktur verschlechtert sich
weiter.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P ll1.4: Verteilung der staatlichen Infrastrukturinvestitionen auf die Verkehrstrager

ut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf PV: 2,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Von 1999 bis 2003: Anstieg der
Investitionen in Bahninfrastruktur
(inkl. OPNV) mit dem Ziel der An-
gleichung an Infrastruktur-
investitionen StralRe: Anteil Bahn
erhoht zu Lasten Anteil Stralle.
2004: Tendenz der letzten Jahre
wurde umgekehrt.

Politischer Wille: Gleiche Anteile in
Stral’e und Schiene (inkl. Regiona-
lisierungsmittel) zu investieren
(Bundesverkehrswegeplan).

Anteile der Verkehrstrager (nach
BVWP 2003):

Schiene (Bund): ca. 43%
Bundesfernstrallen: 52%
Bundeswasserstrallen: ca. 5%
Anteil Luftverkehr relativ niedrig
(Flughafenbau bzw. -ausbau)

a) Schienenanteil dominiert

Anteil Schiene ist weiter gestiegen.

Luftverkehrsanteil bleibt in etwa
gleich.

W =45%

b) StraRenanteil dominiert

Anteil StralRe ist wieder angestie-
gen.

Anteil Schiene geht wieder zurlck.

Luftverkehrsanteil bleibt in etwa
gleich.

W =55%

e Unabhéangig vom Borsengang bekennt sich
der Bund zur finanziellen Verantwortung fir
die Erhaltung der Schieneninfrastruktur vor
dem Hintergrund einer politischen Zielset-
zung (Férderung der Schiene als politisches
Ziel)

e Anteil privater Investoren in die Stralen-
infrastruktur ist stark gestiegen.

e Der Modernitatsgrad der Schieneninfrastruk-
tur ist deutlich schlechter als der der Stral3e.

¢ Realisierung von transeuropaischen Infra-
strukturprojekten; Bau von Hochgeschwin-

e Einsicht in die Erfordernis, die StralReninfra-
struktur angesichts der zu erbringenden
Verkehrsleistungen auszubauen.

e Hohe Belastung der Stral3eninfrastruktur
(Beseitigung von Kapazitatsengpassen).

¢ Die Chancen fiir eine Marktanteilssteigerung
der Schiene steigen.

e Netzzustand der Stralieninfrastruktur wird
gehalten. Verbesserungen héchstens dort zu
erwarten, wo renditeorientierte Investitionen
getatigt werden.

e Aufgrund des verschlechterten Infrastruktur-
angebotes geht der Anteil des Schienenver-
kehrs am Modal Split zurick.
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Einflussbereich P Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.5: Spezifische Abgaben fir den StraBenverkehr und StraBenbenutzungsgebiihren

 fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf PV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Kfz-Steuer typ- und emissionsspe-
zifisch nach Hubraum bemessen.

Mineraldlsteuer (inkl. Okosteuer)
verbrauchsabhangig (Steuersatz
Eurosuper 0,65 €/1, Diesel 0,47 €/1).
Deutschland liegt dabei im Ver-
gleich zu anderen europaischen
Staaten im oberen Mittelfeld.

Strallen in Deutschland weitge-
hend steuerfinanziert, generell kei-
ne Stralenbenutzungsgebiihr fiir
Pkw. In einigen Nachbarlandern
(Osterreich, Schweiz, Frankreich)
eingeflhrt.

a) Moderate Erh6hung der Abga-
ben und StraBenbenutzungs-
gebiihren (max. 10% hohere Ge-
samtbelastung).

Gegenuiber den anderen Verkehrs-
tragern bleiben die relativen Kos-
tenanteile gleich.

- Gesamtbelastung durch Mineral-
0l- und Kfz-Steuer erhoht sich
real nicht wesentlich.

- StralRenbenutzungsgebihren in
mafiger Héhe fur Pkw auf Auto-
bahnen eingeflhrt. Zusatzlich
punktuell Benutzungsgebihren
(z.B. durch Betreibermodelle fur
Tunnel, Briicken und Engpasse).

- Keine zusatzlichen Umweltabga-
ben

W =50%

 Schon bestehende Uberdeckung der Wege-
kosten durch Steuern beim Stra3enverkehr,
insbesondere durch MineralOlsteuer.

e Soziale Argumente: Sozial Schwache kénn-
ten sich das Autofahren nicht mehr leisten.

o Widerstande der Autolobby gegenuber ho-
heren Abgaben und Stralienbenutzungsge-
bihren.

o Infrastruktur fur Mauterhebung vorhanden.

¢ Generell ist der Einfluss auf Verkehrsleistung,
Fahrleistung und Mobilitdt marginal.

e Geringe Veranderungen im Modal Split
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Einflussbereich P Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.5: Spezifische Abgaben fir den StraBenverkehr und StraBenbenutzungsgebiihren

Fortsetzung

BT | s
orscnung
N . b

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Deutliche Erh6hung der Abga-
ben und StraBenbenutzungs-
gebiihren (ca. 50% hohere Ge-
samtbelastung).

Gegenuiber den anderen Verkehrs-
tragern haben sich die relativen
Kosten deutlich erhoht.

- Stralenbenutzungsgebihren auf
Autobahnen eingefihrt.

- Policy-Mix: Erhéhung oder Sen-
kung der Mineral6lsteuersatze,
der Straflenbenutzungsgebuhren
und/oder der Umweltabgaben
nach politischer Opportunitat.

— Zusatzlich Gebuhren fiir Tunnel,
Briicken, Passstral3en, etc.

W =50%

e Wirtschaftliche Entwicklung: Offentliche
Haushaltsdefizite bei wachsender Bedeu-
tung anderer Problemfelder oder eine pros-
perierende wirtschaftliche Entwicklung fuh-
ren dazu, dass hdhere Kosten von der Be-
volkerung akzeptiert werden.

¢ Vorgaben der EU-Politik: Harmonisierung
auf hohem Niveau

o Gegenfinanzierung der Investitionen durch
Benutzungsabgaben und teilsweise Privati-
sierung der Bundesautobahnen.

¢ Verkehrssteuerung durch Gebiihrendifferen-
zierung

o Starkere Verfolgung von Umweltzielen;
Sichtbarwerden der Umweltschaden

o Infrastruktur fur Mauterhebung vorhanden.

¢ Verkehr verlagert sich teilweise auf das nach-
geordnete StralRennetz; daraus resultiert eine
geringere Verkehrsbelastung der Autobahnen,
jedoch eine starkere Belastung des nachge-
ordneten StralRennetzes. Unfallrisiko auf dem
nachgeordneten Straflennetz steigt.

¢ Anpassung des privaten Verkehrsverhaltens:

- raumliche und zeitliche Entzerrung von stre-
ckenbezogenen Spitzenbelastungen (Ver-
kehrssteuerungseffekt der Maut)

- Umsteigen auf andere Verkehrsmittel
(Bahn, Flug)

¢ Weiterer Infrastrukturausbau/-erhalt durch
finanzielle Einnahmen; Beseitigung von Eng-
passen im Strallennetz

o StralRenverkehr wird pro km teurer.

¢ Anstieg der Mobilitdtsausgaben der Autofah-
rer

e Hoherer Druck und Anreiz fir technische In-
novationen und innovative Mobilitatsdienst-
leistungen, die den Kraftstoffverbrauch bzw.
die Mobilitatskosten senken.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 11.6: Regulierung des Zugangs zu Innenstadten

~rerhiino
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 1,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

In Innenstadten mit hohem Ver-
kehrsaufkommen: in der Regel
Parkraumbewirtschaftung, Park &
Ride und Verkehrsleitsysteme.

Mit Ausnahme von Ful3gangerzo-
nen keine Zufahrtsbeschrankun-
gen.

Viele unterschiedliche Lésungen
bestehen. (Die Kommunen verfol-
gen unterschiedliche, eigenwillige
Konzepte.)

Im Ausland gibt es schon weiter-
gehende Konzepte (z.B. Citymaut
in London).

Vielfalt von verkehrsregulierenden
MaRBnahmen ist gestiegen
Kommunen (re)agieren in Abhéngig-
keit von ihrer politischen Zielsetzung,
finanziellen Lage und individuellen
Situation (z.B. Stadtstruktur, Gewerbe-
/Industriestruktur, Tourismus, OPNV-
Ausstattung) mit unterschiedlichen
Verkehrskonzepten, die von MIV-
freundlich bis MIV-restriktiv reichen.

Beispiele restriktiver Malinahmen:
— City Maut
— Rickbau

— Gebuhrenpflichtige ,Laternen-
garage”

— Sperrzone/FulRgangerzone
— Nachtfahrverbot

Unterschiedliche Problem- und Interessensla-
gen in den Stadten, z.B.:

¢ Strenge Grenzwerte fir PM10, Stickoxide
und Benzol ab 2006 ff. in Innenstadten
¢ Zielsetzung ,Autoverkehrsarme Innenstadt"

e Erh6hung der Attraktivitat von Stadten durch
OPNYV (erhohte Aufenthaltsqualitat, Erho-
lungsraume).

e Angst vor dem Verlust der Attraktivitat von
Stadten fir MIV-Nutzer.

e Erhalt bzw. keine Beeintrachtigung der
Wettbewerbsfahigkeit von Einzelhandlern in
Innenstadten.

o \Wettbewerb der Kommunen untereinander
und mit der ,griinen Wiese*.

o Altersstruktur der Bevolkerung: Anteil der
Alten wachst.

e Erhdéhung der Verkehrssicherheit

¢ Die Auswirkungen im MIV sind in Abhangig-
keit der MalRnahmen von nicht splrbar bis
maRig wahrnehmbar.

» Geringflugige Verschiebung des Modal Splits
zu Gunsten des OPNV.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

PIIL7:

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr

~rerhiino
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 2,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Mangelnde technische Inter-
operabilitét, organisatorische
Fragmentierung und teilweise nati-
onale Orientierung der europai-
schen Bahnen ist eines der grof3-
ten Hindernisse des Schienen-
verkehrs als Wettbewerber gegen-
Uber anderen Verkehrstragern im
grenziberschreitenden Verkehr.

EU-Recht sieht organisatorische,
rechnerische und funktionale Tren-
nung zwischen Netz und Betrieb
vor (Unabhangigkeit der Trassen-
vergabe und Trassenbepreisung
von den Betriebsgesellschaften). In
D bislang organisatorische und
rechnerische Trennung umgesetzt,
funktionale Trennung tritt im Zuge
der aktuellen AEG-Novelle in Kraft.
Institutionelle Trennung istin 7 von
15 EU-Staaten vorgenommen,
aber nicht durch EU-Recht
vorgegeben.

Das erste Eisenbahnpaket (u.a.
diskriminierungsfreier Netzzugang)
ist in Kraft. Das zweite Eisenbahn-
paket ist verabschiedet aber natio-
nal noch nicht umgesetzt.

D bei faktischen Marktzugangsbe-
dingungen Vorreiter, in anderen
Landern z.T. hohe Restriktionen
bzw. Netzzugang noch ausge-
schlossen.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Marktoffnung ist weitgehend

umgesetzt

Netzzugang in EU diskriminie-
rungsfrei gewahrleistet.

Bahnen sind materiell privatisiert,
handeln marktorientiert, einschliel3-
lich Infrastruktur:

- Im nationalen Schienenperson-
enfernverkehr hat die DB einen
dominierenden Marktanteil; 15%
bis 20% der Verkehrsleistung
wird von Nicht-DB-Gesell-
schaften erbracht.

- Markteintritt durch groRe friihere
Staatsbahnen im
Schienenpersonenfernverkehr.

- Nationaler Schienenpersonen-
nahverkehr: tendenziell 30% bis
35% von Nicht-DB- Gesell-
schaften erbracht.

- Iminternationalen Schienenper-
sonenverkehr kommt es zu
Wettbewerb.

W =60%

e Vertrauen auf Marktmechanismen zur L6-
sung von Verkehrsproblemen und Effizienz-
steigerung.

e Haushaltsknappheit fuhrt zu schnellerer
Umsetzung der Markt6ffnung und Privatisie-
rung (Rickzug des Staates als Finanzier).

e Gewinnperspektiven fur privatwirtschaftlich
geflhrte Unternehmen; hoher Anreiz fir
starke europaische Verkehrsunternehmen,
auf dem deutschen Markt anzubieten.

e Supranationale Tendenzen zur Liberalisie-
rung (EU, WTO)

e Technische Harmonisierung ist weitgehend
realisiert.

¢ Nationaler Schienenpersonennahverkehr:
Finanzierung durch Regionalisierungsmittel
mit Ausschreibungspflicht.

e Zunehmende Einflussnahme von EU-
Institutionen auf nationale Eisenbahnpolitik
(z.B. durch ERA).

e System-Attraktivitat und damit die intermodale
Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber MIV und Bil-
ligflugverkehr auf Kurzstrecken wird gestarkt.

¢ Insgesamt: Mehr Verkehr auf der Schiene
durch kundenorientierte Angebotsvielfalt.

Schienenpersonenfernverkehr:

o Wettbewerb auf Hauptverkehrsrelationen:
Qualitatsverbesserung

e Konzentration auf hochwertiges Angebot.

¢ Verbesserte internationale Angebote induzie-
ren zusatzliche Nachfrage.

Schienenpersonennahverkehr:

e Preis- und Qualitatswettbewerb, dadurch star-
kere Nutzung.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

ut fur Mobilitatsforschung

P IIL.7: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Privatisierung in Europa nur formal,
deshalb immer noch starke Ein-
flussnahme der Politik. Nach wie
vor hohe Bestellerentgelte flir den
schienengebundenen Nahverkehr

Kaum Wettbewerber im Fernver-
kehr wegen Markteintrittsbarrieren
(z.B. Kapitalintensitat, Netzbil-
dungseffekte)

Erste Ansatze von Auschreibungs-
wettbewerb im Schienenpersonen-
nahverkehr

b) Partielle Markt6ffnung und regu-

lative Unterschiede

Diskriminierungsfreier Netzzugang,
effektive Regulierung und professi-
onelle Trassenvergabe sind nicht
in allen Landern erfolgreich etab-
liert (funktionale Trennung gemaf}
EU-Richtlinie 2001/14 nicht wirk-
sam oder Geschaftsbesorgungs-
vertrage). Unterschiedliche Marki-
offnungsgeschwindigkeiten und
-regime sowie unterschiedlicher
Wettbewerbs- und Innovations-
druck. Materielle Privatisierung
findet nur in einzelnen Landern
statt. Infrastruktur in vielen Landern
weiterhin staatlich; dort ist unter-
nehmerisches Management der
Infrastruktur eingeschrankt.

Grenzuberschreitende Verkehre
zwischen einzelnen Landern diffe-
renziert, abhangig von Marktoff-
nungsfortschritt.

Wettbewerb im Schienenpersonen-
verkehr in Deutschland nimmt an
Intensitat trotz geanderter ord-
nungspolitischer Rahmenbedin-
gungen nicht zu:

- Weniger als 2% der Schienen-
fernverkehrsleistung wird von
Nicht-DB-Gesellschaften
erbracht.

(Fortsetzung néchste Seite)

e Skepsis gegenliber Marktmechanismen zur
Lésung von Verkehrsproblemen.

e Verflechtung der politischen und wirtschaftli-
chen Akteure: Eigentimerinteressen der 6f-
fentlichen Hand dominieren ordnungs-
politische Grundsatze.

e Privatisierung, insbesondere der Infrastruk-
tur, ist politisch nicht gewollt (Allianz von Po-
litikern, Bahnmanagern und Gewerkschaften
sowie Status-quo-Orientierung in der Ge-
sellschaft).

e Hohe 6konomische Einstiegsbarrieren fir
neue Anbieter.

e Aufspaltung der Zustandigkeiten der ver-
kehrspolitischen Institutionen, insbesondere
im Nahverkehr.

e Das Potenzial zur Steigerung der System-
Attraktivitat und damit zur intermodalen Wett-
bewerbsfahigkeit der Schiene wird europaweit
nicht ausgeschopft.

¢ Vorteile des MIV und der Billigflugverkehre
auf Kurzstrecken gegeniiber der Schiene
bleiben unverandert.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P lll.7: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den Schienenverkehr

Fortsetzung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) - Im Schienenpersonennahver-
kehr verharren die Marktanteile
der Wettbewerber der DB AG
auf dem Niveau von 2004 (ca.
10%).

- Im grenziberschreitenden Ver-
kehr zwischen einzelnen Lan-
dern kommt es partiell zu Wett-
bewerb; dies ist abhangig vom
Marktoéffnungsfortschritt.

W =40 %
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.8: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den OPNV

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Kommunen finanzieren gemein-
wirtschaftliche Leistungen der Ver-
kehrsbetriebe. (Ausgleich fir poli-
tisch gewollte Verkehre, die nicht
kostendeckend erbracht werden
koénnen.)

Investitionen werden vom Staat
Uber das GVFG (Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz) ge-
fordert.

Kommunale Verkehrsbetriebe sind
zunehmend privatrechtlich organi-
siert (GmbHs oder AGs, fast immer
im vollstandigen Besitz der Kom-
munen).

Tarife kbnnen nicht eigenwirt-
schaftlich, unternehmerisch entwi-
ckelt werden, sondern sind stark
reguliert und sozialpolitisch beein-
flusst.

Zunehmende Marktéffnung und
beginnender Wettbewerb durch
EU- und nationale Gesetzgebung
und Rechtsprechung.

Zunehmende Effizienzsteigerung
vor allem durch Kostenreduzierung
(Prozessoptimierung, Tarifvertrage
und Angebotsanpassung), aber
weiterhin Defizite.

a) Rickzug des Staates
- Abnahme des Staatseinflusses
auf Tarife, Marktstruktur und
Marktgeschehen.

- Ruckgang von Sozialtarifen

- Kommunen folgen einem engen
Konzept der Daseinsvorsorge
(z.B. Gewahrleistung eines Min-
destmobilitdtsangebots).

- Markt6ffnung vor allem durch
Ausschreibungswettbewerb ist
in weiten Bereichen umgesetzt.

- Materielle Privatisierung: Kom-
munen sind nicht mehr Eigentu-
mer der Verkehrsbetriebe.

- Effizienzsteigerung durch Wett-
bewerb ermdglicht abnehmende
Subvention.

W =65%

¢ Finanzierungsdefizite der jeweiligen Ge-
bietskdrperschaften fihren zu partieller Ra-
tionalitat der Politik.

e Vorgaben der EU

o Starke europaische Verkehrsunternehmen
drangen auf den deutschen Markt.

OPNV orientiert sich starker an Wirtschaftlich-
keit:

e Verbessertes Angebot auf Hauptrelationen.

o Auf Zubringerrelationen Reduzierung von
Linien und Taktfrequenzen, aber flexiblere
Bedienungsformen.

¢ Insgesamt stagnierender Marktanteil
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.8: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den OPNV

Fortsetzung

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) OPNV als kommunale Aufgabe

Kommunen folgen einem weiten
Konzept der Daseinsvorsorge.

Kommunen betreiben den OPNV
weiterhin mit eigenen Gesell-
schaften.

Geringe Effizienzsteigerung

Defizitiibernahmen der Kommu-
nen bleiben auf hohem Niveau.

Weitgehende Beibehaltung von
Sozialtarifen

Tarifregulierung bleibt bestehen.

W =35%

e Beharrungsvermoégen der offentlichen Ver-
waltung und Politik

¢ Misstrauen gegenlber Marktmechanismen

e OPNV als kommunalpolitische Aufgabe
(Kommune entscheidet tiber OPNV-
Angebot).

¢ Daseinsvorsorge und starke Interessenver-
tretungen sozial schwacher Gruppen be-
grinden regulierten Verkehrsbereich und
hohe Subventionen zur Sicherung der Mobi-
litdt der Burger.

o OPNV orientiert sich starker an der weitge-
fassten Daseinsvorsorge

¢ Gleichbleibendes Angebot auf Hauptrelatio-
nen und auf Zubringerrelationen.

e Erflllung gruppen- und regionalspezifischer
Mobilitdtsanforderungen.

¢ Insgesamt stagnierender Marktanteil
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P IIL.9:

Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Liberalisierung fir Fluggesell-
schaften, Flughafen und Flug-
sicherung gesetzlich verankert.

Erfolg der Marktliberalisierung: Auf-
treten neuer Anbieter (Lowcost-
Carrier)

Verkehrsrechte zwischen den
Staaten weitgehend liberalisiert in
EU/USA; ansonsten eingeschrankt
durch bilaterale Staatsvertrage.

Bei Flughafen mit Engpassen Re-
gulierung durch hoheitliche Instanz
(Slotzuteilung auf Basis von
~GrofRvaterrechten” bzw. Be-
standsschutz).

Flugsicherung ist noch staatliches
Monopol.

a) Marktoffnung ist weitgehend

umgesetzt

- Weltweite Liberalisierung (open
skys) bei Konzentration der Luft-
fahrtgesellschaften und funkti-
onsfahigem Wettbewerb (wett-
bewerbsbestimmte Preisbildung,
keine Markteintrittsbarrieren)

- Zugang zu Slots auf Flughafen
ist weitgehend liberalisiert.

- Flugsicherung ist weitgehend
liberalisiert und privatisiert und in
Europa vereinheitlicht.

W =65%

e Supranationale Tendenzen zur Liberalisie-
rung (EU, WTO); keine Blockbildung

o Marktwachstum wird nicht durch Umweltre-
gulierungen gebremst.

e Vertrauen auf Marktmechanismen zur L6-
sung von Verkehrsproblemen.

o Effizienzsteigerung

e Haushaltsknappheit der 6ffentlichen Haus-
halte fuhrt zu schnellerer Marktkonzentration
bei den Airlines (keine Subventionierung
notleidender Airlines) und zur Privatisierung
von Flughafen.

e Gewinnperspektiven fir privatwirtschaftlich
gefiihrte Flughafen.

o Wettbewerb im globalen Luftverkehrsmarkt
nimmt zu; Wettbewerbspreise

e Wachstum des Luftverkehrs wird nicht durch
Regulierungen behindert.

e Verbesserte internationale Angebote induzie-
ren zusatzliche Nachfrage.
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Einflussbereich P lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 1lI1.9: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf Verkehr (PV)

b) Hemmnisse bei der Marktoff-
nung

Der Marktoffnungsprozess wurde
durch teilweise Reregulierung ge-
bremst:

Staatliche Subventionierung der
Fluggesellschaften im Falle von
krisenhaften Entwicklungen ->
daraus leiten sich Ingerenzrech-
te (Eingriffsrechte des Staates)
ab.

Staat greift ein bei politisch nicht
erwunschtem Marktwachstum
(z.B. Umweltregulierungen)
Flughéafen sind nur teilweise libe-
ralisiert.

Flugsicherung ist nicht vollstan-
dig liberalisiert, aber in Europa
vereinheitlicht.

W =35%

e Privatisierung und Harmonisierung der Flug-
sicherung wird durch nationale Interessen
behindert.

e Marktwachstum ist wegen Umweltbelastung
(Abgasemissionen und Fluglarm) politisch
unerwinscht.

e Krisenhafte Entwicklungen im Luftverkehr,
z.B. durch Sicherheitsprobleme, Terroris-
mus, wirtschaftliche Situation, epidemische
Erkrankungen.

e Verteuerung des Angebots

e Wachstum des Luftverkehrs wird durch Regu-
lierungen eingeschrankt.
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Einflussbereich P Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik

P 111.10: Sozialpolitische Flankierung der Verkehrspolitik

forschut

Einflussstarke auf PV: 1,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2020

Begriindungen

Auswirkungen auf den Personenverkehr (PV)

Gleichzeitige Verfolgung von ver-
kehrs- und sozialpolitischen Zielen
bei VerkehrsmalRnahmen.

Ermdglichung der Verkehrsteil-
nahme von sozial schwachen
Gruppen.

Uberwiegend Objektférderung (hé-
heres Volumen als Subjektférde-
rung) (Objektférderung z.B.: Be-
stellerentgelte, Subjektférderung:
Entfernungspauschale).

Finanzierung von sozialpolitischen
MafRnahmen im Verkehr gefahrdet
durch die Konkurrenz anderer so-
zialer Systeme (z. B. Renten,
Krankenversicherung)

a) Starke Verflechtung der ver-
kehrs- und sozialpolitischen
Zielsetzungen

W =45%

b) Trennung von verkehrs- und so-
zialpolitischen Zielsetzungen
(z.B. Subjektférderung)

W =55%

o Direkte politische Einflussnahme (gezielte
Forderung der Art der Verkehrsteilnahme:
QV versus V).

¢ Vorbehalte gegenliber Wirksamkeit markt-
wirtschaftlicher Instrumente und ihrer sozia-
len Auswirkungen.

e Haushaltsprobleme der 6ffentlichen Hand
zwingen zur Umstellung von der Objekt- zur
Subjektférderung.

o Offentliche Hand verzichtet auf direkte
Steuerung des Verkehrs und beschrankt
sich auf die Erreichung der sozialpolitischen
Ziele.

Angebotssteuerung:

e Angebot der offentlichen Verkehrstrager wird
im Wesentlichen durch politische Entschei-
dungen bestimmt.

e Positive Modal Split-Effekte fiir den OPNV
und Regionalverkehr.

Nachfragesteuerung:

o Auswirkungen auf Modal Split sind unsicher.
(ha@ngt unter anderem von der Ausgestaltung
der Subjektférderung ab.)

e Angebot der Verkehrstrager wird im Wesentli-
chen durch Entscheidungen der Verkehrsteil-
nehmer/Nutzer bestimmt.
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025 stitut fur Mob

P IV Technologie und Organisation

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen
P IV.1 Verbreitung der Telekommunikationstechnologien , ,
. , o Deskriptoren insgesamt: 11
P IV.2 Entwicklung der Reisezeiten im Stral’enverkehr (A) Davon alternativ: 8
P IV.3 Entwicklung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr (A)
P IV.4 Entwicklung der Reisezeiten im Luftverkehr (A)
P IV.5 Technologische Entwicklungen zur Reduzierung von Energieverbrauch und Luftbelastung im Stral3enverkehr (A)
P IV.6 Technologische Entwicklungen mit Einfluss auf die Reisekosten (StralRe, Luft)
P IV.7 Technologische Entwicklungen bei der Schiene mit Einfluss auf Reisekosten (A)
P IV.8 Technologien zur Erhdhung des Reisekomforts der einzelnen Verkehrsmittel
P IV.9 Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarm (A)
P IV.10 Reisesicherheit (A)
P IV.11 Intermodale Vernetzung der Verkehrstrager (A)
Experten

Dr.-Ing. Harald Bradke — Fraunhofer Institut flir Systemtechnik und Innnovationsforschung, Karlsruhe
Dr. Felix Kasiske — Technische Universitat Berlin

Prof. Dr.

-Ing. Bernhard Friedrich — Universitat Hannover

Fritz Polifka — Deutsche Bahn AG, Miinchen
Stephan Eelman — Technische Universitat Minchen

Prof. Dr.

Volker Schindler — Technische Universitat Berlin

Peter Zoche — Fraunhofer Institut fur Systemtechnik und Innovationsforschung, Karlsruhe
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation nstitut fir Mobilitatsforschung

P IV.1: Verbreitung der Telekommunikationstechnologien Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Die Verbreitung moderner Tele-
kommunikationstechnologien und
die Anzahl der Telekommunikati-
onskontakte sind in den letzten
Jahren rasant gestiegen; die Ak-
zeptanz ist im allgemeinen relativ
hoch:

- 51% der Haushalte in D (rd. 19,5
Mio.) haben Internet-Zugang.
52% (rd. 38 Mio.) der Bevodlke-
rung Uber 10 Jahre haben das
Internet genutzt. (Quelle: Statis-
tisches Bundesamt IKT-
Erhebung 2003, Abweichungen
zur Bevolkerungsstatistik und
Einkommens- und Verbrauchs-
stichprobe sind methodisch be-
dingt.)

- 73 Mio. Handys sind angemel-
det; deutlich erweiterte Funktio-
nen (SMS, WAP, GPRS, UMTS-
Karten, WLAN-Spots)

- RDS-TMC mit Verkehrsinforma-
tionen flachendeckend verfiigbar

- Neue breitbandige digitale
Broadcast-Dienste (DAB, DVB-T,
DVB-H) sind in der Einfiihrung.

- GPS (USA) ist derzeit Standard;
Galileo (europaisches Satelliten-
Navigations-System) ist in Vor-
bereitung.

(Fortsetzung néchste Seite)

Telekommunikation mit erheblich
erweiterten Funktionen wird breit
genutzt

Verbreitung von neuen Telekommuni-
kationstechnologien und breitbandig
nutzbaren Endgeraten nimmt deutlich
zu; die Akzeptanz hat sich weiter er-
hoht:

- 90% der Haushalte haben Internet-
Anschluss.

- Alle Menschen haben Internet-
Zugangsmaoglichkeit.

- 90% der Bevolkerung haben ein
personliches mobiles Endgerat (Vie-
le Personen haben mehrere Mobil-
funkeinheiten: privat, Auto, Firma,
PDA) mit nahezu flachendecken-
dem breitbandigem Zugang zum
.Internet* (UMTS-Technologie und
Folgetechnologien).

- Hochgenaue Satellitennavigation
verfligbar.

- Verfugbarkeit von IT im Alltag: Ubi-
quitous computing und short range
communication verfligbar

Die Nutzung moderner Telekommuni-
kationstechnologien wird insbesonde-
re im Berufsleben zur Selbstverstand-
lichkeit; die Bedienung ist denkbar
einfach; eine Vielfalt neuer Dienste
entsteht. Dies fiihrt zu einer intelligen-
teren, effizienteren und strukturierte-
ren Telekommunikation.

e Sich abzeichnende technologische Entwick-
lungen (Miniaturisierung und Leistungsfa-
higkeit der Chips, neue Anwendungen z.B.
auf Basis von UMTS, Galileo, 0.a.)

e Galileo geht 2008/2009 mit kommerziellen
Anwendungen in Betrieb.

e Bandbreite und Rechnerleistung vorhanden
e Technologie preiswert vorhanden

e Trend getragen durch Nutzlichkeit (z.B. In-
ternet: Komfort; glinstigere Einkaufspreise)
und geringe Kosten

o Effizienzsteigerung bei der Zusammenarbeit
in verteilten Organisationen

e Nach sehr langer Penetrationszeit sind jetzt
die Telekooperationstechnologien mit Bild-
unterstitzung perfektioniert und haben sich
im Einsatz bewahrt; eine hohe Marktdurch-
dringung ist erreicht.

e Politische Anstrengungen, Akzeptanz zu
erhéhen

e Voraussetzung flir soziale Integration
¢ Routinisierung/Habitualisierung

e Spal}

e Schnelligkeit/Flexibilitat

e Partielle Substitution physischer Mobilitat
durch Telekommunikation; jedoch in der Ge-
samtwirkung gering, da die Zahl der Kontakte
(auch landerlbergreifend) stark ansteigt und
einen gewissen Mobilitatsinduktionseffekt
auslost.

e Erstmalige Face-to-face- Kontakte, soziale
Kontakte (z.B. kurzfristige Verabredung Ju-
gendlicher) und komplexere Erledigungen
werden induziert.

e Substitution der Verkehrsanlasse aufgrund
eines konstanten Zeitbudgets

e Hoher Anteil an spontanen Fahrten

e Forderung kosmopolitischer Mobilitatsstile,
Zunahme internationaler Reiseverkehre

e [uK-Technologien im OV reduzieren Nut-
zungsbarrieren im intermodalen Verkehr (in-
formatorische Schnittstellenoptimierung, z.B.
PTA Uber Handy)

e Geschaftsverkehr: Verkehrsleistung wird er-
héht, da zu Beginn einer Kooperation der Be-
darf an persdnlichen Kontakten geweckt wird
(= Erzeugung von nationalem und internatio-
nalem Verkehr)

e |luK-Technologien gehdren zur Grundausstat-
tung im Fahrzeug (Verbesserung des Stra-
Renverkehrsflusses)

(Fortsetzung néchste Seite)
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.1: Verbreitung der Telekommunikationstechnologien

Fortsetzung

t fir Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 20205

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

- Systeme zur Telekooperation mit
Bildunterstitzung, z.B. Video-
konferenztechnologie, verteiltes
Arbeiten mit Computerunterstiit-
zung nehmen zu.

- Ubiquitous computing in Entwick-
lung und in Pilot- und Erpro-
bungsphase

- Differenzierte digitale Steuerun-
gen durchdringen alle Verkehrs-
trager (Kunstliche Intelligenz).

Gegentrend:

e Reduzierung von Reisen bei etablierten Ge-
schaftsbeziehungen durch verstarkte Nutzung
von Videokonferenzen und Internet/E-Mail-
Kommunikation

¢ Virtuelle Mobilitat reduziert Wege fir standar-
disierbare Erledigungen.

e Die Einrichtung von Telearbeitsplatzen und
von ,mobile electronic working® fihrt zu an-
steigenden Pendlerdistanzen. Im Zuge dieser
Entwicklung reduzieren sich die Haufigkeiten
der taglichen Pendlerverkehre zwischen
Wohn- und Arbeitsplatz.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.2: Entwicklung der Reisezeiten im StraBenverkehr

sforschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Haufigkeit und Dauer von Staus

auf Autobahnen und in Ballungs-
raumen nehmen infolge standig

wachsenden Verkehrs zu.

Unzureichende Stauwarnung bzw.
-vermeidung Uber Radio oder Ver-
kehrsinformationssysteme bzw.
Verkehrsleitsysteme

a) Hohe Purchdringung von Tech- | e Technische Stauvermeidung und -minde- e Verkehrsflussoptimierung und starke Reduzie-
nologie rung hat sich wesentlich verbessert: Niedri- rung des Suchverkehrs in GroR3stadten
Grofer Anteil des Automobilbe- ger Preis der Navigationssysteme im Pkw |, verkiirzung der Reisezeiten in Ballungsrau-
stands ist mit verkehrsbezogenen infolge grofer Stlickzahl men.
rommunikations: Una Steuerungs- | « Wesentiich verbesserte Parkleitsysteme in | o Keine wesentlichen Reisezeitveriéngerungen
secstgr%ggfuns(zést-att‘:tema e Stadten im européischen und innerdeutschen Fern-

y T 9 ' ) verkehr trotz zunehmenden Guterverkehrs.
Breite Einfihrung von Fahrerassis- , ) ) ) )
tenzsystemen zur Unterstiitzung ¢ Weiterhin Stauneigung zu Hauptreisezeiten
beim Fahren in dichtem Verkehr ¢ Voraussetzung fur Attraktivitatssteigerung des
(z.B. Abstandsregler). Ausstattung intermodalen Verkehrs
Sgrrht:rfzgzlgg':fgggrlf?gi?trgtt;; e Gesamtwirkung: Erhéhtes Verkehrsaufkom-

: . 9 men und technische Innovationen kompensie-
Integration der ,Intelligenz® ins ren sich in ihrer Wirkun
Fahrzeug. 9
W =60 %
b) Partielle Durchdringung von e Mangelnde Verfiigbarkeit technologischer | @ Erhéhtes Stauaufkommen

Technologie

Automobilbestand nur teilweise mit
verkehrsbezogenen Kommunikati-
ons- und Steuerungstechnologien
(z.B. Telematiksysteme) ausgestat-
tet.

Geringe Durchsetzung von Fahrer-
assistenzsystemen zur Unterstit-
zung beim Fahren in dichtem Ver-
kehr.Technologische Infrastruktur
lickenhatft.

W =40 %

Infrastruktur aus finanziellen Griinden. (z.B.

Parkleitsysteme, Verkehrsleitzentralen in
Kommunen).

¢ Wirtschaftliche Moglichkeiten der Nachfra-
ger als limitierender Faktor.

e Juristische Hurden nicht eindeutig geldst.
(z.B. Haftung)

e Tendenzielle Verldngerung der Reisezeiten

¢ Keine signifikante Veranderung der Reisezei-
ten.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.3: Entwicklung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr

Einflussstarke auf PV: 2,1 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 20205

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge
und -strecken (ICE) sowie Neige-
technik haben zu betrachtlicher
Reduzierung der Reisezeiten ge-
fuhrt.

Verspatungen bei < 10% der Zige

Pendlerzeitenverkirzung durch
Durchbindung und abgestimmte
Takte mit Verbundsystemen in Bal-
lungsrdumen mit S-, U- und Stra-
Renbahnen sowie Bussen. Einsatz
moderner Fahrzeuge und Infra-
strukturverbesserungen (3. und 4.
Gleis)

Reisezeitgewinne auf der Strecke
werden haufig an Knotenpunkten
wieder aufgezehrt.

a) Deutlich kiirzere Beférderungs-
zeiten

Reisezeitverkirzungen im Fern-
und Nahverkehr

Verspatungen < 5% der Zlge

W =50%

Im Wesentlichen keine kiirzeren
Beforderungszeiten

Weiter Unpunktlichkeit und Aufent-
halte durch Baustellen

Verspatungen weiterhin im Bereich
5-10% der Zuge

W =50%

e Finanzierungsmdglichkeiten gegeben

e Ausbau des Schienennetzes, insbes. Hoch-
geschwindigkeitsstrecken

e Trennung von ,Normal“- und Hochge-
schwindigkeitsverkehren.

e Optimierung der Knotenpunktgestaltung in
Infrastruktur und Betrieb

e Kapazitadtserhbhung durch elektronische
Leit- und Sicherheitstechnik.

e Abbau der Instandhaltungsricksténde, ins-
besondere der Langsamfahrstrecken

e Durch Neigetechnik ist Geschwindigkeits-
steigerung auf bestehenden Strecken mdg-
lich.

¢ Intramodale Konzepte (z.B. integrierte Fahr-

e Generell geringe Investitionen in technische
Infrastruktur (Instandhaltungsriickstand)

e Ausbau von Knotenpunkten wird aufgrund
finanzieller Restriktionen nicht vorgenom-
men.

e Teilweise Substitution des innerdeutschen
Flugverkehrs und des MIV zwischen Ballungs-
raumen durch die Schiene

o Attraktivitatssteigerung des schienengebun-
denen Nahverkehrs

e Status quo bleibt bestehen.
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Einflussumfeld P IV: Technologie und Organisation

P IV.4: Entwicklung der Reisezeiten im Luftverkehr

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf PV: 1,6 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr

Engpasse am Boden bedingt durch
land- und luftseitige Flughafenka-
pazitat fihren zu Wartezeiten.

Verspatungen vor allem zu Peak-
zeiten an Flughéafen

Kapazitaten der Sicherheitskontrol-
len wirken teilweise limitierend.

Reine Flugzeiten sind Uber Jahre
gleich geblieben.

Memo:

Reisezeit ist die Zeit vom Eintreffen
am Flughafen am Abflugort bis
zum Verlassen des Flughafens am
Zielort.

a)

Verbesserung der Piinktlichkeit,
geringe Verkiirzung der Reise-
zeit

Keine wesentliche Flugzeitverklr-
zung bei Network-Carriern; teilwei-
se Verkurzung der Flugzeiten bei
Low-Cost-Carriern

Die durchschnittlich erforderliche
Abfertigungsdauer in Terminals
verkulrzt sich deutlich. Ziel ist: 15
Minuten fur Kurzstrecken, 30 Minu-
ten fir Langstrecken, aber das Ziel
wird nicht ganz erreicht.

Langere Reisezeiten innerhalb
Deutschlands

W=35%

e Flugsicherung in Europa und Deutschland
(single European sky) ist neu geordnet und
effizienter geworden.

o Kapazitaten am Boden halten mit dem
Wachstum des Luftverkehrs Schritt.

o Verbesserungen werden durch hdheres
Verkehrsaufkommen weitgehend kompen-
siert.

o Low-Cost-Carrier fliegen an der wirtschaftli-
chen Geschwindigkeitsgrenze, um Anzahl
der Fluge pro Tag zu erhdhen.

o Koordination der Flugsicherung in Europa
und Deutschland nicht geldst.

o Neue Technik zur Abstandsverringerung bei
Start und Landung nicht verflgbar.

o Abstdnde mulssen bei schlechtem Wetter
vergrélert werden und fihren zu Wartezei-
ten und Verspatungen.

o Verflgbarkeit der Slots ist stark limitiert,
nicht nur an Gro¥flughafen wie Frankfurt,
sondern auch auf den Sekundarflughafen.

e Status quo der Attraktivitat des Luftverkehrs
bleibt bestehen.

¢ Im Low-Cost-Bereich kiirzere Reisezeiten
maglich.

e Verlangerung der Reisezeiten
o Luftverkehr verliert an Attraktivitat.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.5: Technologische Entwicklungen zur Reduzierung von Energieverbrauch und Luftbelastung

im StraBenverkehr

sforschung

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Der Primarenergieverbrauch belief
sich 2003 auf 14.334 PJ, davon
entfielen 36,4% auf Rohdl. Der
Endenergieverbrauch lag bei 9.206
PJ, davon waren 42,8% Mineraldl-
produkte.

Der Endenergieverbrauch des Ver-
kehrs betrug 2.595 PJ (ohne Bun-
kerungen seegehender Schiffe).
Dies entspricht 28,2%; davon
Schiene: 78 PJ (3%); StralRe:
2.215 PJ (85,4%); Luft: 292 PJ (In-
land) (11,2%); Binnenschiff 10 PJ
(0,4%)

95% des Energieeinsatzes im Ver-
kehr stammen aus Rohdl.

COo-Ausstol} ergibt sich linear aus
dem Kraftstoffverbrauch.

Die Luftbelastung hat durch Einfih-
rung der Abgaskatalysatoren stark
abgenommen (CO, NOx, CnHm).

Die Energieeffizienz der Kfz hat
standig zugenommen; der Ver-
brauch neu zugelassener Fahr-
zeuge liegt heute in D bei durch-
schnittlich 6,9 1/100 km bzw. ca.
175gCO,/km (VDA-Flotte). Durch
Staubildung und Einbau von Zu-
satzfunktionen in die Fahrzeuge
werden die Verbrauchseinsparun-
gen teilweise wieder kompensiert.

Memo:
PJ = Peta Joule (Peta = 10"°)

a) Drastische Reduzierung des

Verbrauchs

Es entsteht in Europa ab ca. 2008
eine konsistente, strikt klimaorien-
tierte Gesetzgebung fir alle Ver-
brauchssektoren und damit liegen
verlassliche Bedingungen fiir die
Technikentwicklung vor.

Starke Reduzierung des durch-
schnittlichen Flottenverbrauchs auf
ca. 3 1/100 km flr Neuwagen im
Normzyklus (NEFZ) (Benzinaqui-
valent); ca. 70g COy/km

Nicht-fossile Kraftstoffe: 20%:;
Fossile Kraftstoffe: 80%

Alle Schadstoffemissionen (CO,
NOx, CnHm, PM) liegen weit un-
terhalb gesundheitlich relevanter
Grenzwerte.

Hybridisierte Antriebs- und Ener-
giemangementsysteme in den
Fahrzeugen (z.B. Brennstoffzellen
APU, Rekuperation von Brems-
energie) werden eingesetzt.

W=20%

Memo:

Ein Fahrprofilassistent ist ein elekt-
ronisches System, das dem Fahrer
hilft, eine bestimmte Strecke unter
Berticksichtigung von Typologie
und Verkehrssituation verbrauchs-
effizient zu fahren.

« Klimakatastrophen (Orkane, Uberschwem-
mungen, Dulrrekatastrophen) haufen sich bis
2015.

e Verstarkter Druck aus der Klimadiskussion
(CO,) von Seiten der EU; verscharfte Ge-
setzgebung

e Druck der Versicherer

e Deattraktivierung von Benzin- und Diesel-
kraftstoffen (u.a. durch steigende Abgaben)

¢ Wirtschaftlichkeit regenerativer Kraftstoffe
wird durch Steuerverzicht und weitere For-
dermafinahmen erreicht.

e Agrarpolitische Griinde sprechen fiir nach-
wachsende Rohstoffe > Wirtschaftlichkeit
unter Bertcksichtigung Ublicher Agrarsub-
ventionen und durch Steuerverzichte teilwei-
se gegeben.

e Osterweiterung hat zusatzliche Agrarflachen
in die EU eingebracht.

e Synthetische (schwefelfreie, mallgeschnei-
derte) Kraftstoffe in relevanten Mengen ver-
fugbar (15% am Gesamtkraftstoffaufkom-
men).

e Trotz sehr hoher Entwicklungs- und Her-
stellkosten Einfiihrung der neuen Fahrzeuge
dank staatlicher Subventionen

¢ Autofahren wird umweltfreundlicher aber teu-
rer (Sehr hohe technologiebedingte Kosten
der Kfz).

e Massive Anderungen in der Flottenzu-
sammensetzung

e Verstarkte Nutzung verbrauchsarmer
komfortabler Kleinwagen

¢ Die vollstandige Ausrichtung auf das extrem
anspruchsvolle Verbrauchsziel bedingt sowohl
die Optimierung klassischer Antriebe als auch
die Erforschung alternativer Antriebskonzepte.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

sforschung

P IV.5: Technologische Entwicklungen zur Reduzierung von Energieverbrauch und Luftbelastung im StraBenverkehr

Fortsetzung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Moderate Reduzierung des Ver-

brauchs

Die bestehende Politik der CO,-
Minderung wird in Europa fortge-
setzt. Alle Verbrauchssektoren
mussen proportional beitragen.

Reduzierung des durchschnittli-
chen Flottenverbrauchs auf

ca. 4,0 1/100 km pro Fahrzeug fur
Neuwagen im Normzyklus (NEFZ);
entspricht ca. 100g CO,/km.

Nicht-fossile Kraftstoffe: 10%:;
Fossile Kraftstoffe: 90%

Alle Schadstoffemissionen (CO,
NOx, CnHm, PM) liegen weit un-
terhalb gesundheitlich relevanter
Grenzwerte.

Wasserstofffahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor oder mit Brenn-
stoffzelle unterschiedlicher Kon-
zepte werden in kleinen Serien an-
geboten; Hybridfahrzeuge in mittle-
rer Serie produziert.

W=45%

¢ Fortschreibung des Trends, jedoch schwa-
cherer Druck als bei a).

Bisher zugesagt bis 2008: Ca. 140 g
CO,/km, entspricht ca. 5,9 1/100 km (Ben-
zinaquivalent) im NEFZ.
¢ Verbesserungen in den Bereichen:
- Wirkungsgrad
- Gewicht
— Aerodynamik
- (schwefelarme) Kraftstoffe
- Hybridkonzepte
¢ Wirtschaftlichkeit von biogenen Kraftstoffen
wird wegen Steuerverglnstigung erreicht.

(Verfligbarkeit im Rahmen der in Europa zur
Verfliigung stehenden Flachen begrenzt)

e Kostenstruktur von Wasserstoff-Antrieben
erlaubt nur Nischeneinsatze.

e CO,-Minderungspotenzial mit geringeren
volkswirtschaftlichen Kosten in anderen
Verbrauchsbereichen erreichbar

¢ Andere als die klimarelevanten Auswirkun-
gen des MIV treten in den Vordergrund der
politischen Diskussion, z.B. Larm, Verkehrs-
fluss, Unfalle

¢ Verschiebung der Flottenzusammensetzung
hin zu kleineren und leistungsschwacheren
Fahrzeugen

e Sehr kleine Nischenmarkte fur alternative An-
triebe (Taxen, VIP-Shuttles)
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

bailon e mibias aanion
srorscnung
o

P IV.5: Technologische Entwicklungen zur Reduzierung von Energieverbrauch und Luftbelastung im StraBenverkehr

Fortsetzung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

c) Schwache Reduzierung des
Verbrauchs

Die bestehende Politik der CO,-
Minderung wird in Europa fortge-
setzt. Alle Verbrauchssektoren
mussen proportional beitragen.

Reduzierung des durchschnittli-
chen Flottenverbrauchs auf

ca. 5,0 1/100 km fur Neuwagen im
Normzyklus (NEFZ); entspricht
ca. 125g CO,/km

Nicht-fossile Kraftstoffe: 5%;
Fossile Kraftstoffe: 95%

Alle Schadstoffemissionen (CO,
NOx, CnHm, PM) liegen weit un-
terhalb gesundheitlich relevanter
Grenzwerte.

Wasserstofffahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor oder mit Brenn-
stoffzelle sowie Hybridfahrzeuge
unterschiedlicher Konzepte werden
in kleinen Serien angeboten.

W=35%

e CO,-Minderungspotenzial mit geringeren
volkswirtschaftlichen Kosten in anderen
Verbrauchsbereichen erreichbar

e Druck schwacher als bei a) und b).

Bisher zugesagt bis 2008: Ca. 140 g
CO./km, entspricht ca. 5,9 /100 km (Ben-
zinaquivalent) im NEFZ, Fortschreibung des
Trends

e Kostenstruktur von Wasserstoff-Antrieben
erlaubt nur Nischeneinsatze.

e Andere als die klimarelevante Auswirkungen
des MIV treten in den Vordergrund der poli-
tischen Diskussion, z.B. Larm, Verkehrs-
fluss, Unfalle

e Hohe Attraktivitat von prinzipiell verbrauchs-
unginstigeren Fahrzeugkonzepten
(z.B. SUV, Van).

¢ Weitere Diversifizierung der Flottenzusam-
mensetzung sowohl zu kleineren und leis-
tungsschwacheren Fahrzeugen als auch zu
verbrauchsintensiveren Fahrzeugen.

e Status quo der Attraktivitat des MIV bleibt be-
stehen.

e Hohere Abhangigkeit von variablen Kosten;
Sensibilitat bei Kraftstoffpreissteigerung
nimmt zu.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.6: Technologische Entwicklungen mit Einfluss auf die Reisekosten (Strale, Luft)

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Die Reisekosten setzen sich zu-
sammen aus:

- Vorhaltekosten (Anschaffung,
Fixkosten und Entsorgung)

- Betriebskosten

- Kosten fir Nutzung der Infra-
struktur

Strafe

Die Anschaffungskosten fir Kfz
sind Uberproportional zu den Le-
benshaltungskosten gestiegen (in-
novative technische Elemente, Va-
riantenvielfalt).

Die Energieeffizienz der Kfz hat
standig zugenommen; der Ver-
brauch liegt heute bei durchschnitt-
lich 8,41/100 km (Dieselmotor 7,3,
Ottomotor 8,7 1/100km) flr alle zu-
gelassenen Fahrzeuge.

Technische Entwicklung ermdglicht
langere Wartungsintervalle.

Entgeltpflichtige Dienstleistungen
werden kaum in Anspruch ge-
nommen.

Technische Systeme zur Erhebung
einer Pkw-Maut befinden sich in
mehreren europaischen Landern in
Anwendung.

(Fortsetzung nédchste Seite)

Kostengiinstigeres Reisen mdoglich
Reisen kann insgesamt kostenglinsti-

ger werden durch Verbesserung der
Organisation von Ablaufen, intermo-

dale Vernetzung, Energieeffizienz der

Verkehrsmittel und Reduzierung der

Kapital-, Personal- und Wartungskos-

ten.

Strafle

Die technisch bedingten Kosten (z.B.

Fahrzeugpreis, Verbrauch) kdnnen
sinken, sind aber abhangig von Groé-

Renklasse und Ausstattung sowie von

gesetzlichen Vorschriften und Stan-
dards.

Erhebung von Pkw-Maut, differenziert
nach Ort und Zeit, ist technisch mog-
lich, erfordert aber erhebliche Investi-

tionen.

Verbessertes Verkehrsmanagement
und individuelle Routenplanung sind
technisch méglich und fithren zu
Fahrtkostensenkung.

(Fortsetzung néchste Seite)

Verkehrstrageriibergreifend

e Politischer und gesellschaftlicher Druck, die
CO,-Emissionen zu senken

e Verbesserung der Organisation

e Verbesserte Energieeffizienz der Verkehrs-
mittel

e Intermodale Vernetzung ist verbunden mit
Kostensenkungen fur den Reisenden.

Strafle

¢ Die Energieeffizienz der Kfz nimmt weiter
Zu.

e Kfz gleicher Ausstattung durch technischen
Fortschritt und steigende Produktivitat wer-
den von Generation zu Generation billiger;
aber: die Kfz werden von Generation zu
Generation komplexer und aufwandiger.

e Technologien zur Stauvermeidung sind weit
verbreitet (im Fahrzeug sowie grof3raumige
Verkehrslenkung; erforderliche aktuelle In-
formationen werden bereitgestellt.)

(Fortsetzung néchste Seite)

Verkehrstrageriibergreifend

¢ Alle Verkehrstrager schaffen die technischen
Kostenvoraussetzungen, um auf dem Markt
preispolitisch agieren zu kdnnen.

Strafle

¢ Die produktionsbedingten Effizienzsteigerun-
gen uberkompensieren viele kostensteigernde
Effekte anderer Faktoren.

e Reisen mit dem Kfz kann kostengtinstiger
werden.

(Fortsetzung néchste Seite)
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation nstitut fur Mobilitatsforschung

P IV.6: Technologische Entwicklungen mit Einfluss auf die Reisekosten (Strale, Luft)

Fortsetzung

Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Luft Luft Luft Luft

Die Tarife fUr Flugreisen werden we- | Die technologisch bedingten Be- e Kontinuierliche Senkung der direkten Be- e Flugreisen kdnnen kostengiinstiger werden.
sentlich beeinflusst durch direkte Be-| triebskosten sinken im Rahmen ei- triebskosten, vor allem Verbrauchs- und

triebskosten (Treibstoffkosten, Kapi- | ner evolutionaren Weiterentwick- Wartungskosten, fordern die Airlines von

talkosten, Léhne fiir Crew, Lande- lung. den Flugzeugherstellern.

geblhren, Umweltkosten [Larm],
Kosten fur Sicherheitsvorkehrungen,
Wartungskosten) und indirekte Be-
triebskosten (Lagerhaltung, Gebau-
de, Lohne flur Nicht-Crew-Mitarbei-
ter). Die Kosten von Low-cost-
carriern liegen deutlich unter denen
der Full-service-carrier.

Die Preisgestaltung orientiert sich an
den Kosten Uber den Preis-Mix
(Preisdifferenzierung). Die Preise
sind unubersichtlich und abhangig
von Buchungszeit sowie Lange und
Lage des Flugs. Billiganbieter
drucken die Preise nach unten.

e Mogliche hdhere Investitionskosten fir neue
Techniken mussen durch geringere Be-
triebskosten (Uber)kompensiert werden.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.7: Technologische Entwicklungen bei der Schiene mit Einfluss auf Reisekosten

sforschung

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Die Kosten fir Bahnreisen werden
dominiert durch Kapital-, Personal-
und Wartungskosten sowie Tras-
sengebuhren.

Es wird laufend an technischen

Entwicklungen gearbeitet, um die
Betriebskosten des Schienenver-
kehrs zu senken (z.B. Energieeffi-
zienz bei modernen Triebfahrzeu-

gen).

a)

Betriebskosten sinken deutlich

Mit Einfihrung ETCS3+
(European Train Control System)
werden massive Kostenverschie-
bungen zwischen Infrastruktur und
Fahrzeug eintreten. (Wesentliche
Teile der Infrastruktur werden von
der Trasse in die Fahrzeuge verla-
gert.)

W =50 %

Betriebskosten sinken moderat

Die technologisch bedingten Be-
triebskosten fiir Fahrzeuge sinken
moderat im Rahmen einer evoluti-
onaren Weiterentwicklung.

W =50 %

e ETCS 3+ eingefihrt; europaweite Finanzie-
rung gelingt.

e Europaweite Standardisierung der Signal-
und Sicherungstechnik, wobei durch ETCS
3+ die Sicherungstechnik bedeutend flexib-
ler wird. Damit gelingt es, den hohen Fixkos-
tenanteil der Infrastruktur an den Gesamt-
kosten des Bahnbetriebs zu verringern und
damit Kosten leistungsabhangig zu variabili-
sieren.

e Kontinuierliche Senkung der direkten Be-
triebskosten vor allem Kapital-, Energie- und
Wartungskosten werden von den EVUs ge-
fordert.

e Energieeffizienz der Triebfahrzeuge steigt.

¢ Bessere Auslastung und Betriebsorgani-
sation (Bahn-Telematik; OPNV-Telematik)

e Anwendung von Life-Cycle-Management zur
Kostensteuerung

e Grolere Serien fihren zu Kostenreduktion.

¢ Einfihrung und europaweite Finanzierung
von ETCS 3+ gelingt nicht.

¢ Da ein erheblicher Investitionsbedarf fur die
Fahrzeuge entsteht (200.000 € pro Fahr-
zeug), werden Uberbriickungsfinanzierun-
gen notwendig, die insbesondere von EVUs
mit hohem Fahrzeugbestand nicht aufge-
bracht werden kénnen.

e Europaweite Einigung auf ein einziges tech-

nisches Konzept schwer durchsetzbar

e Kapazitatserweiterungseffekte ohne Infra-
strukturausbau

¢ Deutlich niedrigere Betriebskosten aus der
Infrastruktur

e Deutlich verbesserte Betriebsablaufe
e Bahnreisen kdnnen kostengulnstiger werden.

e Verhinderung der Variabilitat der Kosten kann
die Marktposition der Bahnen beeintrachtigen.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.8: Technologien zur Erhohung des Reisekomforts der einzelnen Verkehrsmittel

Einflussstarke auf PV: 1,5 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Verkehrstragerubergreifend

Komfort bei vielen Verkehrsmitteln
bereits auf hohem Niveau

StraBe

- Hoher Anteil an Kfz mit hohem
Insassenkomfort

- Busse: Hoher Bequemlichkeits-
standard in modernen Reisebus-
sen; Busse im OPNV eher nied-
riger Komfort

Luft

- Komfort-Standard in Flugzeugen
im Vergleich zu anderen Ver-
kehrstragern auf mittlerem Ni-
veau; wird jedoch von den Kun-
den akzeptiert.

(Fortsetzung néchste Seite)

Komfort nimmt weiter zu

Hoher Komfort bei allen Verkehrsmit-
teln: Kfz sehr hoch; Luftverkehr mittel;
Schiene hoher im Fernverkehr, mittel
im Nahverkehr

StraBRe
- Weitere Komfortzunahme

- Pkw: Fahrkomfort durch Ausstattung
zunehmend, ebenso durch Leitsys-
teme

- Busse: Erhéhung der Bequemlich-
keit (weniger Gerausch, besserer
Einstieg, mehr Ful¥freiheit)

Luft

- Komfort an Bord und am Boden
starker differenziert nach Klassen:
Luxus- bis Sparklasse

- Kiirzere Wartezeiten bei Gepack-
aufnahme nach Landung.

(Fortsetzung néchste Seite)

Verkehrstrageriibergreifend

e Gesellschaftlicher Trend zu mehr Komfort
und Bequemlichkeit

e Inter- und intramodaler Wettbewerb

Stralle

e Neue Attraktivitdt des Pkw: Ausstattung der
Fahrzeuge mit Elektronik zur Routenfih-
rung, Stauumfahrung, Parkhaussuche, orts-
bezogene Hinweise, Infotainment

Luft
e Steigende Anforderungen

e Terminalkapazitaten von Flughafen haben
sich mit dem Verkehr mitentwickelt und
Schritt halten kénnen.

(Fortsetzung néchste Seite)

Verkehrstrageriibergreifend

o Starkere Komfort-Differenzierung tber alle
Segmente beim MIV aufgrund der Systemvor-
teile in hochstem Malde mdglich; Wettbe-
werbsvorteil fir den MIV

e Wettbewerb zwischen Bahn und Flugzeug
wird verstarkt durch Differenzierung im Kom-
fort ausgetragen.

¢ Mindest-Komfort-Standards steigen (auch
technische Ausstattung).

Stralle

e Hoch-individualisierte, klimatisierte, ergono-
misch optimierte Fahrzeuginnenraume erlau-
ben héchstmogliche Individualisierung.

o Starke Reduzierung des Suchverkehrs in
Grol3stadten

e Bei automatischem Staufahren konnen Unter-
haltung (TV, Internet) oder geschaftliche Akti-
vitaten (E-mails, Internet-Recherche) durch-
fihrt werden.

e Verstetigung des Verkehrs bei Engpassen,
wenn viele Pkws mit “Stop & Go”-Automaten
ausgestattet sind: ,,Staukomfort*

Luft

o Differenziertes Komfortangebot (Low Cost bis
Premium) erhdht Attraktivitat von Flugreisen.

(Fortsetzung néchste Seite)
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.8: Technologien zur Erhohung des Reisekomforts der einzelnen Verkehrsmittel

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

- Lange Wege in Flughéafen; Ein-
checken umstandlich, allerdings
zunehmend ,electronic ticketing*
(Etix), das wesentlich komfortab-
ler ist; fur groRgewachsene Men-
schen unbequeme Enge im Flug-
zeug

- Nach Ankunft langes Warten auf
Gepack bedingt durch die vor-
handene Infrastruktur und die
Anzahl eingesetzter Boden-
mannschaften.

- Durch aufwandigere Sicherheits-
kontrollen I1angere Check-in-
Zeiten

Schiene

- Hoher Komfort im schnellen
Fernreiseverkehr (ICE), einge-
schrankt durch zeitweise starke
Uberfiillung

- Komfort im Nahverkehr und

OPNV in den letzten Jahren ge-
stiegen.

- Samtliche luK-Technologien sind an
Bord zugénglich und erhéhen die
produktive Reisezeit.

- Technische Sicherheitskontrollen
optimiert (z.B. Biometrie, optimierte
~-Rontgengerate”).

Schiene
- Differenziertere Angebote

- Weitere Komfortzunahme im Fern-
verkehr (vor allem durch Redesign
alterer Fahrzeuge): Bessere Fede-
rung, leiser, elektronische Informati-
onssysteme an Bord.

- Systemgrenzenbedingte Aufenthalte
entfallen.

- Auch Schlicht-Angebote im Fernver-
kehr

- Steigerung von Komfort im Nahver-
kehr durch neue technische und or-
ganisatorische Konzepte (Arbeiten
auf dem Weg zum Arbeitsplatz)

e Technische Entwicklungen unterstitzen
schnelles Sicherheits-Screening am Flugha-
fen und wirken nicht mehr limitierend.

¢ Neue Einchecksysteme ermoglichen schnel-
len und optimalen Durchsatz.

o Nachweise fir sichere Funkverbindungen im
Flugzeug ermdglichen die Einflihrung von
weiteren luK-Technologien, schnelle Ein-
wahl in Bordnetze.

Schiene

e Neue Fahrzeug- und Antriebskonzepte und
neue Larmschutzkonzepte fiihren zur Ein-
haltung der vorgegebenen Grenzwerte.

e Zunehmender Wettbewerb zwischen Bahn-
betriebsgesellschaften.

Schiene

e Erhalt und punktuelle Attraktivitatssteigerung
des schienengebundenen Nahverkehrs; Ver-
gréRerung des Einzugsgebietes um Ballungs-
raumzentren

¢ Im Nahverkehr Starkung der Wettbewerbspo-
sition gegenuber MIV

o Differenzierteres Komfortangebot (Low Cost
bis Premium) erhdht Attraktivitdt von Bahnrei-
sen.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.9: Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarm

sforschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
a) Verkehrslarmbelastung nimmt | Verkehrstrageriibergreifend Verkehrstragerubergreifend
ab
W = 40% e Die Bevdlkerung ist gegenliber Larmbelas- | e Verteuerung des Verkehrs durch verstarkte
B 0 tung sehr kritisch eingestellt; sie gilt als ge- aktive und passive LarmschutzmalRnahmen
sundheitsschadigend.
StraBe StraBe StraBe StraBe

Straflenldarm hat den héchsten An-
teil am verkehrsbedingten Larm.

Hoher Anteil der Bevolkerung ist
durch StraRenlarm > 70 dB(A)
stark belastet.

Fahrzeugtyp-Prifwert fir Pkw 74
dB(A) in 7,5 m Entfernung

Kommunale La&rmminderungsplane
in Einflhrung (Geschwindigkeits-
reduzierung, Umleitung, Binde-
lung, passive Mallnahmen)

Schiene

Bei neuen Fahrzeugen sehr hoher
Standard erreicht (z.B. durch kon-
struktive MaRnahmen an den
Fahrgestellen).

Problem der Larmemission vor
allem bei bestehenden Strecken

Larmschutzwande entlang der
Bahnstrecken teilweise gebaut.

(Fortsetzung néchste Seite)

Verringerung der spezifischen
Larmemission in der Typprufung
eines Autos um 3 dB(A) (entspricht
wahrgenommener Larmreduktion
von ca. 20 - 30%)

Larm pro Ereignis wird weniger.

Zusatzliche Larmreduzierung auf
einzelnen Strecken

Schiene

e Larmbelastung auf Neubau-
strecken und in den Knoten
nimmt ab.

e Konstruktive MalRnahmen an Pkw und Nutz-
fahrzeugen sowie Optimierung von Rei-
fen/Stralienbelagen

e Fahrprofilassistenten

e Lokale Verbesserung bei der Infrastruktur
(Kommunale Larmminderungsplane: Ver-
kehrsflhrung, Verkehrsflussoptimierung,
Schallschutz und Fahrbahnverbesserungen

Schiene

o Umfassende larmmindernde MalRnahmen
an Fahrzeugen und vor allem bei bestehen-
den Strecken und in den Knoten

e Trassenpreise nach Larmentwicklung ge-
staffelt.

Geringere Notwendigkeit, den Verkehr aus
Grunden der Larmemission zu regulieren.

Schiene

e Zunahme des Schienenverkehrs fuhrt zu kei-
ner Erhéhung der Gesamtlarmbelastung; Ge-
rausche von Schienenfahrzeuge werden in
geringerem Mal3e als Umweltbelastungen
empfunden.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.9: Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarm

t fir Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala 1,2,3)

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
Luft Luft Luft Luft

Larmbelastigung nahe Flughafen
wird als hoch empfunden. Haufige
Protestaktionen, obwohl viele
Flughafen bereits mit Larmbe-
schrankungen operieren.

In Europa ist Chapter 3 als obere
Larmgrenze abhangig vom maxi-
malen Flugzeuggewicht seit fast 30
Jahren Standard.

Ab 2006 wird Chapter 4 eingefuhrt,
was 10dB Larmreduktion kumulativ
(approach, sideline, take-off) vor-
schreibt, also quasi ca. 3dB abso-
lut.

Jedoch erfullt heute bereits die
grol3e Mehrheit der jetzigen Flotte
die Anforderungen von Chapter 4.

(Fortsetzung néchste Seite)

Larmbelastung nahe Flughafen
wird deutlich weniger. Nach Einfiih-
rung des Chapter 4 weitere Verrin-
gerung des kumulativen Larms um
20dB

e Zunehmender Druck von Interessens-
gruppen

e Einfihrung weiterer Larmklassen (Chapters)

¢ Intensive Weiterentwicklung des Fluggerats

e Flugzeuge werden vor Erreichung des tech-
nischen Nutzungsendes aus Larmgriinden
auller Dienst gestellt bzw. verkauft (phase-
out).

¢ Optimierung der An- und Abflugverfahren
des Flugverkehrs

e Verkehrsbeschrankungen (Nachtflugverbot)

e Belastung durch Flugbewegungen werden als
weniger stérend empfunden; Akzeptanz des
Luftverkehrs steigt.
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.9: Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarm

Fortsetzung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Verkehrslarmbelastung nimmt
nicht ab

W =60 %

Strafle

Technologische Entwicklungen zur
Larmminderung an Fahrzeug und
Fahrweg im Rahmen der Immissi-
onsschutzgrenzwerte.

Schiene
Hohere Grenzwerte flr den Schie-
nenverkehr

Lokale Uberschreitung der Grenz-
werte an alten Strecken und bei
Guterziigen

Luft

Nach Einfihrung von Chapter 4
weitere Verringerung des kummu-
lierten Larms um 10dB

Larmbelastigung nahe Flughafen
wird geringfugig verringert.

Verkehrstragerubergreifend

e \Wachsendes Verkehrsaufkommen

e Unzureichende technische und organisatori-

sche MalRnahmen
Stralle

e Die Typprifgrenzwerte fir die Larmemission
bleiben im Wesentlichen unverandert.

e Fahrzeugseitige Mallnahmen bringen ein
schlechtes Kosten/Nutzen-Verhaltnis.

e Bauliche MaRnahmen durch die offentlichen

Haushalte begrenzt.

e Teilweise Zielkonflikt zum gleichzeitigen
Senken der Verbrauche und Erhéhung der

Fahrsicherheit.

Schiene

e Gerausche von Schienenfahrzeugen werden
als weniger stérend empfunden als bei

Kraftfahrzeugen.

e Finanzielle Engpéasse verhindern umfassen-
de larmmindernde Mal3nahmen an Fahr-

zeugen, Strecken und Knoten.
Luft

e Technische MaRnahmen an Fluggeraten zur
Larmabsenkung werden durch stark zuneh-

menden Luftverkehr kompensiert.

e Kein Phase-out

Verkehrstrageriibergreifend

e VVerkehrslarm wird in noch zunehmendem Um-
fang als Storfaktor empfunden.

Strafle

¢ Verkehrsflussregelung aufgrund kommunaler
Larmminderungsplane

Schiene

e Zunahme des Schienenverkehrs fihrt zu einer
geringen Erhéhung der Gesamtlarmbelastung.
Punktuell starke Belastung - Imageschadi-

gung

e Evil. mehr Langsamfahrstellen

Luft
e Regionale Imageschadigung
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.10: Reisesicherheit

sforschung

Einflussstarke auf PV: 1,4 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

OPNV: Subjektive Sicherheit der
Reisenden ist z.T. ein Problem, vor
allem fur Alleinreisende und Per-
sonen aus gefahrdeten Gruppen
(Auslander, Frauen, Kinder, Alte) in
Bahnen, Bussen, an abgelegenen
Orten oder nachts.

Schienenfernverkehr: Sicherheits-
kontrollen noch nicht tblich, aber in
Erwagung.

Luft: Aufgrund der Ereignisse am
11.9.2001 sind die Sicherheits-
standards (Flughafen und Flug-
zeug) signifikant erhdht worden.
Pkw vermittelt heute schon ein ho-
hes subjektives Sicherheitsempfin-
den.

a) Hohes subjektives Sicherheits-
empfinden

Durch Uberwachungssysteme,
private Sicherheitsdienste (She-
riffs) und verstarkte Kontrollen ist
die Sicherheit in den Verkehrsmit-
teln und an den Umsteigestellen
weitgehend gewabhrleistet.

Geringes subjektives Sicher-
heitsempfinden

Rucklaufige Prasenz von Si-
cherheitpersonal und Technolo-
gien.

Haufung sicherheitsgefahrdender
Vorfalle.

W =40 %

e Bereitschaft der Verkehrstrager in Sicher-
heitstechnologien (z.B. Uberwachungssys-
teme, Personenschutztechnologien und -
dienste) zu investieren; dies ist wegen der
Bedeutung fir das Image und der hohen
Sensibilitdt der Nutzer fir das Thema
Sicherheit unabdingbar.

e Durchgangig einsehbare Zugverbande im
Nahverkehr

¢ Bereitschaft der Verkehrstrager, in Sicher-
heitstechnologien (z.B. Uberwachungssys-
teme und Personenschutztechnologien und
-dienste) zu investieren, sinkt wegen finan-
zieller Restriktionen.

o OPNV: Attraktivitatssteigerung; Abbau von
Nutzungsbarrieren

¢ Gewisse Ressentiments gegentiber Total-
Uberwachung

e OPNV wird zunehmend gemieden, vor allem
zu Tagesrandzeiten.

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner

Unternehmensberatung

Seite 76!


Geschka & Partner
Seite 76



Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.11: Intermodale Vernetzung der Verkehrstrager

Einflussstarke auf PV: 2,3 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Die Potenziale von intermodaler
Vernetzung werden politisch sehr
hoch bewertet; es gibt aber nur
wenige voll realisierte Beispiele
(z.B. Park-and-Ride-Systeme,
Flughafen mit Fernbahnhof).

Realisierung intermodaler Schnitt-

stellen in unterschiedlicher Qualitat
und Quantitat. Potenziale der Ver-

netzung (physisch, informatorisch)

werden nicht ausgeschopft.

Physische Barrieren werden zu-
nehmend abgebaut oder es wer-
den Erleichterungen geschaffen
(z.B. bei Modernisierung der
Bahnhofe), aber z.T. weite Wege.

Real-time-Informationen fur Um-
steigeprozesse (Anschlisse, Ver-
spatungen) und ortsbezogene In-
formationen werden zunehmend
bereitgestellt. Internetbasierte Aus-
kunftsysteme verschiedener Ver-
kehrstrager sind vorhanden und
werden zunehmend vernetzt.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Vernetzte Systeme vielfach im
Einsatz

Physische, organisatorische und
technische Voraussetzungen fir
problemlose Intermodalitat sind
geschaffen. Vernetzte Systeme
sind vielfach im Einsatz und ver-
bessern sich zunehmend.

W =60%

¢ Aktive Steuerungspolitik des Staates insb.
als Besteller; Ubernahme von Koordinati-
onsaufgaben und Investitionen mit dem Ziel
der Steigerung der Gesamteffizienz

¢ Senkung der Kosten der Vernetzung fur
Verkehrstrager durch Effizienzsteigerung
und Uber 6ffentliche Zuschiisse

¢ Vernetzung als Wettbewerbsvorteil fiir die
beteiligten Verkehrsanbieter, z.B. verkehrs-
trageriibergreifende Netze u.a. durch verti-
kale Mobilitdtsanbieter

¢ Orts- und reisekettenbezogene Informatio-
nen werden automatisiert und personalisiert
geliefert (mobile commerce).

¢ Rationalere geanderte Verkehrsmittelwahl (je
nach Reisezweck: Zeit, Kosten, Komfort) auf-
grund héherer Transparenz

e Situative Verkehrsmittelwahl zu besseren Be-
dingungen méglich

o Gestiegene Attraktivitat der vernetzten Ver-
kehre; deshalb Zunahme dieser Verkehre.
Fahrleistungen (Fz-km) des MIV gehen ten-
denziell zurick.

e Durch optimale intermodale Verknipfung und
steigende Vielfalt des Angebotes (individueller
Nutzen vom Einzelfall abhangig) werden Neu-
verkehre induziert.

e Mehr intermodale Wegeketten

o Reduzierte Umsteigezeiten bzw. komfortable-
rer Umsteigevorgang, dadurch Verkiirzung
der Gesamtreisezeit und Erschlielung neuer
Kunden.

¢ Intermodale Verkehrsmittelwahl auch bei ge-
packintensiven Reisen

¢ Insgesamt mehr Verkehr auf der Schiene —
sowohl Fernverkehr als auch OPNV
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Einflussbereich P IV: Technologie und Organisation

P IV.11: Intermodale Vernetzung der Verkehrstrager

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2020

Begriindung

Auswirkungen

Durch die Konkurrenzsituation im
OPNV besteht die Gefahr, dass
bereits erreichte Vernetzungen
wieder aufgegeben werden (Ver-
sagen auf Bestellerseite).

Gepacktransport:

Nur verkehrstragerbezogen reali-
siert. Von Haus-zu-Haus-Service
bei der Bahn moglich, aber wenig
genutzt.

b) Vernetzungen nur punktuell

Vernetzungen werden nur punk-
tuell durch die Verkehrsanbieter
vorgenommen (intermodal und
intramodal).

Es entstehen technisch und
raumlich inkompatible Teilnetze.

W =40%

e Technisch ist die Vernetzung unterschiedli-
cher Verkehrsanbieter méglich, aber unter-
nehmenspolitische und wirtschaftliche
Randbedingungen sprechen gegen eine
breitangelegte Zusammenarbeit der Ver-
kehrstrager und regionaler Verkehrsanbie-
ter.

¢ Laissez faire; geringe Einflussnahme der
Kommunen als Besteller. Finanzielle Zwan-
ge der o6ffentlichen Hand beschneiden
Handlungsmoglichkeiten.

¢ Informationssysteme sind nicht ausgereift,
unvollstandig, nicht aktuell und nur punktuell
im Einsatz. Mangelnde Normung und Stan-
dardisierung der Inforrmationssysteme; da-
her nur punktueller Einsatz.

e Geringe Veranderung des Status quo

¢ Nutzung intermodaler Verkehrsangebote ver-

einzelt

¢ Nutzung durch Mobilitatsprofis und fir spe-

zielle Zwecke

¢ Verkehrstrageribergreifender Gepackservice

funktioniert nur in einzelnen Bereichen
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Szenarioprojekt ,,Personenverkehr 2025

PV

Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

Deskriptoren

P V.1
PV.2
PV.3
PV.4
PV.5
PV.6
PV.7
PV.8
PV.9
P V.10
P V.11
PV.12
PV.13

Experten

Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Stralle (A)

Angebotsstrategien der Automobilhersteller

Angebotsstrategien der Anbieter von Automobilitat (A)
Angebotsstrategien der Busreiseanbieter

Angebotsstrategien der Buslinienbetreiber im Fernverkehr
Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene (A)

Angebotsstrategien der Schienenpersonenfernverkehrsanbieter (A)
Angebotsstrategien der Schienenpersonenregionalverkehrsanbieter (A)
Kapazitat des Schienennetzes fiir den schienengebundenen OPNV (A)
Angebotsstrategien des OPNV (A)

Kapazitat der Luftverkehrsinfrastruktur (A)

Angebotsstrategien der Luftverkehrsanbieter (A)

Nutzung von Reisezeiten flr andere Aktivitaten

Dr.-Ing. Rupert Bobinger — TransVer Verkerhrsforschung und Beratung, Miinchen
Christian Fritton — Fraport AG, Frankfurt/ Main

Oliver Haferbeck — Deutsche Bahn AG, Frankfurt/ Main

Prof. Dr. Andreas Knie — DB Rent GmbH, Berlin

Martin Lenz — Deutsche Lufthansa AG, Frankfurt/ Main (z.Zt. Institut fir Mobilitatsforschung, Berlin)

Peter Preul — Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, Kronberg

Dr. Marcus Poggenpohl — Unternehmensberatung, Karben

Dr. Dr. Helmut Schneider — Westfalische Wilhelm-Universitat Minster
Hans-Christian Wagner — BMW Group, Miinchen

Dr. Tom Reinhold — Berliner Verkehrsgesellschaft

Geschka & Partner
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.1: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — StraRe

forschung

Einflussstarke auf PV: 3,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Generell hohe Netzdichte, aber
deutliche Engpéasse (Staus) tages-
zeit- und wochentagsabhangig auf
Autobahnen und in Ballungs-
raumen.

Das Autobahnnetz wurde in der
Vergangenheit laufend erweitert
und ausgebaut. Lange in D 2002:
rd. 12.050 km.

(Quelle: Verkehr in Zahlen
2004/2005)

Infrastrukturausbau stagniert ab
ca. 2002.

Erheblicher Instandhaltungsrtick-
stand im Fernstrafennetz. Ersatz-
investitionsbedarf bis 2020 im
Fernstraennetz rd. 60 Mrd. € (in
Preisen von 1995; Quelle: DIW).

Strallenzustand: ca. 70% aller
Bundesstrallen und 80% aller
Bundesautobahnen sind unein-
geschrankt nutzbar, entsprechend
weisen 30% der Bundesstralien
und 20% der Bundesautobahnen
zum Teil gravierende Qualitats-
mangel auf;

(Fortsetzung né&chste Seite)

a) Kein Abbau des Instand-

haltungsriickstands

Unzureichender Ausbau des deut-
schen und europaischen Fernstra-
Rennetzes.

Kollektive Verkehrssteuerungs-
malnahmen haben sich verbes-
sert, zeigen aber nur marginale
Wirkung.

W =60%

¢ Druck aus anderen Politikbereichen; offentli-
che Haushalte erlauben keine hoheren Zu-
wachse der Investitionsbudgets fiir Verkehr.

e Mauteinnahmen werden nur zum Teil fur
Strallenbau eingesetzt.

e Kein funktionierendes PPP-Modell

o Widerstand einzelner Bevolkerungsgruppen
(Akzeptanzprobleme) und schleppende Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren (z.B.
Verbandsklagen) fur Strallenneubau.

¢ Verkehrsreduzierende Umweltpolitik

e Bei den staatlichen Infrastrukturinvestitionen
dominiert der Anteil des Schienenverkehrs.

e Entlastung der Stral3e durch attraktiveren
OPNV

¢ Starke Behinderung des Verkehrsflusses auf
den Bundesfernstralien.

¢ UnregelmaRige, schlecht planbare Reisezei-
ten beim MIV.

¢ Verlangerung der MIV-Reisezeiten.

¢ Insbesondere in Ballungsrdumen kommt es
immer wieder zu Zusammenbriichen des Ver-
kehrs.

o Verscharfung der Kapazitatsengpasse erhoht
den Druck zum Umsteigen auf schienen-
gebundene Verkehrstrager.

¢ Verbesserte Chancen flr den Schienenver-
kehr.

¢ Verbesserte Chancen fir Luftverkehrsanbie-
ter.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.1: Verkehrsinfrastrukturkapazitat - StraRe

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

- West: Im allgemeinen guter Zu-
stand im Fernstrallennetz; punk-
tuelles SchlielRen von Licken
und Kapazitatserweiterungen
(z.B. bei hochbelasteten Auto-
bahnen).

- Ost: Erneuerung und Ausbau
erfolgt hauptsachlich auf den
Hauptrelationen; nachrangige
Stralden oft noch in schlechtem
Zustand.

Zunehmende Einschrankungen
des Stralenraums fur den MIV
durch den angestiegenen Giiter-
verkehr.

Verkehrsregelsysteme (Verkehrs-
funk, Umschilderung, GPS-
Umsteuerung) zur Entlastung von
Engpassen sind nur punktuell (z.B.
auf stark ausgelasteten Auto-
bahnen) installiert. Die Systeme
sind nicht sehr wirkungsvoll bzw.
werden noch wenig genutzt.

Behordliche Institutionen Gberwa-
chen die Verkehrssituation tber
Infrastruktur (Induktionschleifen,
Kameras) und regeln den Verkehr
durch Wechselwegweisungen
(Schilderbriicken = variable mes-
sage sign).

b) Abbau des Instandhaltungs-

rickstands

Bedarfsgerechter, stetiger Ausbau
und Beseitigung von Engpéassen im
deutschen und europaischen Stra-
Rennetz sowie Ausweitung des
Einsatzes von Verkehrsregelungs-
systemen.

Die Gesamtheit aller kollektive Ver-
kehrssteuerungsmalnahmen be-
wirkt eine Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit.

W =40%

¢ Politische Einsicht in die Notwendigkeit, die
Leistungsfahigkeit des Straflennetzes zu er-
halten und zu steigern: Sicherung des Ver-
kehrswachstums und damit des Wirt-
schaftswachstums

o Sicherstellung des Infrastrukturausbaus
durch Mittelbereitstellung des Staates im
nachrangigen Stralennetz (Staatsaufgabe).

o Mautfinanzierung auf Bundesautobahnen
e Zweckbindung (Maut, Mineraldlsteuer)

¢ Staat vergibt Betreiberkonzessionen an pri-
vate Investoren. Private Teilfinanzierungen.

¢ Vorgaben der EU-Verkehrspolitik (Wege-
kostenrichtlinie, Interoperabilitat der Maut-
Systeme).

¢ Verbesserte infrastrukturelle Bedingungen
des Verkehrs.

o Verkehrsflussoptimierung
¢ Gleichbleibende Reisezeit

¢ Leichte Verbesserung der Situation des ge-
samten StralRenverkehrs gegeniiber 2004.

¢ Anhaltende leicht steigende Attraktivitat des
MIV
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.2: Angebotsstrategien der Automobilhersteller

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Bereits heute grolde Vielfalt an
Fahrzeugkonzepten und Nischen-
angeboten mit Life-Style-
Ausrichtung.

Alternative Antriebe in Erprobung.

Die Akzeptanz alternativer An-
triebs-/Fahrzeugkonzepte bisher
sehr gering; eingeschrankter Ni-
schenmarkt

Elektronikausstattung von Pkws
heute: WertmaRiger Anteil liegt bei
30%, dient zu Verbrauchs- und
Emissionsoptimierung, Sicherheit
und Komfort (z.B. Einparkhilfen,
Adaptive Cruise Control = intelli-
genter Tempomat, Verkehrsfluss-
steuerung mittels Navigationssys-
temen).

Emotionalisierungsstrategie wird
sehr stark verfolgt; zusatzliche
Verbesserung des Nutzenprofils
durch alle Fahrzeugkonzepte.

Technische Weiterentwicklungen,
neue Dienstleistungen und Star-
kung der Marktgeltung

Fahrzeugkonzepte:

- Weitere Ausdifferenzierung von
Fahrzeugkonzepten, insbesondere
von zweckspezifischen Nischenan-
geboten (z.B. reine ,fun-cars” als
Zweit- oder Drittwagen, Mini-Vans)

- Entwicklung eines ,Low-cost” Auto-
mobilmarktes

- Fahrzeuge mit emissionsfreiem o-
der emissionsarmen Antrieb stellen
ein gleichwertiges Angebot zu kon-
ventionell angetriebenen Fahrzeu-
gen dar.

— Deutliche Verbesserung des spezi-
fischen Verbrauchs/CO,-Ausstos-
ses

- Breites Angebot an unterschied-
lichsten Fahrzeugkonzepten bei al-
len Herstellern.

- Gewichtsreduzierung durch alterna-
tive Leichtbauwerkstoffe erreicht.
(Reduktion durch zusatzliche Aus-
stattung und gesetzliche Vorschrif-
ten kompensiert, z.B. Fahrsicher-
heitsbestimmungen)

(Fortsetzung néchste Seite)

Weitgehende Festlegung durch die Selbstver-
pflichtung des europaischen Automobil-
herstellerverbandes (ACEA) zur CO,-
Reduktion sowie durch das ZEV-Mandat (Zero
Emission Vehicle) in Kalifornien bis 2020
Diffusion heutiger Elektronik-Anwendungen

Anforderungen der Kunden hinsichtlich Kom-
fort, Sicherheit, Entlastung des Fahrers

Technologische Mdglichkeiten hinsichtlich
Komfort, Sicherheit, Entlastung des Fahrers

Akzeptanz neuer Antriebs-/Fahrzeugkonzepte

Zwar steigt der Bestand an Pkw durch das zu-
satzliche Angebot von Fahrzeugkonzepten an,
dies fuhrt aber nicht zu mehr Verkehrsauf-
kommen, da die Fahrleistung auf mehr Fahr-
zeuge verteilt wird (Zweit-, Drittwagen).

Die Angebote von Mobilitatsdienstleistungen
von Automobilherstellern dienen in erster Linie
der Wettbewerbsdifferenzierung zwischen den
Automobilherstellern; sie kdnnen insgesamt zu
hoéherer Verkehrsleistung fuhren.

Physische und psychische Belastung durch Au-
tofahren wird reduziert; dadurch wird die Attrak-
tivitat des Autos gesteigert.

Die hohen Investitionen in Emotionalisierungs-
strategien haben nachhaltige Wirkung auf das
Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten des
MIV und die Akzeptanz alternativer Antriebs-
[Fahrzeugkonzepte.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.2: Angebotsstrategien der Automobilhersteller

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Erhéhung von Fahrkomfort und Fahr-
sicherheit:

- WertmaRiger Anteil von Elektronik
steigt auf >40% in 2010 und >50%
in 2025.

- Einfiihrung von Fahrerassistenz-
Systemen wie Nachtsichtgerate,
Rundumsicht und Stop-and-go-
Automaten

- Navigations- und Verkehrsinforma-
tionssysteme weit verbreitet.

Unterhaltung, Telekommunikation, IT-
Ausstattung:

- Neue Attraktivitat des Automobils
durch elektronische Ausstattung zur
Unterhaltung (Infotainment, Fernse-
hen, Internet-Zugang) und zur Ver-
richtung geschéftlicher Aktivitaten
(integrierter Computer, E-Mail-
Anschluss, Internet-Recherchen)

Mobilitatsdienstleistungen:

- Automobilhersteller treten tber
Tochter- oder Beteiligungsgesell-
schaften als Mobilitatsdienstleister
auf. (neue Geschaftsmodelle: z.B.
Verkauf von Mobilitat nicht von
Fahrzeugen)

Positionierung im Markt:

- Weiterhin sehr starke Verfolgung
der Emotionalisierungsstrategie
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.3: Angebotsstrategien der Anbieter von Automobilitat

forschung

Einflussstarke auf PV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Car-Rental
- Nationale Anbieter

- Zentrale Stationen mit Trend zur
Vereinfachung des Zugangs
(Chipkarte, Automat, Reservie-
rung uber Internet, Zugang: 24
Stunden an 7 Tagen der Woche)

- Gut integrierte Angebote (Bahn-
hofe, Flughafen)

- Komplementarangebot zum Pkw-
Besitz

- Emotionalisierungsstrategie wird
verfolgt

Car-Sharing

- Mehrere lokale Car-Sharing-
Organisationen mit heterogenem
Selbstverstandnis (6kologisch vs.
kommerziell)

- Geringe Integration der unter-
schiedlichen Anbieter

- Eine nationale Dachmarke ist
eingefiihrt (DB Car-Sharing)

- Nischenprodukt: Substitutions-
angebot zum Pkw-Besitz

- Zunehmend Emotionalisierungs-
strategie

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Professionelle Angebots-
differenzierung tiberregionaler
Anbieter von Automobilitat
- Zusammenfihrung von Kurzzeit-

Leasing, Car-Rental, Car-
Sharing: Zentrale Poolstationen
und dezentrale, wohnortnahe
Standorte in einem System.

- Weitgehend mit Hilfe der luK-
Technologien automatisierte Ab-
wicklung, hohe Integration mit
anderen Verkehrsanbietern tuber
einheitliche Tragermedien (z.B.
Mobilcard, Handy, Uhr).

- Mehrere nationale Anbieter im
Wettbewerb.

- Verstarkte Emotionalisierungs-
strategie bei Car-Rental/Car-
Sharing.

- Mitfahren wird Teil eines Ge-
samtangebots von Mobilitatsbe-
ratung/-zentralen.

- Von ordnungspolitischen Zwan-
gen befreit, entwickelt das Taxi-
gewerbe innovative Angebote.

W =65%

¢ Bei Car-Sharing: Nutzungsorientierung (an-
stelle von Besitz) gewinnt an gesellschaftli-
cher und politischer Akzeptanz.

e Eigentum wird durch bezahlte Dienstleistun-
gen kompensiert.

e Gegenulber Autobesitz geringere Kosten bei
geringer Fahrleistung (Kapitalbindung gerin-
ger).

e Parkraumengpasse in Ballungsrdumen

¢ Angebot fur den Bedarf nach speziellen
Fahrzeugen flur spezielle Anforderungen,
Zwecke und Anlasse

¢ |luk-Technik als Enabler verringert Zu-
gangsaufwand.

o Mobilitatsprovider Gibernehmen Fahrzeug-
disposition und Verkniipfung mit anderen
Dienstleistungen.

¢ Die Investitionen in Emotionalisierungsstra-
tegien beeinflussen das Verkehrsmittelwahl-
verhalten zugunsten des Car-Sharings; Car-
Rental unverandert.

o Tarifpflicht/Beférderungspflicht fir Taxis als
offentliches Verkehrsmittel wird aufgehoben.

¢ Effizientere Nutzung von Kraftfahrzeugen und
der knappen Ressource Parkraum — insbe-
sondere in Ballungsrdumen.

o GroRere Flexibilitdt und Zweckoptimierung bei
der Verkehrsmittelwahl.

¢ Durch Unabhangigkeit von Eigentumsbindung
kann das Auto temporar eingesetzt und nach
Nutzungszeit bezahlt werden. Dadurch héhe-
re Integration der Verkehrsmittel moglich.

o Weiteres Wachstum der Verkehrsnachfrage
wird durch Nutzungsoptimierung und Integra-
tion ressourcenschonend abgefedert.

e Baustein in intermodalen Konzepten, insbe-
sondere am Ende einer Wegekette.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.3: Angebotsstrategien der Anbieter von Automobilitat

forschung

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
Taxi b) Angebotsstagnation e Besitzdenken verandert sich nicht. ¢ Keine Entlastung in den Ballungsraumen

- Wichtiges Glied in der Wegekette
des Personenverkehrs.

- Hohe Verfugbarkeit

- Relativ teuer als Gegenwert fiir
Individualitat/Alleinnutzung

- Geringe Integration in Verkehrs-
verblnde

- Die hohe sozialpolitische Bedeu-
tung durch Kranken- und Behin-
dertenfahrten geht zuriick

- Kooperation des Taxigewerbes
mit dem OPNV in Form von Li-
nientaxis, Rufsammeltaxis erst in
Anfangen.

Mitfahrzentralen/Pendlernetz-
werke

- existieren als milieuspezifisches
Nischenangebot mit geringer Be-
deutung

- Tendenz zur Neupositionierung

- Keine Erweiterung und Zusam-
menflhrung des Angebotes von
Car-Rental, Kurzzeit-Leasing und
Car-Sharing

- Neue Angebotsformen setzen
sich nicht durch: Car-Rental ver-
gréRert Marktanteil nicht, Car-
Sharing bleibt Nischenprodukt,
Kurzzeit-Leasing und Mitfahren
bleiben unbedeutend.

- Taxi bleibt hochgradig reguliert.

W =35%

e Fur Anbieter nicht rentabel

o FUr Nutzer bei bestimmten Fahrprofilen zu
aufwendig bzw. nicht rentabel (z.B. berufli-
che Vielfahrer, unregelmafige Fahrten mit
Zeitrestriktionen)

¢ Nutzungsqualitat nicht vergleichbar mit ei-
genem Auto

o Kein flachendeckendes homogenes Ange-
bot, kritische Masse an Nutzern besteht
nicht.

durch flexible Pkw-Nutzung
o Weitere Zunahme von Zweit- und Drittwagen
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.4: Angebotsstrategien der Busreiseanbieter

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

- Wichtiger Teil des Urlaubsmark-
tes (ca. 30,5 % des OSPV in
2003)

- Vielfaltiges, unubersichtliches
Angebot

- Viele kleine Anbieter
- Konzentrationstendenzen

Erhebliche Zunahme des Segments

Ubersichtliches, leicht zugangliches
Angebot via Internet.

Preiswerte Angebote bei starker
Konkurrenz.

Zielgruppenspezifische Angebote
verbunden mit ,touristischen Pake-
ten®.

Konzentration: Herausbildung spe-
zialisierter Grof3anbieter

Erheblich verbesserter Komfort in
den Fahrzeugen: Mehr Beinfreiheit,
Einstiegshilfen, Klimatisierung, Ra-
dio/CD-Anschlul}, integrierter Bild-
schirm mit Reiseinformationen etc.
Weitergehende bessere Sicher-
heitskonzepte

Grolere Fahrzeuge

e Deutlicher Anstieg der Urlaubsreisen.

* Beliebtes Verkehrsmittel von Gruppen und
Alteren.

o Starkere Nachfrage nach Busreise-
angeboten (Stadtereisen, Event-Reisen,
Gruppenreisen, Reiseangebote fir die ,jun-
gen Rentner®).

o Hohe Flexibilitdt und damit Eignung fur
Sightseeing-Fahrten.

¢ Bequemlichkeit:
— keine eigene Reiseaktivitat
— kein Wechsel der Verkehrsmittel

¢ Hoher, teilweise ruinéser Preiswettbewerb
macht die Reisen attraktiv und fuhrt gleich-
zeitig zum Ausscheiden kleinerer Anbieter.

o Aufhebung des Cabotage-Verbots.

e Mehr Busverkehr zu Lasten MIV- und Bahn-
Reiseverkehr.

e Zunahme kombinierter Bus-/Flugreisen
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.5: Angebotsstrategien der Buslinienbetreiber im Fernverkehr

Einflussstarke auf PV: 2,3 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Bisher in Deutschland aufgrund
gesetzlicher Vorschriften nur in
begrenztem Umfang mdglich.

Innerhalb Deutschlands noch ge-
ringe Bedeutung.

Zunehmend Linien zu auslandi-
schen Grof3stadten.

Zunahme

Zunahme im grenziberschreitenden
Verkehr.

Aufbau nationaler Buslinien (Netz-
und Taktbildung) im Wettbewerb
zum schienengebundenen Fern-
verkehr und dem MIV.

Erhéhung des Komforts (weniger
Geréusch, besserer Einstieg, mehr
Ful¥freiheit).

Weitergehende bessere Sicher-
heitskonzepte

o Liberalisierung des europaischen Personen-
verkehrsmarktes; als Folge Liberalisierung
des deutschen Konzessionsrechtes (Mog-
lichkeit der Einrichtung von Buslinien zwi-
schen beliebigen Stadten Deutschlands)

¢ Anforderung der Kunden an glinstiges
Preis-/Leistungsverhaltnis

e EU-Erweiterung

e Substitution von Bahnverkehr und MIV im In-
terregionenverkehr

¢ Weniger Fahrzeuge auf den entsprechenden
Strecken des Stralenfernverkehrs.

e Zusatzliche Nachfrage auf dem Low-Cost-
Sektor im Fernverkehr

o Verkehrsbelastung der Innenstadte steigt
durch zunehmenden Busverkehr
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.6: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,1 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

In Europa wurden die Schienennetze
traditionell nach nationalen Ge-
sichtspunkten gebaut; aktuelle Pla-
nungen sind dagegen grenz-
Uberschreitend ausgerichtet.

Die Lange des Streckennetzes der
Deutschen Bahn hat stetig abge-
nommen (1960 bis 1990: von 30.700
auf 26.900 km; nach der WV: 1991
bis 2003: von 41.000 auf 35.600
km); die nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen verfligten 2002 ber rd.
5000 km Schiene.

(Quelle: Verkehr in Zahlen 2004/2005)

Generell hohe Netzdichte. Die Quali-
tat des Bestandsschienennetzes ist
aber gesunken (Langsamfahrstel-
len). Engpasse vor allem auf den
Hauptrelationen insbesondere in
Knoten durch Uberlagerung von G-
terverkehr und Personenverkehr. Mit
dem Programm Netz 21 will die
Deutsche Bahn die Engpéasse und
Langsamfahrstellen beseitigen.

Entmischung von Personen- und
Guterverkehr findet statt, kommt je-
doch aufgrund finanzieller Engpasse
nur langsam voran:

Auf Hauptmagistralen Entmischung
(Beispiel: KoIn - Frankfurt: Perso-
nenverkehr: neue Strecke; Guterver-
kehr: Rheinstrecke).

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Starke Kapazitatserweiterung (proaktiv)
durch

- Organisation und Steuerung (Entmi-
schung, Guterverkersnetz)

- und zusatzlichem gezielte Infrastruktur-
neu- und -ausbau, Engpassbeseitigung

Gezielter Ausbau erst nach weitgehendem
Abbau des Instandhaltungsrickstandes.
Aus-/Neubau nachrangig nach Sanierung
des Bestandsnetzes (Ersatzinvestitionen)

VergréRerung des Hochgeschwindig-
keitsnetzes Uber Neubau, Ausbau und Er-
tichtigung (z.B. Strecken Nirnberg - Erfurt,
Frankfurt - Stuttgart, Stuttgart - Minchen).

Hohe Nutzungsintensitat der Fernverkehrs-
strecken bei héherer Durchschnittsge-
schwindigkeit (u.a. durch Ertichtigung der
Langsamfahrstrecken, Ldsen der Knoten-
problematik).

Hochgeschwindigkeitszlige verkehren mit
auslandischen Metropolen.

Guterverkehr und Personenverkehr werden
auf der gleichen Schiene mit Hilfe von tech-
nischen, organisatorischen und infrastruktu-
rellen Malinahmen entkoppelt, so dass sie
sich nicht mehr behindern.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Politisch gewollte Strukturverschiebung
von der Stral3e zur Schiene (national
und bei EU); im gleichen Sinne Fi-
nanzmittelverlagerung zugunsten der
Schiene.

¢ Vorgaben der EU-Verkehrs- und
-Finanzierungspolitik (Konzentration der
Foérderung auf den Schienenverkehr).

¢ Auf europaischer Ebene sind die ge-
planten Investitionsvorhaben (TEN und
TINA-Projekte) umgesetzt.

e Marktoffnung (Liberalisierung) im EU-
Rahmen weitgehend umgesetzt; Starke
europaische Player drangen auf den
deutschen Markt.

¢ Staatliche Mittel werden zunehmend
durch privates Kapital (z.B. institutionel-
le Anleger) abgel6st; zusatzlich werden
Trassenerlose investiert.

¢ Investoren blocken Einfluss der Politik
und nutzen Effizienzpotenziale bei Bau
und Betrieb.

¢ Einsicht der Entscheidungstrager in die
Notwendigkeit, das Fahren auf elektro-
nische Sicht einzufiihren, da ansonsten
die Schiene zum Nischenverkehrstra-
ger wird.

o Telematik-Systeme zur Betriebssteue-
rung, die permanent weiterentwickelt
werden, befinden sich umfassend im
Einsatz.

(Fortsetzung néchste Seite)

o Aufgrund der verbesserten Wettbe-
werbsposition gegenuber Strafl’e und
Luftverkehr steigt die Verkehrsleis-
tung der Schiene im Vergleich zu den
anderen Verkehrstragern Uberpropor-
tional. Dies gilt insbesondere fiir den
Verkehr zwischen den Ballungsrau-
men bei einer Entfernung bis zu 500
km bzw. 3 h Reisezeit (entlang Hoch-
geschwindigkeitsrelationen)

¢ Die Marktanteilsgewinne des Schie-
nenverkehrs gehen insbesondere zu
Lasten des MIV

e Lukrative Fernverkehrsstrecken lo-
cken neue Anbieter an. = Vorteile fur
den Verkehrsteilnehmer

o Aufgrund optimierter Betriebsablaufe
kommt es im Schienenpersonenfern-
verkehr zu hoher Punktlichkeit und
Zuverlassigkeit bei gleicheitig kirze-
ren Reisezeiten.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.6: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Durch die Hochgeschwindigkeits-
Neubaustrecken werden Kapazitaten
fur den Guterverkehr auf dem nach-
geordneten Schienennetz frei.

Fir Fernverkehr werden Hochge-
schwindigkeitsstrecken ausgebaut
(Neubaustrecke Niirnberg - Min-
chen im Bau) bzw. ertlichtigt (z.B.
Hamburg - Berlin); allerdings werden
die finanziellen Mittel gestreckt.

Infrastruktur flr entmischten Betrieb
z.T. nicht vorhanden (Rickbau von
Uberholgleisen).

Bei der Infrastruktur in angrenzen-
den NML besteht Investitionsbedarf
insbesondere zur Qualitatsverbesse-
rung bestehender Strecken.

In ganz Europa sind Signalsysteme
in Betrieb, die unflexible Abstande
zwischen den Zigen erzwingen.
Moving Block-Verfahren, die eine
gewisse Kapazitatserweiterung mit
sich bringen, sind noch nicht im Ein-
satz.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Die Ablésung des Fahrens im festen Raum-
abstand durch netzweites Fahren auf elekt-
ronische Sicht und die Nutzung von starken
Assistenzfunktionen haben zu einer deutli-
chen Kapazitatserhéhung gefihrt.

W= 30%

e NML: Zunehmende Einflussnahme der
EU bei der Verteilung der Finanzmittel
auf die Infrastruktur.

¢ Steigende Nachfrage infolge besseren
Angebots
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.6: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene

Fortsetzung

forschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

LZB (Linien-Zug-Beeinflussung) und
Sicherungstechniken zur Steigerung
der Streckenkapazitat (CIR ELKE)
sind nur auf den Hauptstrecken des
Personenverkehrs im Einsatz.

b) Begrenzte Kapazitatserweiterung

(reaktiv) durch

- Organisation und Steuerung (Entmi-
schung)

- Infrastrukturausbau ,nur zur Beseitigung
von Engpéssen.

Gezielte Engpassbeseitigung erst nach weit-
gehendem Abbau des Instandhaltungsriick-
standes

Einzelengpasse werden abgebaut, andere
entstehen; Langsamfahrstellen durch In-
standhaltungsarbeiten.

Konzentration der Infrastrukturinvestitionen
auf die Hauptrelationen

Nur geringe Vergroé3erung des Hochge-
schwindigkeitsnetzes (keine Neubaustrecken
Uber die im Bau befindlichen Strecken hin-
aus)

Guterverkehr und Personenverkehr werden
auf den Magistralen mit Hilfe von organisato-
rischen und infrastrukturellen MaRnahmen
weitgehend entkoppelt.

Die Ablosung des Fahrens im festen Raum-
abstand durch Fahren auf elektronische
Sicht und Nutzung von starken Assistenz-
funktionen ist auf bestimmten Streckenab-
schnitten realisiert.

W =70%

¢ Keine politische Mehrheit fir den Aus-
bau des Schienennetzes. Sehr hoher
Investitionsmittelbedarf, den die 6ffent-
liche Hand nicht aufbringen kann bzw.
will (Primat der Finanzpolitik).

¢ Insgesamt werden Infrastrukturinvestiti-
onen starker unter Rentabilitdtsaspek-
ten betrachtet.

¢ Anpassung des Netzes an regional
stark differierende Nachfrage.

¢ Protestaktionen gegen Aus- und Neu-
bau insbesondere wegen Larmbe-
lastung (erzielte Larmreduktion wird als
nicht ausreichend angesehen); Kosten
fur Larmschutzmalinahmen.

e Fahren auf elektronische Sicht ist in der
Migrationsphase zu teuer.

¢ Die Verkehrsleistung der Schiene
steigt proportional zu den anderen
Verkehrstragern. In Anbetracht der
stagnierenden Wettbewerbsposition
kénnen keine Marktanteile von ande-
ren Verkehrstragern gewonnen wer-
den.

¢ Punktlichkeit und Zuverlassigkeit
verbessern sich leicht. Insgesamt kur-
zere Reisezeiten auf den Hauptrelati-
onen
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.7: Angebotsstrategien der Schienenpersonenfernverkehrsanbieter

Einflussstarke auf PV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Ein dominanter Anbieter: DB AG;
erste Konkurrenten mit Schwierig-
keiten, sich im Markt zu etablieren.

Geringe Produktdifferenzierung bei
starker Preisdifferenzierung (Ein-
stieg in auslastungsorientierte
Preisangebote)

Ertragsprobleme im Fernverkehr

Interessenskonflikte zwischen be-
stellten Regionalverkehren und
eigenfinanziertem Fernverkehr
(Optimierung des Fernverkehrs
durch ordnungspolitische Rah-
menbedingungen und Doppelnut-
zung der Infrastruktur erschwert.)

Zunahme von Hochgeschwindig-
keitsverkehren zwischen Ballungs-
raumen

Allmahlich Verkirzung der Reise-
zeit durch héhere Durchschnittsge-
schwindigkeiten, héhere Punktlich-
keit und weniger systemwechsel-
bedingte Aufenthalte

Hoher Komfort im schnellen Fern-
reiseverkehr (ICE), teilweise je-
doch erhebliche Qualitatsprobleme
(Verfugbarkeit von Sitzplatzen,
Pinktlichkeit)

Emotionalisierungs-/Positio-
nierungsstrategie wird verfolgt,
vermag aber insgesamt das eher
leicht negative Image nicht auszu-
raumen.

a) Angebotsausweitung

Deutlich differenziertere Angebote
der verschiedenen Anbieter im Hin-
blick auf die Kundenanforderungen
(Komfort, Zeit, Preis)

Ein oder zwei Anbieter, die netz-
weit Fernverkehrsleistungen anbie-
ten (Hauptrelationen und Zubrin-
gerverkehr) und weitere Akteure,
die ausgewahlte Punkt-zu-Punkt-
Verkehre und Regionalnetze
betreiben.

Im Durchschnitt eher niedrigeres
Preisniveau vor allem wegen
Preiswettbewerb um den Kunden.

Technologisch weitere Komfortzu-
nahme fiir die Reisenden: z.B.
bessere Federung, leiser, Internet-
anschluss an Bord, durchgéngige
Erreichbarkeit von Mobilfunknetzen

Wettbewerb der Anbieter unterein-
ander und gegenuber Luftverkehr
und Stralenverkehr

W =55%

¢ Voraussetzungen fiir den Wettbewerb auf
den Fernverkehrsstrecken sind geschaffen.

¢ Hohe Kapitalintensitat und die Komplexitat
beginstigen eine Marktstruktur mit wenigen
Anbietern.

¢ Die Mdglichkeit des ,Rosinenpickens® erhoht
Wettbewerbsdruck auf die grol3en Anbieter
und fahrt zu Angebotsverbesserungen und
Effizienzsteigerung.

o Starkere Differenzierung des Angebots fiihrt
zu einer Attraktivitatssteigerung des schie-
nengebundenen Fernverkehrs. Der Kunde
kann zwischen verschiedenen Preis-/Quali-
tatsprofilen wahlen.

¢ Verkehrsleistung und ggf. auch Marktanteile
steigen.

¢ Deutlicher Mehrverkehr auf den ertragsstar-
ken Relationen. Dabei Wettbewerb mit hoher
Kundenorientierung.

¢ Intramodaler Wettbewerb fihrt zu einer héhe-
ren Bedeutung von Emotionalisierungsstrate-
gien. Dies wiederum kann zu einer nachhalti-
gen Veranderung des Verkehrsmittelwahlver-
haltens im intermodalen Wettbewerb flhren.

¢ Infolge des Wettbewerbs erhéht sich die Qua-
litdt der Leistung, die auch einen Wechsel der
Verkehrteilnehmer zur Schiene zur Folge hat.

e Der intermodale Wettbewerb nimmt zu.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.7: Angebotsstrategien der Schienenpersonenfernverkehrsanbieter

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Angebotseinschrankungen

Nur begrenzte Angebotsdifferen-
Zierung

Ein marktbeherrschender Anbieter;
praktisch kein Wettbewerb.

Versuche von Nischenanbietern, in
den Markt einzutreten, werden
marktkonform vom etablierten An-
bieter erfolgreich abgewehrt.

Einstellen unrentabler Angebote

Nur begrenzte Preisdifferenzierung
vor allem mit dem Ziel der Auslas-
tungssteuerung

W =45%

¢ Risikoaversion der potenziellen Konkurren-
ten und daher keine Markteintritte.

¢ Integrierter DB-Konzern kann Markteintritte
Dritter wettbewerbskonform abwehren.

o Starke Kostenorientierung des DB-Konzerns

¢ Riuckgang des Fernverkehrsvolumens auf
nichtrentablen Strecken der Schiene, d.h. er-
heblicher Riuckgang des Gesamtvolumens.

e Abbau von Service- und Komfortmerkmalen
des Schienenfernverkehrs
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot nstitut fir Mobil forschung

P V.8: Angebotsstrategien der Schienenpersonenregionalverkehrsanbieter” Einflussstarke auf PV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

- Hohe Netzdichte in der Flache

Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

(im Vergleich zu anderen Lan-
dern)

Vorhandene Netze nicht zu
100% bewirtschaftet; partiell Still-
legung von Nebenstrecken aus
wirtschaftlichen Grinden

Netzentwicklung entspricht in
weiten Bereichen nicht der Ent-
wicklung der Siedlungsstruktur

a)

Ausbau des Angebots

Vereinzelte Streckenstilllegun-
gen

Punktuelle Reaktivierung stillge-
legter Strecken

Auslastungssteuerung durch
Trassenpreissystem

Weitreichendere regionale Kom-
petenz zur Bestimmung des Ka-

o Politischer Wille, Verkehr auf das Schienen-
netz zu verlagern. Drohender Verkehrskol-
laps insbesondere in den Ballungsraumen
(Uberlastung des Strallennetzes).

o Mittel fir Regionalisierung des Verkehrs
stehen ausreichend zur Verfligung.

¢ Technische Fortschritte bei der Telematik
und beim Betriebssystem (z.B. Funk) sorgen
fur kostenguinstigeren und vereinfachten Be-
trieb.

o Erhalt und Attraktivitdtssteigerung des schie-
nengebundenen Regionalverkehrs

e Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit nehmen zu.
Dadurch wird die Wettbewerbsposition der
Schiene gegenlber der Stralle verbessert.

¢ Zunahme des regionalen Schienenverkehrs.

¢ Ergdnzende Mobilitdtsangebote siedeln sich
an den regionalen Bahnhdfen an.

¢ VergroRerung des Einzugsgebietes um Bal-

der letzten Jahrzehnte. pazitatsausbaus o . lungsraumzentren

L ¢ Neue (teilweise private) Betreiberkonzepte .
Kapazitatsplanung erfolgt aus ko ermoglichen wieder den wirtschaftlichen Be- | * Bessere Nutzung der zur Verfligung stehen-
einer Gemengelage von Interes- W = 35% trieb von Nebenstrecken. den Kapazitaten; dadurch Kostensenkung.

sen.

Sehr unterschiedliche Besteller-
regelungen der Bundeslander
beim Kapazitatsaufbau wie auch
Betrieb.

Gute Auslastung vorhandener
Angebote

Unterschiedliche Interessen zwi-
schen Fern- und Nahverkehr bei
der durchgehenden Angebots-
planung fihren zu Engpassen an
Knoten, insbesondere an Kopf-
bahnhéfen

¢ Zunehmend starke Rolle von finanzkraftigen
Verblnden (regional unterschiedlich)

" Bahnrelationen tiber 50 km bis 100 km: Regionalexpress, Regionalbahn, S-Bahn; nicht: U-Bahn, Stadtbahn und Stralenbahn. Schienenpersonennahverkehrsangebot wird von den Landern bestellt.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.8: Angebotsstrategien der Schienenpersonenregionalverkehrsanbieter

Fortsetzung

Ist-Situation

Projektion 2020

Begriindung

Auswirkungen

b) Reduzierung des Angebots

- Stilllegung unrentabler Strecken
insbesondere in strukturschwa-
chen landlichen Raumen

- AusdlUnnung der Bedienung der
Flache

- Engpasse bleiben erhalten, neue
Engpasse sind entstanden.

W =65%

¢ Ausreichenden offentlichen Investi-
tionsmittel stehen nicht zur Verfiigung.

e Abkehr vom Postulat der Einheitlichkeit der
Lebensverhaltnisse

¢ Flexible Verkehrsangebote sind auf der
Stral’e besser umsetzbar als auf der Schie-
ne.

o Verkehrssteuerungssysteme werden ver-
mehrt eingesetzt, kdnnen aber die Kapazi-
tatsprobleme nicht I6sen.

¢ Verbleibende Regionalangebote im Schie-
nenverkehr sind unattraktiv; Inanspruchnah-
me geht zurlck.

¢ Verlust von Verkehrsstromen und Fahrgast-
zahlen bei Bahngesellschaften, weil die Zu-
verlassigkeit des Bahnangebotes deutlich ab-
nimmt.

e MIV in den Ballungsrdumen und deren unmit-
telbarer Nahe steigt an.

¢ Anteil des schienengebundenen Verkehrs in
der Flache stagniert. Konzentration auf Bal-
lungsraume und Hauptstrecken.

e Zunahme des straRengebundenen OPNV
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.9: Kapazitit des Schienennetzes fiir den schienengebundenen OPNV"

sforschung

Einflussstarke auf PV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Hohe Netzdichte in Ballungs-
raumen.

In Ballungsrdumen verschiedene
Netzsysteme nebeneinander (U-
Bahn, S-Bahn, Stralenbahn mit
unterschiedlichen Stromsystemen
und Bahnsteighdhen).

Offentliche Férderung der Investi-
tionen durch das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).
Nur noch sehr begrenzter
Netzausbau.

Teilweise erheblicher Moderni-
sierungsbedarf bei Leit- und
Sicherungstechnik.

Kapazitatsengpasse im S-Bahn-
Bereich auf Kernstrecken.

a) Ausbau der Kapazitit

Verdichtung bestehender Netze
und ErschlieBung weiterer
Siedlungsgebiete.

Kapazitatserweiterung durch
weiteren Bau von Stadtbahn- und
einzelnen U-Bahn-Strecken; dabei
Konzentration auf ertragsstarke
Strecken (hohe Nachfrage); d.h. in
Ballungsrdumen oder in die
Ballungsrdume hinein.

Verknlpfung der Systeme in
einzelnen Regionen durch
systemubergreifende Konzepte
(Karlsruher Modell).

Kapazitatssteigerung durch
bessere Steuerung (Telematik) .

Kontinuierliche Modernisierung der
Flotte.

W =30%

e Schienengebundener OPNV als Instrument
der aktiven Siedlungs- und Wirtschaftspolitik

¢ Hohe Nachfrage, insbesondere in
Ballungsrdumen, durch erkennbare
Engpasse im Strallenverkehr und dem
Widerstand gegen Straflenausbau

¢ Politischer Wille, verbunden mit Bereitschaft,
die Investitionen zu Gbernehmen.

¢ Systemintegration erfordert hohen Aufwand,
deshalb nur in einzelnen Regionen realisiert.

e Engagement groRRer Player wie der DB im
Stadtverkehr férdert Verknipfung der
Systeme.

¢ Verkehrsleistung steigt ebenso wie die
Wettbewerbsposition gegeniiber der Stralie.

¢ Tendenzielle Entspannung der Verkehrs-
situation auf der Stral3e vor allem in
Ballungsraumen.

h Schienengebundener OPNV umfasst: U-Bahn, Stadtbahn, StraRenbahn
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.9: Kapazitit des Schienennetzes fiir den schienengebundenen OPNV

Fortsetzung

bailon e mibias aanion
srorscnung
o

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Kein Ausbau der Kapazitat

- Konzentration auf Erhaltung
bestehender Strecken und Netze

- Leichte Kapazitatssteigerung
durch bessere Steuerung
(Telematik).

W =70%

e Rickgang der offentlichen Mittel fur den
Infrastrukturausbau und weiterhin sehr
geringe Eigenmittel der Verkehrsunter-
nehmen.

¢ Steigende Kosten im Infrastrukturausbau
aufgrund von steigenden
Sicherheitsanforderungen,
Larmschutzauflagen,
Behindertengerechtigkeit.

e Immer langwierigere und komplexere
Entscheidungs- und Genehmigungs-
prozesse

e Relativer Attraktivitatsverlust des OPNV und
stagnierende Nachfrage gegentber anderen
Verkehrstragern; es bleibt bei der Dominanz
des MIV

e Keine Verbesserung der Strallen-
verkehrssituation in Ballungsrdumen

» Gewisse Aufwertung und leichte Zunahme
des strallengebundenen OPNV.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.10: Angebotsstrategien des OPNV

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,1 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Stark sozialpolitische Preisdifferen-
zierung, nicht leistungsdifferenziert.

Schlechtes Preisimage trotz hoch
subventionierter Tarife.

Komplexe Tarifstruktur als Zu-
gangsbarriere fir Kunden.

Dezentrale Vertriebshoheiten

Regionale Tarifverbiinde mit kon-
ventionellen Vertriebswegen.
Physische Zugéanglichkeit: Ges-
taltung der Haltestellen und Fahr-
zeuge (Niederflur, Bahnsteige,
u.a.):
- In der Stadt: weitgehend gege-
ben

- In der Flache: Prozess hat be-
gonnen

Angebotsdichte /Erreichbarkeit
(Vertaktung, Taktdichte, Entfer-
nung zu den Haltestellen):

- Ballungsraume: hohes Niveau

- Landliche Raume: unterschiedli-
ches Niveau

Verbundgedanke: Integrierte
Fahrplane, Tarife und Preise in-
nerhalb der Verbinde (Regionen)
weitgehend durchgesetzt.

Komfort: Komfortsteigerungen
durch Flottenerneuerung in den
letzten Jahren

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Attraktiverer OPNV
Entwicklung innovativer Angebote
- Vereinfachte Tarifstruktur

- Automatisierte Fahrpreisermitt-
lung und Abrechnung Uber das
Elektronic Ticketing

- Flexible Bedienungsformen

Einsatz von Kundenbindungs-
instrumenten, z.B. Bonuspro-
gramme.

Schaffung integrierter Angebote.
Inter- und intramodale Ubergénge

sind vorhanden (z.B. P+R, An-
schlusssicherung).

Physische und informatorische
Zugangsbarrieren sind abgebaut.
Nachfrageorientierte Taktfrequenz
ist eingefuhrt.

Ticketpreise sind entweder unter-
nehmerisch kalkuliert oder direkt
offentlich bezuschusst.

Ausrichtung der Marktbearbeitung
auch auf bislang OPNV-averse
Zielgruppen.

W =55%

¢ Gesicherte Finanzierung (Staat und/oder
private Investoren)

- Einstieg von privaten Investoren
- Offentliche Finanzierungsmittel vorhanden

- Politischer Wille zur angebotsspezifischen
Bezuschussung

 Konsequente Umsetzung der EU-Richtlinie
11/91 zum Wettbewerb im OPNV.

¢ Verandertes Mobilitatsverhalten zugunsten
des OPNV im innerstadtischen Bereich.

o MIV-Restriktionen (entweder durch drohen-
den Verkehrskollaps oder City Maut oder
Parkraumbewirtschaftung).

¢ Einflihrung elektronischer Vertriebssysteme.

e Veranderung des Modal Splits zugunsten des
OPNYV (Fahrgastzuwachse).
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.10: Angebotsstrategien des OPNV

t fur Mobilitatsforschung

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (PV)
Reisezeit: b) OPNV ausgerichtet an Daseins- | e Finanzknappheit der 6ffentlichen Haushalte. | ¢ Deutliche Verschlechterung gegeniiber Status

- Trotz Infrastrukturerweiterung
keine Verbesserung bei den Rei-
sezeiten

- In einzelnen Stadten haben dy-
namische Anzeigen u.a. die sub-
jektive Punktlichkeitswahr-
nehmung deutlich verbessert .

Differenzierte Bedienungsfor-
men (Rufbus, Rufsammeltaxi):
Nischenprodukt in Zeiten und
Raumen schwacher Nachfrage als
Ergadnzung zum Linienverkehr

Taxi:

- Wichtiges Glied in der Wegekette
des Personenverkehrs

- Hohe Verfugbarkeit

- Relativ teuer als Preis flr Indivi-
dualitat und Alleinnutzung

- Geringe Integration in Verkehrs-
verbinde

- Hohe sozialpolitische Bedeutung
durch Kranken- und Behinderten-
fahrten geht zurtick.

- Kooperation des Taxigewerbes
mit dem OPNV durch Linientaxis
oder Rufsammeltaxis in Anfan-
gen.

vorsorge

Orientierung an sozialen und raum-

ordnungspolitischen Zielen.

Ticketpreise sozialpolitisch moti-
viert und Uber Defizitibernahme

durch die Kommunen aufgefangen

(z.B. Schulertickets).

Keine Innovationsentwicklung in
der Angebotsgestaltung.

Verharren in ,OPNV-typischen®
Zielgruppen-Segmenten

W =45%

o Skepsis gegenuber Marktmechanismen

¢ Politischer Wunsch der Einflussnahme auf
das Angebot.

¢ Geringe gesellschaftliche Akzeptanz des
OPNV.

quo.
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.11: Kapazitat der Luftverkehrsinfrastruktur

forschung

Einflussstarke auf PV: 2,1 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Flugh&fen ansatzweise privatisiert;
Flugsicherung formal privatisiert,
aber nach wie vor in &ffentlicher
Hand.

Flughafen Frankfurt und Dissel-
dorf teilweise mit erheblichen Ka-
pazitdtsengpassen insbes. bei
Start- und Landebahnsystemen

Ausbauplanung fiir 4. Startbahn in
Frankfurt 1auft; ROV abgeschlos-
sen.

Zwei Drehkreuze (Hubs): Frankfurt
und Minchen

Als Folge des Markteintritts der
Low-Cost-Carrier steigende Be-
deutung von Regionalflughafen
(Uberwiegend Zusatzverkehr)

Flugsicherung in der EU mit Kapa-
zitatsproblemen durch Sperrung
eines Grolteils des Luftraumes fir
militarische Zwecke; organisato-
risch und technisch zersplittert in
Europa.

Innerhalb Deutschlands Kapazi-
tatsbegrenzung aufgrund organisa-
torischer und struktureller Gege-
benheiten im Luftraum; besondere
Auswirkungen auf Frankfurt und
Minchen.

Zusatzliche Sicherheitskontrollen

fuhren zu Kapazitatsengpassen bei
der Passagierabfertigung.

a) Flughafenausbau in Deutsch-
land

Drehkreuze (Frankfurt, Minchen)
sind ausgebaut.

Low-Cost-Carrier-Hubs oder ,Ho-
me bases” (z.B. KodIn, Berlin) sind
entstanden.

Regionalflughafen werden selektiv
ausgebaut oder z.T. neu gebaut.

Flugsicherung stellt generell keinen
Engpass mehr dar; daraus ist ein
Kapazitatserweiterungseffekt ent-
standen.

Unzureichender Flughafenaus-
bau in Deutschland

Drehkreuze werden nur begrenzt
und mit zeitlichen Verzdgerungen
ausgebaut.

Teile des internationalen Flugver-
kehrs werden zunehmend

Uber auslandische Drehkreuze ab-
gewickelt.

Regionalflughafen eignen sich
nicht als Ausweich- bzw. Entlas-
tungsflughafen.

(Fortsetzung néchste Seite)

Luftverkehr ist Standort- und Wirtschafts-
faktor.

Politischer Wille
Starke und nachhaltige Nachfrage

Larmbelastungen sind durch technische
MafRnahmen weiter reduziert worden.

Europaische Flugsicherungsstrukturen sind
vereinheitlicht und vereinfacht.

Flugsicherung ist durch technische Innova-
tionen und neue Systeme/Verfahren we-
sentlich effizienter geworden.

Fir die Flugsicherung werden Anreize zu
kapazitatsgerechten Investitionen gesetzt.

Neue sicherheits- und umweltrelevante EU-
Gesetze.

Minderung der Larmemission bei Einzeler-
eignissen wird durch Steigerung der Anzahl
der Ereignisse kompensiert.

Druck der lokalen Politik sowie der Anrainer.

e AulRerst langwierige Planungs- und Ent-
scheidungsprozesse sowie Verzdgerungen
durch Gerichtsverfahren.

¢ Ausbauvorhaben werden unwirtschaftlich
(aufwandige Ausgleichsmalinahmen).

Europaische Flugsicherungsstrukturen sind
vereinheitlicht und vereinfacht.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Deutschland bleibt Gberdurchschnittlich gut in
den Weltflugverkehr eingebunden.

e Weit Uberproportionales Wachstum des Luft-
verkehrs. (Flugzeug wird zum alltaglichen
Verkehrsmittel.)

e Zubringerverkehr um die Flughafen nimmt zu.

o Kapazitatsengpasse behindern das Luftver-
kehrswachstum in D.

¢ D ist im Weltluftverkehr schlechter eingebun-
den.

o Ein Teil der Interkontinental-Ziele ist Giber an-
dere europaische Drehkreuze besser erreich-
bar.

¢ Direkte Zielverkehre nach Deutschland stag-
nieren, daflr aber steigen die Zubringer-
Verkehre zu Lande (Straf3e und Schiene) und
in der Luft zu den auslandischen Drehkreu-
zen.

(Fortsetzung néchste Seite)
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.11: Kapazitat der Luftverkehrsinfrastruktur

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Fortsetzung

Regionalflughafen werden selektiv
ausgebaut oder z.T. neu gebaut

Von den Regionalflughafen werden
verstarkt Auslandsdestinationen
direkt angeflogen.

Flugsicherung stellt generell keinen
Engpass mehr dar; daraus ist ein
Kapazitatserweiterungseffekt ent-
standen.

W= 40%

¢ Flugsicherung ist durch technische Innovati-
onen und neue Systeme/Verfahren wesent-
lich effizienter geworden.

¢ Flughafen: Regionalpolitik fuhrt zur Stutzung
insbesondere von kleinen Flughafen (Da-
seinsvorsorge).

o Besseres Angebot auf dezentralen Verbin-
dungen

¢ Die Regionalflughafen weisen ein verhaltnis-
mafig héheres Luftverkehrsaufkommen auf.

e Zubringerverkehr zu/von Regionalflughafen
nimmt zu.

¢ Nachteile fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland sind zu erwarten.

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.12: Angebotsstrategien der Luftverkehrsanbieter

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Starke Differenzierung der Leis-
tungen innerhalb einer Airline und
zwischen den Anbietertypen bei
sehr starker Preisdifferenzierung.

Durch Eintritt der Low-Cost/no-frill-
Airlines und einer gestiegenen
Preis-/Leistungssensibilitat in D ist
der Markt in Bewegung geraten. Es
zeichnet sich eine weitere Ausdiffe-
renzierung hinsichtlich Leistungen
und Preisen ab.

No-frill-Airlines haben zusatzliche
Nachfrage induziert.

Hohe Airport- und Netzdichte

Anschluss an die Welt Uber zwei
Drehkreuze in Deutschland und
durch auslandische Fluggesell-
schaften Uber europaische Dreh-
kreuze

.Ferienfluggesellschaften®: dezen-
traler (mehr Abflughéafen) bei ten-
denziell geringerer Preis-
differenzierung; sind zunehmend
auch im Markt von Linienflugge-
sellschaften tatig.

Emotionalisierungsstrategie wird
fur einzelne Segmente verfolgt.

a) Angebot integrierter Reiseketten

dominiert

Paralleles Angebot von Netzflug-
gesellschaften und No-frills

Europaweit zwei bis drei Netzflug-
gesellschaften, die Uber Drehkreu-
ze ein auf Hauptrelationen kon-
zentriertes weltweites Netz anbie-
ten.

Dezentraler Point-to-point-Verkehr
wird von No-frill-Airlines angebo-
ten. Im No-frill-Bereich entwickeln
sich auch Netzwerkangebote mit
Anschlusssicherung.

Deutliche Ausdifferenzierung des
Leistungsangebotes zwischen
Netzfluggesellschaften und No-frills
(Komfort an Bord und am Boden
starker differenziert nach Klassen:
Luxus- bis Sparklasse).

Mehr Flige mit gréReren Flugzeu-
gen insbesondere im Interkontinen-
talverkehr.

W =60%

o Fortsetzung der heutigen Marktentwicklung.

¢ Netzfluggesellschaften sind in der Lage, ihre
Kosten und Kosten der Systempartner
(Flugh&fen, Flugsicherung, Zulieferer) zu
optimieren.

o Komplexitatskosten des Betriebes grolier
Netze kdnnen nur von wenigen grof3en
Fluggesellschaften oder Konsortien getra-
gen werden.

e Beide Geschéaftsmodelle haben ihre Nach-
frage.

¢ Differenzierte Nachfrage und Zahlungsbe-
reitschaft fir integrierte Reiseket-
ten/Komfortniveaus und einfache Point-to-
point-Flige.

¢ Der Luftverkehr bietet ein vielfaltiges Angebot
(Zielorte, Frequenzen, Preis-/Leistungs-
kombinationen).

e Geringe Verschiebung des Modal Splits zu-
gunsten Luftverkehr.

¢ Intensive Zusammenarbeit mit der Bahn auf
bestimmten Zubringerstrecken zu den Dreh-
kreuzen; dabei weniger Flige auf diesen
Strecken.

¢ International mehr Flige mit gréReren Flug-
zeugen.

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.12: Angebotsstrategien der Luftverkehrsanbieter

Fortsetzung

 fur Mobilitatsforschung

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

b) Angebot fragmentierter Reise-
ketten dominiert

No-frill-Konzepte (ibernehmen we-
sentliche Marktanteile von Netz-
fluganbietern (auch bei interkonti-
nentalen Flliigen) ohne Anschluss-
sicherung.

Nischenanbieter konzentrieren sich
auf das Premiumsegment mit An-
schlusssicherung.

Typisches Reiseverhalten:

- Der Reisende stellt sich seine
Reise selbst zusammen.

- Er muss auf der Reise Ubergén-
ge/Gepackhandling selbst abwi-
ckeln.

- AnschlUsse sind nicht gesichert.

W =40%

¢ Allgemeine Preissensibilitat bleibt auf einem
hohen Niveau.

¢ Preisunterschiede zwischen Netzfluggesell-
schaften und No-frills werden vom Kunden
nicht akzeptiert.

e Kunde ist zufrieden mit Leistungsangebot
von No-frills.

o Grolde Netzfluggesellschaften arbeiten un-
rentabel und schaffen Umstellung nicht.

e GrolRe Anzahl von Fligen erhéht Wahr-
scheinlichkeit akzeptabler Umsteigebezie-
hungen.

¢ Typische No-frill-Flughafen werden verkehr-
lich besser angebunden.

¢ Reisekosten sinken, Flugzeug wird zum all-
taglichen Verkehrsmittel, Marktanteil steigt.

e Zahl der Flugreisenden steigt (Marktvolu-
menseffekt, Angebot der Low-cost-Airlines in-
duziert Nachfrage, die es ohne dieses Ange-
bot nicht gegeben hatte).

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich P V: Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

P V.13: Nutzung von Reisezeiten fiir andere Aktivitaten

forschung

Einflussstarke auf PV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (PV)

Arbeiten, Erholung und
Kommunikation in Verkehrsmitteln
bisher nur eingeschrankt maoglich.

Bahn ist bekannt fir Arbeiten
wahrend der Fahrt. In Erprobung:
Verschiedene Zonen in Zugen —
Ruheraume, Arbeitszonen und
Kommunikationsbereiche
(Konversation, Telefonieren,
Spielen, Gastronomie).

Im Luftverkehr bereits in Business
und First-Class bzw. auf
Langstrecken und in den
Warterdumen teilweise moglich.

StraBe

Im Auto aufgrund der Systemeigen-
schaften fur den Fahrer nur
eingeschrankt moglich (z.B. Frei-
sprechtelefonie); flr Beifahrer
maglich.

Schiene

Bietet Mdglichkeiten zum Arbeiten, zur
Kommunikation und zur Erholung.
Komfortgrad in ,Standardklassen® und
OPNV bzw. sehr kurzen Strecken
niedrig.

Luft

Moglichkeit zum Arbeiten wird von
Low-Cost-Carriern nicht angeboten; in
Economy-Class (z.B. Computing)
eingeschrankt moglich. Standard bei
Langstrecken und Business sowie
First-Class.

Strale

e Mehr als Audiokanal (Telefonie, Voice-Mail,
Radio, DVD, etc.) fir den Fahrer
systembedingt wahrend der Fahrt nicht
moglich, aulBer bei Stop-and-Go-Automatik.

o Moglichkeit, Fahrpausen fiir andere
Aktivitaten zu nutzen (z.B. Laptop, Internet,
E-Mail, Telefonie)

Schiene

e Gesamtes Spektrum an Tatigkeiten mdoglich.

o Systembedingter Vorteil der Bahnen

Luft

e Im Kurzstreckenverkehr kaum darstellbar
(Computing)

o Auf Langstrecken bereits heute weit
fortgeschritten

¢ Modal Split im Fernverkehr verschiebt sich zu
Gunsten der Schiene.

o Wettbewerbsdifferenzierung innerhalb und
zwischen den Verkehrstragern.

Stand 15. September 2005
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3. Guterverkehr - Deskriptoreniubersicht

G I: Gesellschaft

G 1.1 Bevdlkerungsentwicklung (A)

G 1.2 Raumstrukturelle Bevdlkerungsentwicklung (A)

G 1.3 Konsumverhalten

G 1.4 B2C, C2C, traditioneller Versandhandel (A)

G 1.5 Umweltpolitisches Engagement in der Bevolkerung (A)

G II: Volkswirtschaft

G II.1 Welthandelsvolumen (Waren) (A)

G II.2 Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland (A)

G 11.3 Deutscher Binnenhandel (Waren) (A)

G 11.4 Deutscher Aulenhandel (Waren) (A)

G 1.5 Deutscher Aultenhandel nach Guterverkehrskorridoren (A)
G 1.6 Transit-Guterstrome durch Deutschland (A)

G 11.7 Guterstruktur des Verkehrs (Massenguter vs. Stuckguter) (A)
G 11.8 Integration der neuen EU-Lander

G 11.9 Kraftstoffbasispreis (A)

G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G 1.1 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Stralle (A)

G Ill.2 Nutzungsentgelte und Abgaben fiir den Straldenguterverkehr (A)

G II.3 Regulierung der Nutzfahrzeugmalfie und -gewichte (A)

G lI.4 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fir den Schienenverkehr (A)
G 111.5 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene (A)

G 111.6 Interoperabilitat der europaischen Schienennetze (A)

G II.7 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Binnenschifffahrt (A)

G II1.8 Luftfrachtinfrastruktur (A)

G 1.9 Kombinierter Verkehr (KV) (A)

G .10 Guterverkehrs-Emissionen

G IV: Technologie und Organisation

G IV.1 Telematiksysteme fur Flottenmanagement (A)

G IV.2 Individuelle Strallenverkehrssteuerung (A)

G IV.3 Fahrerassistenzfunktionen — Schwerpunkt Sicherheit

G IV.4 Planung und Disposition von Bahntransporten (A)

G IV.5 Technische Ausristung der Glterwagen/-zlige (A)

G IV.6 ContainerschiffsgroRe und Umschlagsysteme

G IV.7 Standardisierung/Modularisierung von TransportgefalRen (A)
G IV.8 Supply Chain Management (A)

G IV.9 Innovative Transporttechnologien (A)

Stand: 15. September 2005
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G V: Giiterverkehrsangebot

G V.1 Dienstleistungspalette der Spediteure (A)

G V.2 Guiterverkehrszentren (A)

G V.3 City-Logistik (Unternehmen) (A)

G V.4 “Letzte Meile” (Haushalte und Kleingewerbe) (A)

G V.5 Einzelwagen- versus Ganzzugsysteme im Schienenguterverkehr (A)
G V.6 Short Sea Shipping

G VI: Giiterverkehrsnachfrage

G VI.1 Wertschopfungsnetzwerke

G VI.2 Verlagerung der Produktion

G V1.3 Outsourcing von Logistikfunktionen

G VI.4 Anforderungen der Nachfrager an die Transportqualitat
G VI.5 Umweltvertraglichkeit bei der Verkehrsmittelwahl (A)

G VI.6 Transportverluste durch Kriminalitat (A)

(A) = Alternative Projektionen

Deskriptoren Insgesamt: 44
davon alternative Projektionen: 35

Stand: 15. September 2005
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Szenarioprojekt ,,Guterverkehr 2025* stitut fur Mobili

Umfeldbereich I: Gesellschaft

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen
G |.1 Bevolkerungsentwicklung (A)
G |.2 Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung (A)
G 1.3 Konsumverhalten
G 1.4 B2C, C2C, traditioneller Versandhandel (A)
G 1.5 Umweltpolitisches Engagement in der Bevodlkerung (A)

Experten
Marcus Kappler — ZEW Zentrum fur Europaische Wirtschaftsforschung GmbH, Mannheim
Gunter Lange — Deutsche Bahn AG, Berlin
Klaus Lobbe — Buro Lobbe, Muhlheim/Ruhr
Jurgen Matthes — Institut der deutschen Wirtschaft, Kéin
Dr. Jurgen Stehn — Institut fur Weltwirtschaft an der Universitat Kiel
Dr. Silvia Stiller - HWWA Hamburg
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.1: Bevolkerungsentwicklung®

forschung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Gesamtbevolkerung:
82,5 Mio.Einwohner (2003)

Einwanderungsiiberschuss:

— Durchschnitt des Einwande-
rungsuberschusses in den letz-
ten drei Jahrzehnten:

170.000 Personen/Jahr

- Sockel von ca. 70.000 Asylbe-
werbern

- Wanderungssaldo schwankt sehr
stark; Einwanderung ist von wirt-

schaftlichen Perspektiven im In-
und Ausland, von der Bindung
an das Heimatland und von
Blrgerkriegen im Ausland ab-
hangig.

Geburtenrate:

1,4 Kinder/Frau

(1,2 Kinder/deutsche Frau;

1,9 Kinder/zugewanderte Frau)

Memo:

Die absolute Zahl der Kinder nimmt
ab, weil auf den Geburtenriickgang

in den letzten 25 Jahren jetzt ein
Elternriickgang folgt (Eigendyna-
mik der Schrumpfung).

a) Leichter Riickgang Gesamtbe-

volkerung bei niedriger Zu-
wanderung

79,6 Mio.Einwohner

Massive Strukturanderung (dras-
tische Zunahme bei den Uber-80-
jahrigen; Rickgang bei den Jin-
geren) bei relativer Konstanz der
Bevolkerungszahl

Beschleunigter Bevolkerungs-
rickgang und Vergreisung nach
2025

Einwanderungsiberschuss:

— Im Durchschnitt 100.000 Per-
sonen/Jahr

Geburtenrate:

- Bleibt konstant bei 1,4 Kin-
der/Frau

- Neue Bundeslander:
Zunahme von niedrigerem Ni-
veau aus; Angleichung auf Ni-
veau der alten Bundeslander

Memo:

Grundlage ist die Variante 7 der
10. Koordinierten Bevélkerungs-
vorausberechnung, Statistisches
Bundesamt, 2003

(Fortsetzung néchste Seite)

e Kontrollierte Zuwanderung mit Ein-
wanderungsgesetz und arbeitsmarkt-
bezogenen Quotenregelungen

e Ab 2015 beschleunigtes Arbeits-
marktdefizit und verstérkter Uber-
gang zur Anwerbepolitik

e Zunehmende internationale Konkur-
renz um hochqualifizierte Zuwanderer

e Geringe Attraktivitadt Deutschlands fur
hochqualifizierte Zuwanderer durch
bislang restriktive Zuwanderungspoli-
tik und Sprachhiirden.

e | eichte Abnahme des Verkehrsaufkommens durch
Abnahme der Bevélkerung

Memo:

Die Beviélkerungsentwicklung (Abnahme und Veralte-
rung) kann sich negativ auf das wirtschaftliche Wach-
tumspotenzial und damit auch auf den Giiterverkehr
auswirken, wenn damit eine Verringerung der Innova-
tionskraft einhergeht.

Auswirkungen durch héhere Anzahl der Alteren (60+):

e Altere Menschen konsumieren insgesamt weniger
(z.B. langlebige Gebrauchsguter) und konsumieren
anders (z.B. mehr Dienstleistungen, Reisen, Produk-
te und Leistungen rund um Gesundheit). Dadurch
geringeres Guteraufkommen (weniger Tonnen) und
geringere Verkehrsleistung (bei unveranderten Ent-
fernung)

1 Die Prognosewerte dieses Deskriptors basieren — im Gegensatz zu allen anderen Deskriptoren — nicht auf den Einschatzungen im Experten-Workshop, sondern wurden von der 10. Koordinierten
Bevodlkerungsvorausbe rechnung, 2003, des Statistischen Bundesamtes Ubernommen. — Die Haushaltsprognosen basieren auf Berechnungen von ,empirica“, Berlin, 2004.
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.1: Bevolkerungsentwicklung

forscnung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf Verkehr (GV)
Altersstruktur (2003): a) Altersstruktur: Alterststruktur:
<20 Jahre (J)Z 20,5% 16,9 Mio. <20 Jahre (J)Z 17,0% 13,5 Mio. | e Steigende Lebenserwartung
20-59J.: 54,9% 45,3 Mio. 20-59J.: 49,7% 39,5Mio. |4 Niedrige Geburtenrate
60-79J.: 20,4% 16,9 Mio. 60-79J.:. 258% 20,5 Mio.
80+ J.: 4,1% 3,4 Mio. 80+ J.: 8,0% 6,0 Mio.

Zahl der Haushalte (2003):

38,9 Mio.

- Einpersonenhaushalte:
14,4 Mio

- Hoher Anteil Einpersonenhaus-
halte (rd.37,5%); kleine Haus-
halte vor allem in Zentren

- Mehrpersonenhaushalte:
24,5 Mio

- Anteil Mehrpersonenhaushalte
gesunken

(Quelle: Statistisches Bundesamt
2004)

Zahl der Haushalte:

Stand 2025: 41,54 Mio.

- Einpersonenhaushalte:
19,2 Mio

- Mehrpersonenhaushalte:
22,4 Mio

- Stark steigender Anteil Einper-
sonenhaushalte bei den
Uber-80-Jahrigen

- Zahl der jungen Einpersonen-
haushalte sinkt (absolute
Zahl); der relative Anteil steigt

W =250 %

Zahl der Haushalte:
e | ebensstile

e Ldsungsverhalten vom Elternhaus;

Heirats- und Trennungsverhalten

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.1: Bevolkerungsentwicklung

Fortsetzung

farechiuinag
rscnung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

b) Konstante Gesamtbevdlkerung
bei héherer Zuwanderung
- 82,5 Mio.Einwohner

- Der Rickgang bei den Jinge-
ren wird durch Einwanderung
kompensiert:

Einwanderungsiiberschuss:

— Im Durchschnitt 200.000 Per-
sonen/Jahr

- AnteilsmaRig weniger qualifi-
zierte Zuwanderer wie bei a)
(Absolut etwa gleich viel quali-
fizierte Zuwanderer wie bei a))

Geburtenrate:
- Bleibt konstant bei 1,4 Kin-

der/Frau (trotz hoherer Zu-
wanderung)

Memo:

Grundlage ist die Variante 8 der
10. Koordinierten Bevélkerungs-
vorausberechnung, Statistisches
Bundesamt, 2003

e Weniger restriktive Zuwanderungspo-
litik

e Neben kontrollierter Zuwanderung
auch unkontrollierte Einwanderung (il-
legale Einreise, aber nachtragliche
Legalisierung)

e Geringe Attraktivitat Deutschlands fir
hochqualifizierte Zuwanderer wie bei
a), aber weiterhin attraktiv aufgrund
der im Vergleich zu den Herkunftslan-
dern hoher Léhne und hoher sozialer
Absicherung fur Geringqualifizierte

e Krisen im Ausland schlagen eher
durch als in a)

¢ Keine wesentlichen Auswirkungen auf das Ver-
kehrsaufkommen

Auswirkungen durch héhere Anzahl der Alteren (60+):
e wie a)

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich G I: Gesellschaft nstitut fiir Mobilitatsforschung

G 1.1: Bevolkerungsentwicklung Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf Verkehr (GV)

b) Altersstruktur:
<20 Jahre (J): 17,3% 14,3 Mio.
20-59J.: 50,5% 41,6 Mio.
60-79J.: 249% 20,6 Mio.
80+ J.: 7,3% 6,0 Mio.
Zahl der Haushalte:
Stand 2025 42,9 Mio.
- Einpersonenhaushalte:
19,7 Mio.
- Mehrpersonenhaushalte:
23,2 Mio.
- Stark steigender Anteil Einper-

gonenhaushalte bei den
Uber-80-Jahrigen.

W =50 %

Stand 15. September 2005
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.2: Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung

srorschung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Tendenz zur Entleerung einzelner
wirtschaftlich schwacher Regionen
abseits von Ballungsraumen be-
reits seit den 1990er Jahren er-
kennbar.

Die Wanderung von Ost nach West
ist gegeniiber der 2. Halfte der
90er Jahre angestiegen. Wande-
rungssaldo ab 1995:

1995: 25.000

1996: 14.000

1997: 10.000

1998: 31.000

1999: 44.000

2000: 61.000

2001: 98 000

2002: 81 000

2003: 58 000

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
Wanderungen, Fachserie 1 Rei-
he1.2 - 2003)

Die seit den 60er Jahren bekannte
Wanderung von Nord nach Sud ist
zum Stillstand gekommen.

Gewinner der Wanderungen sind
die Umlandregionen vor allem der
wachstumsstarken Ballungsraume
(Suburbanisierung und Zuwande-
rung); Verlierer sind die I1andlichen
Regionen insbesondere in den
neuen Bundeslandern.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Hohere regionale Disparitaten

Die Bevdlkerungsdichte in wirt-
schaftlich schwachen Regionen ist
stark verringert (insb. in Ost-
deutschland); gestiegene Bevoélke-
rungsdichte in wirtschaftlich star-
ken Ballungsraumen. Bevolke-
rungszuwachse durch Zu-
wanderung (innerdeutsch und aus
dem Ausland) in den Ballungsrau-
men — vor allem ins Umland von
Berlin, Mlnchen, Leipzig und Ros-
tock. In [&ndlichen Gegenden in
wirtschaftlich schwachen Grof3-
raumen und Randgebieten Bevdl-
kerungsruckgang (z.T. bis zu
30%); besonders starker Rickgang
in Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen-Anhalt, Thiringen, Nord-
hessen, Ruhrgebeit, Saarland.
Auch GroRstadte in Randgebieten
verlieren Einwohner (z.B. Kassel,
Frankfurt/Oder, Saarbruicken, Des-
sau).

Nach zwischenzeitlicher Zunahme
ist die Wanderung von Ost-
deutschland nach Westen und Su-
den deutlich abgeschwacht.

Bei kleinrdumiger Betrachtung do-
miniert der Zuzug ins Umland der
wirtschaftlich prosperienden Stadte
und Ballungsraume aus dem ent-
fernteren landlichen Raum.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Regionale wirtschaftliche Unterschiede sind
starker geworden (Arbeitsmarktlage und
Einkommensdisparitaten).

e Selbstverstarkende Effekte der Entleerungs-
und Verdichtungsprozesse

¢ Die nationale Forderung wirtschaftlich
schwacher Regionen im Rahmen der GRW
(Gemeinschaftsaufgabe regionale Wirt-
schaftsforderung) bleibt aufgrund ineffizien-
ter Ausgestaltung weitgehend wirkungslos
bzw. findet wegen knapper finanzieller Mittel
kaum noch statt.

e EU-Regionalférderung: Die Plane der EU
gehen dahin, ab 2006 die Ziel-1-Gebiete zu
reduzieren und die Beihilfequoten zu sen-
ken. Dies wird die ostdeutschen Lander tref-
fen.

e Versorgung der alteren Bevolkerung ist in
Zentren besser gewahrleistet.

Memo:

Die NML werden dagegen als Kohésionslan-
der weiterhin massive Férdermittel erhalten. In
D wenig entwickelte Regionen werden weiter-
hin durch EU-Zuwendungen geférdert, insbe-
sondere in Form von Infrastrukturmal3nah-
men. Die Regionen der neuen Bundeslénder
sind inzwischen aus der ,Ziel-1-Férderung*”
herausgefallen. Die EU-Férderung ist in erster
Linie Katalysator; die NML konzipieren Raum-
entwicklungsprogramme aus eigener Kraft.

e Zunehmende Konzentration des Guterver-
kehrsaufkommen auf den Hauptrelationen;
in wirtschaftlich starken Regionen mit Pro-
duktionsstandorten: Verkehrsbindelung in
héherem MalRe mdglich

¢ In den schwacheren Regionen Abnahme
des Aufkommens. Effizienzverluste im G-
terverkehr: weniger Bundelungsmadglichkei-
ten und mehr Leerfahrten.

¢ In den Umlandregionen und im Speckgurtel
der wachstumstarken Ballungsraume stei-
gen die Verteilverkehre.

e Modal Split im Fernverkehr auf den Haupt-
relationen: Steigende Chance zur Verlage-
rung auf die Schiene und auf den KV.
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.2: Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung

Fortsetzung

it fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Parallel vollzieht sich eine Veran-
derung in der regionalen Alters-
struktur durch die Abwanderung
jungerer Menschen aus wirtschaft-
lich schwachen Regionen.

Memo:

In D gab es vor der Wiedervereini-
gung die Férderung der ,Zonen-
randgebiete” und von struktur-
schwachen Regionen. Nach der
Wiedervereinigung wurde ein Pro-
gramm ,Verkehrsprojekte Deut-
sche Einheit* aufgesetzt, das weit-
gehend abgeschlossen ist. Der
laufende ,Solidarpakt I1* I4sst er-
hebliche Mittel in die neuen Bun-
deslénder flieBen. Auch der BVWP
verfolgt raumstrukturelle Ziele.

Der anteilsmafig deutlich wach-
sende Teil der Bevolkerung der
Alteren zieht verstéarkt in nahelie-
gende Zentren.

Basis der Projektion:

Berlin-Institut flir Prognosen der
Weltbevélkerung und globalen
Entwicklungen, Berlin 2004

W =60%
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Einflussbereich G I: Gesellschaft

G 1.2: Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung (P 1.3)

Fortsetzung

N ey Br—
storscnui 19
-~

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

b) Stabilisierung: GroRraumige Di-
vergenz hat nicht weiter zuge-
nommen

Nach einer anfanglichen Zuspit-
zung der Entleerung von wirt-
schaftlich schwachen Regionen
(insb. in Ostdeutschland) kommt es
nach ca. 2015 zu einer Abschwa-
chung des Trends mit geringfligi-
ger Rickwanderung in neuentste-
hende Zentren.

Auch in den wirtschaftlich schwa-
chen Grofiraumen sind punktuell
Zentren mit groRerer Bevolke-
rungsdichte entstanden (z.B. Leip-
zig, Rostock, Dresden, Schwerin,
Magdeburg, Hof).

In landlichen Raumen in wirtschaft-
lich schwachen Grofdraumen und
Randgebieten Bevolkerungsriick-
gang wie unter a)

Kleinrdumige und altersstrukturelle
Betrachtung: wie a)

Aufgrund des Zuzugs jingerer
Menschen in die neuentstehenden
Zentren in wirtschaftlich schwa-
chen Grol3rdumen wird dort der
Anstieg des Anteils alterer Men-
schen gebremst; ansonsten wie a).

W =40%

e Erhéhung der Effizienz der regionalen For-
derpolitik im Rahmen der GRW im wesentli-
chen aufgrund einer Konzentration der For-
dermittel auf Wachstumskerne in wirtschaft-
lich schwachen Regionen.

e Kompensation der EU-Fdrderung durch
neue regionalpolitische Programme, insbe-
sondere fur Ostdeutschland.

¢ In den Wachstumskernen entstehen selbst-
verstarkende Effekte mit positiver Wirkung
(Verringerung der Einkommensdisparitaten
und leichte Zunahme der Arbeitsplatze).
Dies fuhrt zu einer geringflgigen Rickwan-
derung qualifizierter jingerer Arbeitskrafte.

e Abwanderung wird teilweise durch fernpen-
deln substituiert. (Hohe Lebenshaltungskos-
ten in wirtschaftlich starken Regionen; Effekt
wird gedampft durch steigende Mobilitats-
kosten).

¢ Insgesamt hoheres Giiterverkehrsaufkom-
men, allerdings gréRere Streuung aufgrund
der Entstehung von neuen Hauptrelationen
und geringerer Konzentration auf den bishe-
rigen Hauptrelationen

e In wirtschaftlich starken Regionen mit Pro-
duktionsstandorten: Verkehrsbindelung in
héherem MalRe mdglich

¢ In den schwacheren Regionen verstarkte
Abnahme des Aufkommens und Zunahme
der Unpaarigkeit. Effizienzverluste im Guter-
verkehr: weniger Blindelungsmdglichkeiten
und mehr Leerfahrten.

¢ Wie a): In den Umlandregionen und im
Speckgurtel der wachstumsstarken Bal-
lungsrdume steigen die Verteilverkehre.

e Modal Split im Fernverkehr auf den Hauptre-
lationen: Geringere Chance zur Verlagerung
auf die Schiene und auf den KV als in a).
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Einflussumfeld G I: Gesellschaft

G L.3: Konsumverhalten

orschung

Einflussstarke auf GV: 2,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

- Weitgehende Stagnation der
Konsumnachfrage

- Deutliche Veranderung der

Struktur der Konsumnachfrage in

Richtung Dienstleistun-
gen/Produkte im Bereich von
Vorsorge, Gesundheit, Kommu-
nikation, Miete/Wohneigentum

- Hohe Diversifikation des Kon-
sumverhaltens auf der Basis ei-
nes internationalen Warenange-
bots

- Starke Preis- und Schnappchen-

orientierung
- Hohe Convenience-Orientierung

- ErschlieRung von Kindern und
~Jungen Rentnern® als neue
Kauferschichten

Ausgaben fir transportrelevante
Giter riicklaufig

Strukturwandel des privaten Konsums
fuhrt zu sinkendem Anteil des Ein-
kommens, das flr transportrelevante
Guter verwendet wird.

Weitere Ausdifferenzierung der trans-
portrelevanten Glter:

1. Fragmentierung der Markte

2.Zunehmende Nachfrage nach inter-
nationalen Produkten

3. Zunehmende Nachfrage nach Halb-
fertig-/Fertig- und Convenience-
Produkten (Aufbacksemmeln, Ein-
wegkameras, Mixgetranke)

4. Gestiegene Nachfrage nach Pro-
dukten mit hohem Dienstleistungs-
anteil (z.B. Liefergastronomie)

5. Billigstsegment (im Ausland produ-
zierte Waren) behalt seine Bedeu-
tung.

Zwang zur privaten Alters- und Gesundheits-

vorsorge

Wandel der Praferenzen

Zu Punkt 1

e Trend zur weiteren Individualisierung

Zu Punkt 2

e Zunehmendes internationales Warenange-
bot durch:
- Liberalisierung des Handels

- EU-Erweiterung
- Lohnkostengefalle

¢ Vorteil der Saisonunabhangigkeit

e Zunehmende Auslandserfahrungen und
Auslandskontakte

e Zunahme der Menschen mit
Migrationshintergrund

¢ Internationalisierung des Lebensstils

Zu Punkt 3 und 4

e Zunehmende Berufstatigkeit und Erwerbs-
orientierung der Frauen

¢ Berufliche Flexibilisierungsanforderungen

o Knappes Zeitbudget aufgrund von vielfalti-
gen Alltags- und Freizeitaktivitaten

Zu Punkt 5
¢ Schlechte wirtschaftliche Rahmenbedingun-
gen

e Weiterhin ,hybride“ Konsumenten

o Prekarer Wohlstand® (nicht mehr gesicher-
ter Wohlstand)

Zu Punkt 1
¢ Verringerung der SendungsgréRen; Erhéhung
der Fahrleistungen

Zu Punkt 2 und 5

¢ Anstieg des AuRenhandels; Erhéhung des
Transports

Zu Punkt 3 und 4
e Zunahme der Zulieferverkehrs

e Zunahme des Lieferverkehrs

Gesamteffekt
e Erhdhung der Fahrleistung
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Einflussumfeld G I: Gesellschaft

G 1.4: B2C, C2C, traditioneller Versandhandel

N R | e G
5_?;{ U rL! Cchnu ? ‘l(_,;

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

E-Commerce
- generiert neue Nachfrage (z.B:
neue Angebote Uber E-Bay),

- erschliel3t neue Nachfragegrup-
pen,
- aktiviert neue Anbieter,

- substitutiert andere Formen des
Bestellens im Versandhandel.

E-Commerce wird bereits von vie-
len Anbietern realisiert (Amazon,
Otto, lokale Dienstleister).

Zunahme der Bestellungen direkt
beim Hersteller via Internet. Erste
Mass Customization-Konzepte
umgesetzt. (Beispiele: Dell-
Computer, Levis-Jeans; Re-
flect.com-Kosmetika)

Ebay: Startete C2C und wird im-
mer mehr B2C.

Neue Konzepte fir ,Abholpunkte”
vereinzelt in Erprobung.

E-Commerce hat noch geringe,
aber stark steigende Bedeutung.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Deutliche Zunahme

Deutliche Zunahme des B2C-E-
Commerce (sowohl Abholpunkte,
z.B. Parkhauser, Bahn oder Post,
als auch Hauslieferung durch neue
Dienstleister) fir breites Produkt-
portfolio; flachendeckendes Ange-
bot.

E-Commerce (B2C) und traditionel-
ler Versandhandel sind miteinan-
der verschmolzen und bilden 12%
des Einzelhandelsumsatzes.

C2C hat sich als Handelsform
etabliert.

W=65%

Begriindung fiir B2C:
¢ Neue Angebote
o Nutzerfreundlichkeit der Internet-Plattform

¢ Breite Diffusion von luK-Technologien in
den Alltag

e Mass Customization verbreitet sich weiter.

¢ Verringerung der Transaktionskosten (Zeit,
Kosten, Bequemlichkeit)

e Zunehmende Berufstatigkeit von Frauen

¢ Ausdehnung des Versandhandels in bisher
regulierte Markte (z.B. Medikamente, BU-
cher)

e Smartshopping-Trend forciert E-Commerce

Begrtindung fir C2C:
o Kirzere Nutzungszyklen von Produkten
e Technisch-organisatorische Moglichkeiten

e Der Anteil digitalisierter Glter, die keinen Gu-
terverkehr generieren, bleibt relativ gering.

o Guterverkehr substituiert teilweise Personen-
verkehr. (Verteilverkehr anstelle von Einkauf-
verkehr)

¢ Sendungsgréfe nimmt ab, dadurch steigende
Anzahl der Einzeltransporte.

o KEP-Verkehre nehmen zu.
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Einflussumfeld G I: Gesellschaft

G 1.4: B2C, C2C, traditioneller Versandhandel

Fortsetzung

 fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

E-Commerce-Umsatz (ohne digita-
le Dienste und Reisebuchungen):

2000: 1,1 Mrd. Euro

2002: 2,7 Mrd. Euro

2003: 3,6 Mrd. Euro

Anteil am gesamten Einzelhandels-
umsatz:

2000: 0,4 %

2003: 1,0 %

Traditioneller Versandhandel

heute: rd. 5 % des Einzelhandels-
umsatzes

b) Geringe Zunahme

E-Commerce (B2C) und traditionel-
ler Versandhandel machen 7% des
Einzelhandelsumsatzes aus.
Abholpunkt-Konzepte bleiben auf
Insellésungen beschrankt.

C2C hat sich als Handelsform
etabliert.

W=35%

o Betrugs- und Vertrauensproblematik

o Engpasse in der Logistik (Zuverlassigkeit,
Kosten, Komfort)

¢ Versandkostenerh6hung und Zustellproble-
matik dampfen Wachstum. (Begrenzte Mog-
lichkeiten der Bundelung von Transportwe-
gen aufgrund verschiedener Produkte. Bei-
spiele: Verschiedene Produktgruppen duir-
fen nicht in einem Fahrzeug/Behalter trans-
portiert werden (Lebensmittel und , Tro-
ckenwaren®); keine Blndelung von ver-
schiedenen Lieferanten (Liefertermine)
moglich.)

e Hohe Bedeutung des Einkaufserlebnisses
(Zunahme von Retail-Entertainment-
Destinations)

¢ Traditionelles Einkaufsverhalten (persénli-
cher Kontakt, ,Taste and Smell®)

o Weitere Liberalisierung der Ladenschluss-
zeiten

e Mass Customization hat sich nur fiir einzel-
ne Marktsegmente durchgesetzt.

¢ Der Anteil digitalisierter Glter, die keinen Gu-
terverkehr generieren, bleibt relativ gering

Alle anderen Punkte wie a), aber Auswirkungen
auf die Verkehrsleistung schwacher ausgepragt
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Einflussumfeld G I: Gesellschaft

G 1.5: Umweltpolitisches Engagement in der Bevolkerung

Einflussstarke auf GV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

In den letzten Jahren Trend zur
Institutionalisierung und Integration
(Regulation, Produkteigenschaften,
Dienstleistungen) der Umweltver-
antwortung.

Umweltverantwortung wird an poli-
tische Institutionen, private Ver-
bande (NGOs: z.B. BUND, Green-
peace) und die Unternehmen
delegiert. Griinde der Delegation
sind die hohe Komplexitat der
Wirkungszusammenhange und der
Problemlésungen sowie die
Tatsache, dass die Problem-
I6sungen offentliche Giliter
betreffen. Differenz zwischen
Problemwahrnehmung und
Handeln.

Selbstverstandlichkeit umwelt-
bewussten Handelns bei leicht
umsetzbaren MaRnahmen im
taglichen Leben (z.B. Mull-
sortierung, Wiederverwenden vor
Wegwerfen).

Hoéhere Toleranz gegenuber
bestehenden Belastungen (Larm,
Emissionen), dagegen hohes
Protestpotenzial gegenuber neuen
Belastungen und insbesondere bei
personlicher Betroffenheit.

a) Geringes Engagement/hohe

Belastungstoleranz

Geringes personliches Engage-
ment und politisches Interesse fur
Umweltthemen.

Selbstverstandliche Erwartung der
Bevolkerung, dass umweltfreund-
lichere technische Losungen
permanent entwickelt und
eingefihrt werden (Verscharfung
der Grenzwerte).

Kritische Haltung/abnehmende
Belastungstoleranz

Kritische Einstellung zu Umwelt-
belastungen

Der Wahler beobachtet die
Umweltpolitik und reagiert durch
das Wahlverhalten. Daraus
resultieren Neuausrichtungen und
Korrekturen.

Deutlich abnehmende Belastungs-
toleranz.

Abnehmende Technikfeindlichkeit
und starkere Nutzung von
innovativen Technologien in
Nachhaltigkeitsstrategien.

W =30%

e Umweltprobleme gewinnen nicht an
Dringlichkeit, da andere Themen (insb.
soziale Sicherheit) wichtiger sind.

e Umweltverantwortung ist institutionalisiert.

o Umweltthema ist kein Kriterium der Lebens-
stildifferenzierung.

¢ Bestehendes Mobilitatsleitbild dominiert Um-
weltverantwortung.

¢ Intakte Umwelt wird zu einem zentralen
Thema:

- Haufige Umweltkrisen (z.B. Orkane,
Hochwasser, Trockenperioden) fiihren zu
verstarkten Reaktionen.

- Toleranzschwellenliberschreitung

- Breitere Betroffenheit durch Umweltbe-
lastung

- Intakte Umwelt wird zum knappen Gut.

¢ Berlcksichtigung von Nachhaltigkeits-
aspekten bei verkehrsrelevanten
Investitionsentscheidungen.

¢ Wahrscheinlichkeit von sprunghaft
verscharften ordnungspolitischen und markt-
wirtschaftlichen MafRnahmen in Richtung
umweltfreundlichen Verkehr bleibt gering.

e Kontinuierliche Verbesserung der Umwelt-
technik in Verkehrssystemen; aber Gerausch,
CO,-Emission, Flachenverbrauch bleiben
Problemfelder.

¢ Umsetzung deutlich verscharfter ordnungs-
politischer und marktwirtschaftlicher Maf3-
nahmen zur Forderung umweltfreundlichen
Verkehrs (Vermeidung, Verlagerung, Ver-
flissigung und Vernetzung).

¢ Der Giterverkehr wird gerdusch- und
emissionsarmer.

e Abnahme der Transportweite wegen Bevor-
zugung regionaler Produkte

¢ Verschiebung des Modal Splits zu den
umweltfreundlichen Verkehrstragern
(Schiene, Schiff)
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rscnung

Szenarioprojekt ,,Guterverkehr 2025* stitut fur Mobili

Umfeldbereich Il: Volkswirtschaft

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen
G 1.1 Welthandelsvolumen (Waren) (A)
G 11.2 Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland (A)
G 11.3 Deutscher Binnenhandel (Waren) (A)
G 1.4 Deutscher Aulzenhandel (Waren) (A)
G 11.5 Deutscher Aulienhandel nach Guterverkehrskorridoren (A)
G 11.6 Transit-Guterstrome durch Deutschland (A)
G 1.7 Guaterstruktur des Verkehrs (Massenguter vs. Stuckguter) (A)
G I1.8 Integration der neuen EU-Lander
G 11.9 Kraftstoffbasispreis (A)

Experten
Prof. Dr. Martin Diewald, Universitat Duisburg
Prof. Dr. Rainer Geildler, Universitat Gesamthochschule Siegen
Konrad Goétz, Institut flr sozial-6kologische Forschung GmbH, Frankfurt
Dr. Josef Koster, BMW Group, Minchen
Prof. Dr. Gerhard Schulze, Otto-Friedrich-Universitat Bamberg
Prof. Dr. G. Gunter Vo3, Technische Universitat Chemnitz
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.1: Welthandelsvolumen (Waren)

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 1,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Seit 1980 hat sich das Welt-
handelsvolumen real etwa
vervierfacht

Reale Werte: Ab 1990 um jahrlich
6% gewachsen; 2001 und 2002
schwaches Wachstum (1,5 -2 %
p.a.), 2003 und 2004: 4 bzw. 5%
p.a.

a) Reales Wachstum 6 -7 % p.a.

W =65%

¢ Die groRen Welthandelsblécke Amerika,
Asien und Europa wachsen wieder starker.

e Zunehmende Anndherung der regionalen
Welthandelsblocke EU, NAFTA, ASEAN.

¢ China wird ein wichtiges Wachstumszen-
trum; Dynamik halt an.

¢ Russland und Ubrige osteuropaische Lander
wachsen starker; Russland tritt der WTO
bei.

e Abbau der Handelshemmnisse (nach
erfolgreichem Abschluss der WTO-Welt-
handelsrunden)

e Grenziberschreitende Transaktions-/Raum-
Uberwindungskosten sinken weiter.

¢ Ausweitung der internationalen Arbeitstei-
lung insbesondere aufgrund von
Lohnkostenunterschieden (u.a. EU-Ost-
erweiterung).

¢ Produktdifferenzierung (individualisierte
Varianten) nimmt zu.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Verkehrsleistung nimmt aufgrund steigenden
Giteraufkommens und zunehmender
Entfernung deutlich zu.

¢ Deutschland und Europa partizipieren
unterdurchschnittlich am Wachstum der
Markte Amerika und Asien.

e Zunehmende Arbeitsteilung, besonders im
Zuge der EU-Osterweiterung, beschleunigt
das Wachstum des innereuropaischen
Handels (vor allem auf Stra3e und Schiene).

¢ Internationale Seeschiffahrt zunehmend;
Verkehrsstrome lber westeuropaische Hafen
von/nach/durch Deutschland stark wachsend.

o Luftverkehrsanteil Giberproportional zuneh-
mend (insbesondere wertmafig).
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.1: Welthandelsvolumen (Waren)

Fortsetzung

ut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

b) Reales Wachstum 4 -5 % p.a.

W =35%

¢ Die groRen Welthandelsblécke Amerika,
Asien und Europa wachsen mafig.

e China: Dynamik wird schwacher.

¢ Russland und ubrige osteuropaische Lander
wachsen langsam.

¢ Regionale Handelsbldcke orientieren sich
starker nach innen (Regionalisierung);
multilaterale Liberalisierung stagniert.

e Grenziberschreitende Transaktions-/Raum-
Uberwindungskosten sinken weiter.

¢ Ausweitung der internationalen Arbeitstei-
lung insbesondere aufgrund von Lohn-
kostenunterschieden u.a. (EU-Osterwei-
terung).

¢ Produktdifferenzierung (individualisierte
Varianten) nimmt zu.

Anstieg der Verkehrsleistung, aber deutlich
schwacher ausgepragt als bei a)
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I11.2: Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

R A P LT R LY Ry e
viobiuitatstorscnui [9]

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Index = 100 (Basis: 2003)

BIP-Wachstumsraten der Ver-
gangenheit:

1992: +2,2%
1993: -0,8%
1994: +2,7%
1995: +1,9%
1996: +1,0%
1997: +1,8%
1998: +2,0%
1999: +2,0%
2000: +3,2%
2001: +1,2%
2002: +0,2%
2003: 0,0%
2004: +1,6%

(Quelle: Statistisches Bundesamt,
2005)

a) Durchschnittliche Wachstums-
rate: 1,8 % p.a.

Index: 150

W =50 %

Viele der folgenden Punkte werden ganz oder
teilweise realisiert:

¢ Deutliche Zunahme des Welthandelsvolu-
mens und des Weltsozialproduktes

e Rascherer technischer Fortschritt als in den
90er Jahren, um ricklaufige Investitionen
(vor 2004) und rucklaufige Erwerbsfahigen-
zahlen auszugleichen.

¢ Neue Markte, neue Produkte
¢ Reformierung des Bildungssystems

e Forcierte Internationalisierung, insbesondere
ziugige Integration Osteuropas

e Sukzessive Reformen der sozialen Siche-
rungssysteme

¢ Einwanderung qualifizierter Erwerbsperso-
nen kompensiert teilweise Bevdlkerungs-
rickgang der 20- bis 60-Jahrigen in
Deutschland.

¢ Bessere Ausnutzung des Erwerbspersonen-

potenzials, z.B.:

- Hoéhere Erwerbsquote der Frauen auf-
grund einer Familienpolitik, die bessere
Vereinbarkeit von Familie und Beruf
schafft

- Abbau der strukturellen Arbeitslosigkeit
(Flexibilisierung des Arbeitsmarktes)

- Verlangerung der Lebensarbeitszeit (fri-
herer Berufseintritt, Heraufsetzen des
Rentenalters)

e Zukunftsoptimismus kehrt wieder zurtick,
wodurch auch die Reformen erleichtert wer-
den.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Steigerung des BIP bedeutet, dass mehr
oder héherwertiger produziert wird und ein
héheres Einkommen zur Verfigung steht;
daraus resultiert u.a. auch mehr Guterver-
kehr.

e Die Guterverkehrsleistung ist aufgrund zu-
nehmender Entfernungen in den letzten Jah-
ren Uberproportional zum Wachstum des
BIP gestiegen (Transportintensitat ca. 1,3);
dieser Trend setzt sich fort.

Reformen der sozialen Sicherungssysteme
lassen Abgabenkeil nicht weiter wachsen;
Einkommenswachstum nahert sich starker
dem BIP-Wachstum trotz steigender privater
Vorsorgeaufwendungen an; héhere Kon-
sumguternachfrage fuhrt zu mehr Giterver-
kehr.

Memo:

Transportintensitit = Wachstumsrate der Ver-
kehrsleistung/Wachstumsrate BIP
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.2: Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Deutschland

Fortsetzung

nstitut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

b) Durchschnittliche Wachstums-
rate: 0,8 % p.a.

Index: 120

W =50 %

e Geringer technischer Fortschritt
¢ Protektionismus lebt wieder auf.

e Unzureichende Reformen der sozialen Si-
cherungssysteme

¢ Unzureichende Reformen des Bildungssys-
tems

e Unzureichende Ausnutzung des Erwerbs-
personenpotenzials

¢ Rickgang der Bevolkerung, weniger
und/oder geringqualifizierte Zuwanderer

e Zukunftspessimismus bleibt bestehen.

e Guterverkehrsleistung nimmt weniger stark
Zu.

¢ Sinkende Transportweiten durch Protektio-
nismus

¢ Mangelnde Reformen der sozialen Siche-
rungssysteme lassen Abgabenkeil weiter
wachsen; Einkommenswachstum bleibt wei-
terhin hinter dem BIP-Wachstum zurlick,
was die Zunahme der Konsumnachfrage
und damit den Guiterverkehr dampft.

¢ Aufgrund geringen Wirtschaftswachstums
deutlich ricklaufige Entwicklung des Giiter-
nahverkehrs (insbes. Handel mit Baustoffen)

¢ Transportintensitat ca. 0,8
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G 11.3: Deutscher Binnenhandel (Waren) "

ut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Aufkommen wachst unterproporti-

onal zum BIP und zum AulRenhan-
del, Uberproportional zur Verkehrs-
leistung.

Index 100 (Basis 2003)

a)

Nimmt zu

Unterproportionales Wachstum des
Handelsvolumens (Aufkommen in
t) im Vergleich zur gesamtwirt-
schaftlichen Produktion und zum
BIP: 0,8 % p.a.

Index: rd. 120

W=70%

Leicht riicklaufig

Stagnierendes, leicht fallendes
Handelsvolumen (Aufkommen in t):
-0,5%

Index: rd. 90

W =30 %

o Mit steigendem Einkommen wachst Neigung
zu differenziertem privaten Konsum. (Star-
kere Individualisierung und Differenzierung
der Konsumentenwiinsche)

e GroRraumig: Im Zuge der verstarkten regio-
nalen Spezialisierung und Verringerung der
Fertigungstiefe wird der innerdeutsche Han-
del zunehmen. (Outsourcing von Bereichen
der Produktion an andere Standorte)

¢ Regionale Dezentralisierung von Unter-
nehmensfunktionen

e Elektronischer Einkauf der Privathaushalte
ersetzt privaten Pkw-Verkehr durch gewerb-
lichen Gulterverkehr.

¢ Raumliche Ballung wirtschaftlicher Aktivita-
ten nimmt nur leicht zu.

e Stagnierendes Einkommen hemmt Differen-
zierung des Konsums.

e Grolraumig: Verstarkte Konzentration von
wirtschaftlichen Aktivitadten (insbesondere im
Suden) und Bevdlkerung auf Regionen, kei-
ne Spezialisierung (schafft keinen Handel)

e Raumliche Ballung wirtschaftlicher Aktivita-
ten nimmt deutlich zu.

e Stagnierende private und gewerbliche Bau-
investitionen bei sinkender Materialintensitat

Bei BIP-Wachstum von 1,8 % p.a.:
e Aufkommen: 0,8 % p.a.
¢ Verkehrsleistung: 1,0 % p.a.

e SendungsgroéRe nimmt ab, Anzahl der Sen-
dungen nimmt zu.

e Grole der Fahrzeuge nimmt ab.

Bei BIP-Wachstum von 0,8 % p.a.:
e Autkommen: - 0,5 % p.a.
¢ Verkehrsleistung: - 0,8 %

") EinschlieBlich Giiternahverkehr und interindustrielle und intersektorale Leistungen, ohne Dienstleistungen
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.4: Deutscher AuBRenhandel (Waren)

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

AuRenhandel = Import + Export

Exporte 2002 absolut:
Wert 600 Mrd. Euro
Menge 282,729 Mio. t

Exporte durchschnittliche

Wachstumsrate 1994 - 2002:

Wert (real): 8,3 % p.a.
Menge: 3,6 % p.a.

Importe 2002 absolut:
Wert: 500 Mrd. Euro
Menge: 494,025 Mio. t

Importe durchschnittliche

Wachstumsrate 1994 - 2002:

Wert (real): 7,2 % p.a.
Menge: 1,8 % p.a.

AuRenhandelsvolumen 2002:

Wert: rd. 1100 Mrd. Euro
Menge: 776,7 Mio. t

a) AuBenhandelsvolumen weiter
steigend

Wert (real): 6 - 7 % p.a.

Menge: 2,5 % p.a.; ca. 1.400 Mio. t

W=65%

¢ Verhaltenes Wachstum des Handels in der
erweiterten Union (Integration der NML in
die EU-15 weitgehend abgeschlossen;
demographische Entwicklung dampft das
Wachstum gegen Ende des
Betrachtungszeitraums).

¢ Wachstumsimpulse aus Amerika und Asien
(Japan hat sich erholt), wovon Europa
unterproportional profitiert.

e WTO-Liberalisierung erfolgreich:

- Agrarmarkt-Liberalisierung fihrt zu
verstarkten Agrarimporten.

- Senkung der Handelsschranken der
Entwicklungslander fuhrt zu steigenden
Industrieguterexporten.

e Bilaterale EU-Vereinbarungen erleichtern
Handel mit Schwellen- und Entwicklungs-
Iandern und schaffen héhere Rechtssicher-
heit.

¢ Deutschlands AuRenhandel profitiert relativ
stark von der Osterweiterung der EU.

¢ Russland und uUbrige osteuropaische Lander
wachsen stéarker.

¢ Zugige Umsetzung der Binnenmarktinte-
gration der Beitrittslander fihrt zu dyna-
mischer Entwicklung des deutschen Auflen-
handels (Harmonisierung; Ursprungsland-
prinzip: gegenseitige Anerkennung von
Normen und Standards; Abbau von Grenz-
kontrollen).

e Grenzlberschreitende Infrastruktur (an der
ehemaligen EU-Ostgrenze) wird ausgebaut.

(Fortsetzung néchste Seite)

¢ Verkehrsleistung (3 % p.a.) nimmt wegen
steigenden Giteraufkommens (rd. 2,5 % p.a.)
und zunehmender Entfernung deutlich zu.

e Zunehmende Arbeitsteilung, insbes. durch
Osterweiterung der EU, beschleunigt das
Wachstum des deutschen Aufienhandels (vor
allem auf StralRe und Schiene).

e Uberproportionale Zunahme des Ost-West-
Giterverkehrs.

¢ Unpaarigkeit der ein- und auslaufenden
Verkehre nimmt zu. Unterschiedliche
Qualitaten und Mengen der Giter mit den
Landern im Osten. Leicht und teuer W->0,
schwer und billig O>W.

e Verlangerung der Transportwege und damit
der Unpaarigkeit nach Osten (liber die
Grenzen der erweiterten EU hinaus).
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.4: Deutscher AuBRenhandel (Waren)

Fortsetzung

t fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindung

Auswirkungen

¢ Internationale Wettbewerbsfahigkeit
deutscher Unternehmen nimmt zu
(Reformen greifen, Innovationen nehmen
zu).

¢ Handel schaffende Direktinvestitionen
(Absatzbegleitung und Veredelung) nehmen
Zu.

¢ Von Wechselkursen gehen keine nennens-
werten Auswirkungen auf die deutschen
Handelsstréme aus: u.a. Euro-Raum ver-
grofert sich (Uber 50% des Aulenhandels
ohne Kursrisiko).

o Kontinuierliche Zuwanderung stitzt Handel
mit Herkunftslandern.
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.4: Deutscher AuBRenhandel (Waren)

Fortsetzung

ut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindung

Auswirkungen

b) AuBenhandelsvolumen schwach
zunehmend

Wert (real): 4 - 5 % p.a.
Menge: 1 % p.a.; ca. 1.000 Mio. t

W=35%

e Schwaches Wachstum des Intra-EU-15-
Handels (Integration der NML in die EU-15
weitgehend abgeschlossen, daher nur noch
maRiges Wachstum; demografische
Entwicklung beeintrachtigt das Wachstum
deutlich.)

e MaRige Wachstumsimpulse aus Amerika,
Asien, Russland und anderen osteuropa-
ischen Landern.

¢ Verhaltenes BIP-Wachstum der NML

¢ Schleppende Binnenmarktintegration der
NML.

e Grenziberschreitende Infrastruktur nach wie
vor unzureichend; Rechtsunsicherheit nimmt
nur langsam ab; Kriminalitat ist immer noch
ein Problem.

o WTO-Liberalisierung nur bedingt erfolgreich:

- Agrarmarktliberalisierung nur teilweise
umgesetzt.

- Handelsschranken der Entwicklungs-
l&nder begrenzen Industrieglterexporte.

- Unterschiedliche Umweltstandards in den
Landern.

¢ Verkehrsleistung (1,5 - 2 % p.a.) nimmt
wegen steigenden Guteraufkommens (rd. 1 %
p.a.) und zunehmender Entfernung zu.

e Kaum Verlangerung der Transportwege nach
Osten

Alle anderen Punkte wie bei a), aber Auswir-
kungen auf die Verkehrsleistung schwacher
ausgepragt.
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.5: Deutscher AuBenhandel nach Giiterverkehrskorridoren

ut fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Seit der Wiedervereinigung und
der Aufldsung des Ostblocks hat D
als Transitland weit Gberpro-
portionale Zuwachse im Ost-West-
und West-Ost-Verkehr aufnehmen
mussen, wahrend die Zuwéachse
der S-N- bzw. N-S-Achse weniger
stark ausfielen.

Die wichtigsten Korridore* flr die
Ein- und Ausfuhr von Gltern
zwischen Deutschland und den
Nachbarlandern sind: (2000 in
Tsd. t):

1. Nordkorridor: 29.085
2. Ostseehafen: 62.798
3. Oderkorridorr: 35.420
4. 'I:schechien-:

Ubergange 30.497
5. Balkankorridor: 48.490
6. Alpen-

Ubergange 91.692
7. Burgundische

Pforte: 28.181
8. Westkorridor: 113.1941
9. Niederlande

(Rotterdam): 233.037

10. Nordseehafen: 207.305

(Quelle: EUROSIM, DB AG,
Frankfurt 2004 und eigene
Berechnungen)

Bis auf den Glterverkehr nach
Italien liegen alle diese
Giterstrome auf der Ost-West-
Achse.

a) Ost-West-Giterverkehr stark
angestiegen

1. 41.353; +
92.463; +
:114.630; +
81.569; +
:107.335; +
:161.456; +

15.696/61%
37.067/67%
83.385/267%
54.667/203%
64.561/151%
80.572/100%
41.833; + 16.974/68%
©162.998; + 63.148/63%

9: 310.065; +104.499/51%
10: 293.830; +110.962/61%
= 1.407.530

b) Ost-West-Giiterverkehr moderat
angestiegen
1: 30.232; + 4.575/18%
2: 68.340; +12.944/23%
3: 70.232; +38.987/125%
4: 51.565; +24.663/92%
5: 68.774; +26.000/61%
6: 111.471; +30.588/38%
7: 30.210; + 5.351/22%
8:118.728; +18.877/19%
9: 231.169; +25.603/12%
10: 221.605; +38.737/21%
>=1.002.326

W=25%

¢ Deutlich steigender Welthandel lasst Ein-
und Ausfuhr Gber Seehafen (Rotterdam)
ansteigen.

e Wachstumsraten im Osten Uberdurch-
schnittlich

¢ Vorgelagerte Produktionsstufen werden von
West- nach Osteuropa verlagert.

o Welthandel wachst weniger stark.
e Wachstumsraten im Osten verhalten

¢ Schnellere Verringerung der Lohn-
differenzen macht die Verlagerung von
Produktion ,nach Osten® weniger attraktiv.

Der Giterverkehr mit den ostlichen
Nachbarlandern wachst viel schneller als der zu
den westlichen Nachbarlandern (2,5 mal
starker)

¢ Engpasse und starke Behinderungen im Ost-
West-Verkehr infolge starker Zunahme und
geringer Kapazitat

¢ Transportzeiten in Ost-West-Richtung steigen.

e Transportkosten in Ost-West-Richtung
steigen.

e Kurzstreckenseeverkehr (Finnland, baltische
Staaten, Polen) gewinnt an Bedeutung.

e Ab 2015 wird der Korridor zum Balkan (A —
HU — Balkanlander — Tirkei) sehr viel starker
belastet werden.

o Auswirkungen wie bei a), nur deutlich
schwacher.
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft nstitut fur Mobilitatsforschung

* Die Korridore sind wie folgt definiert:

1.
2.

3.

Nordkorridor: Guterverkehr zwischen Deutschland und Danemark (anteilig), Finnland (anteilig), Schweden (anteilig), Norwegen (anteilig)

Ostseehéfen: Seeverkehr zwischen Deutschland und Danemark (anteilig), Finnland (anteilig), Schweden (anteilig), Norwegen (anteilig), Litauen (anteilig), Lettland (anteilig),
Polen (anteilig), Russland (anteilig), Estland (anteilig)

Oderkorridor: Giterverkehr zwischen Deutschland und Weilrussland, Estland (anteilig), Litauen (anteilig), Lettland (anteilig), Polen (anteilig), Russland (anteilig), Ukraine,
Moldawien (anteilig)

. Tschechien-Ubergange: Glterverkehr zwischen Deutschland und Tschechien, Slowakei (anteilig)
. Balkankorridor: Guterverkehr zwischen Deutschland und Osterreich (anteilig), Bulgarien, Bosnien, Griechenland (anteilig), Ungarn (anteilig), Moldawien (anteilig), Kroatien

(anteilig), Mazedonien, Rumanien, Serbien/Montenegro, Slowakei (anteilig), Slowenien (anteilig), Turkei

. Alpen-Ubergéange: Giiterverkehr zwischen Deutschland und Osterreich (anteilig), Ungarn (anteilig), Kroatien (anteilig), ltalien, Schweiz, Frankreich (anteilig), Slowenien

(anteilig)

. Burgundische Pforte: Guterverkehr zwischen Deutschland und Spanien (anteilig), Frankreich (anteilig), Portugal (anteilig)
. Westkorridor: Gliterverkehr zwischen Deutschland und Belgien (anteilig), Spanien (anteilig), Frankreich (anteilig), Luxemburg, Portugal (anteilig), GroRbritannien/Irland

(anteilig)

. Niederlande (Rotterdam): Guterverkehr zwischen Deutschland und Belgien (anteilig), Niederlande, Grof3britannien/Irland (anteilig)
. Nordseehafen: Seeverkehr zwischen Deutschland und Spanien(anteilig), Finnland (anteilig), GroRbritannien/Irland (anteilig), Griechenland (anteilig), Litauen (anteilig),

Lettland (anteilig), Norwegen (anteilig), Portugal (anteilig), Russland (anteilig), Schweden (anteilig) und auRereuropéische Ubersee
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G 11.6: Transit-Giiterstrome durch Deutschland

Einflussstarke auf GV: 3,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Durch die EU-Osterweiterung wer-
den neue Transit-Guterstrome ge-
neriert. Handelsintegration zwi-
schen alter EU und NML ist einge-
leitet.

Nord-/Stid-Verkehr:

Geringe Zunahme
Transitaufkommen in D 2003:
103,2 Mio. t

(Quelle: Verkehr in Zahlen
2004/05; Statistisches Bundesamt)

Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen in D 2002 (insg. 3.575
Mio. t): 2,9%

a) Hohes Wachstum des Transit-
volumens

Reale Werte: 8 - 10 % p.a.
Menge : 4% p.a.; ca. 255 Mio t

W=75%

b) Verhaltenes Wachstum des
Transitvolumens

Reale Werte: 5-7 % p.a.
Menge : 2% p.a.; ca. 165 Mio t

W=25%

e Zugige Umsetzung der Binnenmarktinte-
gration der Beitrittslander flihrt zu dynam-
scher Entwicklung des Transithandels. (Har-
monisierung; Ursprungslandprinzip: gegen-
seitige Anerkennung von Normen und Stan-
dards; Abbau von Grenzkontrollen; héhere
Rechtssicherheit)

e Grenzlberschreitende Infrastruktur (an der
ehemaligen EU-Ostgrenze) wird ausgebaut.

¢ Russland und ubrige osteuropaische Lander
wachsen stéarker.

¢ Verhaltenes Wachstum des Handels in der
erweiterten Union (Integration der NML in
die EU-15 bis 2025 weitgehend abgeschlos-
sen; demografische Entwicklung dampft das
Wachstum gegen Ende des Betrachtungs-
zeitraums.)

¢ Schleppende Binnenmarktintegration der
Beitrittslander.

e Grenzuberschreitende Infrastruktur nach wie
vor unzureichend

¢ Verhaltenes BIP-Wachstum der NML.

¢ Verkehrsleistung im Transithandel (ca. 4,5 %
p.a.) nimmt wegen des steigenden Giterauf-
kommens (4 % p.a.) deutlich zu — starker als
im AufRenhandel Deutschland insgesamt.

¢ Fahrleistung (gefahrene km aller Fahrzeuge)
nimmt aufgrund der veranderten Guterstruktur
Uberproportinal zur Verkehrsleistung zu.

e Zunehmende Arbeitsteilung, insbesondere
durch die EU-Osterweiterung, beschleunigt
das Wachstum des Transits durch Deutsch-
land (vor allem auf StralRe und Schiene).

¢ Unterschiedliche Qualitdten und Mengen der
Guter mit den Landern im Osten. Tendenziell
leicht und teuer W = O, tendenziell schwer
und billig O > W. Unpaarige Verkehre durch

¢ Alle Punkte wie bei a), aber Auswirkungen auf
die Verkehrsleistung schwacher ausgepragt.

¢ Verkehrsleistung im Transithandel (ca. 2,5 %
p.a.) nimmt wegen des steigenden Guterauf-
kommens (2 % p.a.) und zunehmender Ent-
fernung zu.
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G II. 7: Giiterstruktur des Verkehrs (Massenguter vs. Stuckgiiter)

forschung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Die Wachstumsraten der Verkehrs-
leistung bei einzelnen Guterarten
verliefen unterschiedlich: bei den
Massengutern z.T. rlcklaufig, aber
durchgéngig geringer als bei den
Stuckgutern. Die Entwicklung in D
verlief ahnlich wie die in Westeuro-
pa (WE). D hat einen leicht h6he-
ren Anteil von Stiickgitern als die
anderen westeuropaischen Lander.

Anteile an der Verkehrsleistung
2000 in D/WE:

Massengiiter: (40/41%)
Steine und Erden: 19/17%
Eisen, Stahl: 8/7%

Erdol, Mineral6lprodukte, feste
Brennstoffe: 4/5%

Land- und forstwirtschaftliche Er-
zeugnisse: 9/12%

Stiickgiiter: (53/52%)

Fahrzeuge, Maschinen, sonstige
Halb- und Fertigzeuge: 32/30%
Chemische Erzeugnisse: 9/8 %
Nahrungs- und Futtermittel:
12/14%

Quelle: EUROSIM, DB-AG
Westeuropa 2000 bzw. 2015,
Frankfurt 2004

a) Massengiiteranteil sinkt deutlich

Massenguter:

D: 27%; WE: 30%
Stickguter:

D: 66%; WE: 63%

W=70%

Massengiiteranteil sinkt leicht
Massengliter:

D: 33%; WE: 36%

Stlckguter:

D: 60%; WE: 57%

W =230 %

Memo:

1. Basis der Prognose sind Berech-
nung nach dem EUROSIM-Modell,
DB AG, Frankfurt 2004

2. Die Differenz zu 100% ergibt sich
aus sonstigen nicht klassifizierba-
ren Transporten.

o Stabiler, langfristiger Trend: Verschiebung
zwischen den Wirtschaftssektoren (primar >
sekundar - tertiar)

¢ Vorgelagerte Produktionsstufen werden
stark in Niedriglohnlander verlagert.

¢ Rohstoffe werden an den Quellen aufterhalb
D veredelt.

e Beim Bau werden andere Werkstoffe ver-
wendet (von Stein zu Glas und Stahl).

¢ Verteilungskampfe (Arbeitsplatze) in D fih-
ren zu Protektionismus.

e Subventionen fur Branchen und Standorte in
D (z.B.: hohe Subventionen fur Eisen und
Stahl in Osteuropa bis ca. 2009 kénnten
auch zu Subventionen in D fiihren.)

» Vorgelagerte Produktionsstufen verbleiben
inD.

¢ Die Fahrleistung steigt c.p. aufgrund steigen-
der Volumen (mehr Stlckguter). Gegeneffekt:
Fahrzeuge mit héherer Nutzlast werden zuge-
lassen.

¢ Entfernungen nehmen zu.

e Zu Beginn des Betrachtungszeitraums neh-
men die Wachstumsraten der Verkehrsleis-
tung zu, da die Entfernungen dominieren; ge-
gen Ende des Betrachtungszeitraums neh-
men die Wachstumsraten der Verkehrsleis-
tung leicht ab, da Aufkommen dominanter.

e Modal Split: tendenziell Verschiebung zuguns-
ten der Stralde

e Gegen Ende des Betrachtungszeitraums
nehmen die Wachstumsraten der Verkehrs-
leistung nicht ab.

Alle anderen Punkte wie a), aber Auswirkungen
auf die Verkehrsleistung schwacher ausgepragt.
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.8: Integration der neuen EU-Lander

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Am 1. Mai 2004 wurden Polen,
Ungarn, Tschechien, Slowakei,
Slowenien, Estland, Lettland, Li-
tauen, Zypern und Malta Vollmit-
glieder der EU. Weitgehende Han-
delsfreiheit zwischen der EU und
den Beitrittslandern bestand auf-
grund der Europaabkommen schon
seit Mitte der 90er Jahre.

Fir Arbeitskraftewanderungen sind
Ubergangsfristen bis maximal 2011
vorgesehen. Dienstleistungsfreiheit
ist sofort gegeben (Entsendung
von Arbeitskraften).

Freizlgigkeit des Kapitalverkehrs
ist dzt. schon gegeben und damit
Sicherheit fir Direktinvestitionen
und Gewinntransfer.

Voraussichtlich werden 2007 Ru-
manien und Bulgarien neue Mit-
glieder der EU; Kroatien wir einige
Jahre spater folgen. Mit der Turkei
sind fiir Ende 2005 Gesprache -
ber einen Beitritt angesetzt.

In der EU werden in bestimmten
Regionen Beihilfen zu Investitions-
vorhaben gezahlt. Einerseits wer-
den die meisten NML Kohasions-
lander, andererseits die meisten
Regionen sog. Ziel-1-Regionen
und erhalten dadurch hohe Beihil-
fesatze (jeweils bis zu 75%).

(Fortsetzung néchste Seite)

EU-Osterweiterung und Integration
der NML abgeschlossen

Die EU hat sich auf ca. 30 Staaten
erweitert. Die Turkei und einige ande-
re Ostlander sind entweder Voll-
mitglieder oder assoziierte Mitglieder
mit besonders enger wirtschaftlicher
Bindung (Freihandel) (,privilegierte®
Mitgliedschaft).

Weitere Zunahme der Ost-West-
Handelsstréme, aber mit abnehmen-
den Zuwachsraten gegen Ende des
Betrachtungszeitraums.

Verstarkte Unternehmensverflech-
tungen zwischen D und Osteuropa
und der Turkei (Joint Ventures, Sub-
Contracting, Fusionen). Diese Produk-
tionsverflechtungen induzieren grenz-
Uberschreitenden Handel mit Vorleis-
tungsgutern.

EU-Férderung konzentriert sich ver-
starkt auf Osteuropa und Tirkei; dies
leistet einer Produktionsverlagerung in
diese Lander Vorschub und ist damit
handelsschaffend. U.a. wird die EU-
Regionalférderung fortgefiihrt; sie
dient jedoch in erster Linie als Kataly-
sator fir eigenstandig entwickelte
Raumentwicklungsprogramme der
einzelnen NML.

¢ Die Handelsschranken sind (mit Ausnahme
von Landwirtschaft, Textil, Stahl) schon heu-
te mit den zehn NML weitgehend eliminiert.

¢ Verlagerung von Produktionsstandorten mit
einfacher bis gehobener Qualifikation

e Grenzuberschreitende Unternehmensver-
flechtungen sind heute noch durch unter-
schiedliche Rechtsnormen und sonstige in-
stitutionelle Unterschiede behindert. Mit EU-
Beitritt fallen diese Hindernisse zunehmend
weg.

¢ Rechtssicherheit ist inzwischen hergestellt.

e Zunahme von Direktinvestitionen verringert
Handel mit Endprodukten, aber induziert
Handel mit Vorleistungen.

e Verringerung der Lohndifferenzen durch
starkeres Wachstum in den osteuropai-
schen EU-Landern reduziert Migrati-
onsdruck.

e Erfahrungen mit Sideuropa zeigen, dass
Lohn- und Einkommensdifferenzen durch-
aus keine drastischen Wanderungen auslo-
sen.

e EU-Regionalfdrderung weiterhin ein sehr
wesentliches Ziel in der EU-Politik

e Transportweiten nehmen stark zu.
¢ Aufkommen nimmt bis zur Mitte des Betrach-

tungszeitraums zu, danach schwacht es sich
ab.

Effizienz der Transportprozesse von und
nach Osteuropa wird deutlich gesteigert.

Unpaarigkeit des Giterverkehrs generiert
zusatzliche Fahrleistungen (Leertransporte).

Hohe Anforderungen an West-Ost und West-
Sid/Ost-Verkehrsachsen haben zu einem
zugigen Ausbau der Infrastruktur gefuhrt.

Verscharfter Wettbewerb (Aufhebung des
Kabotageverbots) im Glterverkehr senkt die
Transportpreise.

Modal Split: Tendenzielle Vorteile fiir die
Schiene durch die erhéhten Transportweiten
werden durch die Veranderung der Gliter-
strukturen zugunsten der Stral3e relativiert.

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G I1.8: Integration der neuen EU-Lander

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Die ostdeutschen Bundeslander
gehoren derzeit noch, genauso wie
viele Regionen in den NML, zu den
Ziel-1-Regionen. Ziel dieser Wirt-
schaftsforderung ist es, das Pro-
Kopf-Einkommen innerhalb der EU
anzugleichen.

Durch das Sinken des BIP-Durch-
schnitts aufgrund der EU-Erweite-
rung kommen Strukturfondsmittel
primar in den NML zum Tragen.

Die meisten NML werden dartber
hinaus als Kohasionslander wei-
terhin massive Fordermittel erhal-
ten.

Es entstehen an unterschiedlichen
Standorten wirtschaftsstarke Zentren.

Bis zur Mitte des Betrachtungszeit-
raums dominiert Industrialisierung,
danach zunehmende Tertiarisierung
(Durchschnittsaussage; unterschiedli-
che Entwicklung in einzelnen Lan-
dern).

Stand 15. September 2005
Geschka & Partner
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G 11.9: Kraftstoffbasispreis’

Lir Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Kraftstoffbasispreis = Produkten-
einkaufspreis, Vermarktungskosten
und Gewinn

Eurosuper

Kraftstoffbasispreis (Sept. 2004):
ca. 0,35 €/l

Produkteneinkaufspreis ca. 23%
des Verbraucherpreises (ca. 0,27
€/1); Vermarktungskosten und
Gewinn ca. 7% des Verbraucher-
preises (ca. 0,08 €/1)

Verbraucherpreis: 1,16 €/
Mineralolsteuer: 0,655 €/

Diesel

Kraftstoffbasispreis (Sept. 2004):
ca. 0,36 €/l
Produkteneinkaufspreis ca. 32%
des Verbraucherpreises

(ca. 0,30 €/1), Vermarktungskosten
und Gewinn ca. 6% des
Verbraucherpreises (ca. 0,06 €)

Verbraucherpreis: 0,96 €/|
Mineralélsteuer: 0,47 €/

(Quelle: Mineral6lwirtschaftsver-
band e.V., Pressemitteilungen
Oktober 2004)

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Reale Verdopplung des Kraft-

stoffbasispreises
Eurosuper

- Verdopplung des Kraftstoff-
basispreises von ca. 0,35 €/I auf
0,70 €/l in Preisen von 2004

- Verbraucherpreis ca. 1,60 €/I
(bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Diesel

- Verdopplung des Kraftstoff-
basispreises von ca. 0,36 €/I auf
0,72 €/l in Preisen von 2004

- Verbraucherpreis Diesel 1,40 €/
(bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Noch hohere Kraftstoffbasispreise
wirden zu wirtschaftlichen Anwen-
dung von alternativen Herstell-
verfahren konventioneller Kraft-
stoffe (z.B. Kohleverflissigung,
Bio-Diesel) fiihren.

Anteil von Biodiesel betragt 8 -
10% des Kraftstoffverbrauchs.

Wasserstoff bekommt gegen Ende
und Uber den Betrachtungs-
zeitraum hinaus eine hohere
Bedeutung.

W =50%

e Erhohte Nachfrage nach Rohdl durch
Industrialisierung und Motorisierung der
Schwellenlander, insbesondere China und
Indien.

¢ Roholverknappung (Nachfrage wachst
starker als Férderung: Depletion-mid-
point < 2015) flhrt zu einer deutlichen
Erhéhung der Rohélpreise durch die OPEC.
(OPEC legt einen neuen, hdheren Korridor
fur die Olpreisentwicklung fest.)

¢ Die wirtschaftliche Herstellung und
Distribution von alternativen Kraftstoffen
befindet sich in den Anfangen.

¢ Anwendung energiesparender Technologien
kompensiert nur teilweise den weltweiten
Mehrbedarf an Energie.

o Kraftstoffbasispreis hat nur geringe Aus-
wirkungen, da nur geringer Anteil am
Gesamtpreis von Kraftstoffen; allenfalls mehr
verbrauchsarmere Fahrzeuge

e Verkehr wachst etwas schwéacher als in der
Vergangenheit.

e Marktanteilsgewinne verbrauchsarmerer
Fahrzeuge auch wegen C0,Problematik

e Mehr kombinierter Verkehr bei langeren
Strecken (zu Gunsten von Schiene)

¢ Alternative Kraftstoffe nahern sich der
wirtschaftlichen Marktfahigkeit.

e Verkehr ist langfristig vom Kraftstoffpreis un-
abhangig. (Zunachst werden die hohen Preise
bezahlt, dann werden mehr verbrauchsarmere
Fahrzeuge gefahren.)

! Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts im Juni/Juli 2005 hatte sich der Rohdlpreis gegentiiber 2003 bereits auf ber 60 $ pro Barrel nahezu verdoppelt. Wir haben aber bewusst darauf verzichtet,
die Projektionen der Experten kurzfristig an aktuelle Entwicklungen anzupassen.

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G II: Volkswirtschaft

G 11.9: Kraftstoffbasispreis

Fortsetzung

Lir Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Starke Schwankungen: Die Rohdl-
preise sind 2004 durch
Sonderfaktoren stark gestiegen:
China: stark gestiegene Rohstoff-
nachfrage, noch nicht erschlos-
sene eigene Quellen; USA:
politisch motivierter Lageraufbau
(vor Prasidentenwahl, zur Versor-
gungssicherheit, Terroraktionen in
Saudi-Arabien), OPEC-Einigung
zur Erhdéhung der Forderquoten.

Anteil des Biodiesels am gesamten
Kraftstoffverbrauch betragt knapp
1%. Diskussion uber alternative
Kraftstoffe (Wasserstoff,
synthetische Kraftstoffe) nimmt zu.

Memo:

Auswirkungen des Mineralbl-
preises auch auf den Kraftstoff fiir
die Diesellokomotiven der Bahnen,
Schwerdl fiir Schiffsdiesel,
Strompreis (Bahnstrom) und
Flugbenzin (Kerosin fiir Luftfahrt).

b) Realer Kraftstoffbasispreis

steigt moderat
Eurosuper
- Erhéhung um ca. 20% von ca.

0,35 €/l auf ca. 0,42 €/l in
Preisen von 2004

- Verbraucherpreis 1,25 bis 1,30
€/l (bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Diesel

- Erhéhung um ca. 20% von ca.
0,36 €/l auf ca. 0,43 €/l in
Preisen von 2004

- Verbraucherpreis 1,05 bis 1,10
€/l (bei Steuern und Preisen des
Jahres 2004)

Der Anteil von Biodiesel am

Kraftstoffverbrauch liegt unter 5%.

W =50%

¢ Neue Erdolreserven werden entdeckt und
wirtschaftlich ausgebeutet.

o OPEC-Strategie: Ruckkehr zu langfristig real
stabilen Roholpreisen.

e Anwendung energiesparender Technologien
kompensiert den Mehrbedarf durch Fahr-
leistungsanstieg, insbesondere in den USA.

¢ Alternative Energie-Technologien sind am
Markt, die bei hohen Preisen zur
Substitution flihren wiirden (Back-Stop-
Technologies).

¢ Erhohte Nachfrage nach Rohdl durch
Motorisierung der Schwellenlander,
insbesondere China, Indien, Preis-
steigerungstendenz wird durch OPEC-
Strategie und Back-stop-Technologien
ausgeglichen.

¢ Verkehr wachst weiter wie im Trend (bei
gleichzeitigem Ausbau der Infrastruktur und
Telematik).

¢ Keine gravierenden Veranderung beim Modal
Split.

Stand 15. September 2005
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rscnung

Szenarioprojekt ,,Guterverkehr 2025* stitut fur Mobili

Umfeldbereich lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen
G lll.1 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Stral’e (A)
G Ill.2 Nutzungsentgelte und Abgaben flir den Stra3enguterverkehr (A)
G lll.4 Regulierung der Nutzfahrzeugmalfe und -gewichte (A)
G IIl.5 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen flr den Schienenverkehr (A)
G lll.6 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene (A)
G III.7 Interoperabilitat der europaischen Schienennetze (A)
G llI.8 Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Binnenschifffahrt (A)
G lI1.9 Luftfrachtinfrastruktur (A)
G ll11.10 Kombinierter Verkehr (KV) (A)
G 1l1.11 Guterverkehrs-Emissionen

Experten
Ulrich Bonders — Bonders GmbH, Krefeld
Dr. Carl Friedrich Eckhardt — Dornier Consulting GmbH, Berlin
Prof. Dr. Alexander Eisenkopf — Zeppelin University, Friedrichshafen
Hans-Jirgen Hahn — MAN Nutzfahrzeuge AG, Minchen
Frank Laurent — Europaische Komission, Brussel
Martin Lenz — Deutsche Lufthansa AG, Frankfurt
Dr. Markus Pennekamp — Deutsche Bahn AG, Berlin
Michael Schwarz — TINA Vienna Transport Strategies, Wien
Prof. Dr. Bernhard Wieland — TU Dresden
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lll.1: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — StraRe

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Generell hohe Netzdichte, aber
deutliche Engpasse (Staus) tages-
zeit- und wochentagsabhangig auf
Autobahnen und in Ballungs-
raumen.

Das Autobahnnetz wurde in der
Vergangenheit laufend erweitert
und ausgebaut. Lange in D 2002:
rd. 12.050 km.

(Quelle: Verkehr in Zahlen
2004/2005)

Infrastrukturausbau stagniert ab
ca. 2002.

Erheblicher Instandhaltungsruck-
stand im Fernstraennetz. Ersatz-
investitionsbedarf bis 2020 im
Fernstralennetz rd. 60 Mrd. € (in
Preisen von 1995; Quelle: DIW).

Stralenzustand: ca. 70% aller
Bundesstrallen und 80% aller
Bundesautobahnen sind uneinge-
schrankt nutzbar, entsprechend
weisen 30% der Bundesstralen
und 20% der Bundesautobahnen
zum Teil gravierende Qualitats-
mangel auf:

- West: Im allgemeinen guter Zu-
stand im Fernstrallennetz; punk-
tuelles SchlieRen von Licken
und Kapazitatserweiterungen
(z.B. bei hochbelasteten Auto-
bahnen).

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Kein Abbau des Instand-

haltungsrickstands

Unzureichender Ausbau des deut-
schen und europaischen Fernstra-
Rennetzes.

Kollektive Verkehrssteuerungs-
mafnahmen haben sich verbes-
sert, zeigen aber nur marginale
kapazitatserhéhende Wirkung.

W =60 %

¢ Druck aus anderen Politikbereichen; offentli-
che Haushalte erlauben keine héheren Zu-
wachse der Investitionsbudgets fir Verkehr.

e Mauteinnahmen werden nur zum Teil fir
Strallenbau eingesetzt.

¢ Kein funktionierendes PPP-Modell

¢ Widerstand einzelner Bevolkerungsgruppen
(Akzeptanzprobleme) und schleppende Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren (z.B.
Verbandsklagen) bei Straflenneubau.

¢ Verkehrsreduzierende Umweltpolitik

¢ Bei den staatlichen Infrastrukturinvestitionen
dominiert der Anteil des Schienenverkehrs.

¢ Entlastung der Stral3e durch attraktiveren
OPNV

e StralRe hat ihre Kapazitatsgrenze erreicht. Es
finden teilweise Verlagerungen zur Schiene
und zur Binnenschifffahrt statt.

e Langere Transportzeiten wegen Zunahme von
Staus (Abkehr von Just-in-time, Rickkehr zur
Lagerhaltung).

e Verkehr verteuert sich: Unternehmen verla-
gern ihre Standorte und konzentrieren sich an
Verkehrsknotenpunkten mit besserer Infra-
struktur.

¢ Insgesamt: Die Wirtschaft leidet unter lange-
ren Transportzeiten.

e Gegen Ende der Betrachtungsperiode: Hohe
Wegekosten fiihren zu Initiativen fur groRe
private Infrastrukturprojekte.

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lll.1: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — StraRe

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

- Ost: Erneuerung und Ausbau
erfolgt hauptsachlich auf den
Hauptrelationen; nachrangige
StralRen oft noch in schlechtem
Zustand.

Im grenziberschreitenden Giiter-
verkehr besondere Engpasse im
Nord-Sud-(Alpen-) und Ost-West-
Verkehr (NML).

Verkehrsregelsysteme (Verkehrs-
funk, Umschilderung, GPS-Um-
steuerung) zur Entlastung von
Engpassen sind nur punktuell (z.B.
auf stark ausgelasteten Auto-
bahnen) installiert. Die Systeme
sind nicht sehr wirkungsvoll bzw.
werden noch wenig genutzt.

Behordliche Institutionen Gberwa-
chen die Verkehrssituation tber
Infrastruktur (Induktionschleifen,
Kameras) und regeln den Verkehr
durch Wechselwegweisungen
(Schilderbriicken = variable mes-
sage sign).

b) Abbau des Instandhaltungsriick-

stands

Bedarfsgerechter, stetiger Ausbau
und Beseitigung von Engpassen im
deutschen und europaischen Stra-
Rennetz sowie Ausweitung des
Einsatzes von Verkehrsregelungs-
systemen.

Die Gesamtheit aller kollektiven
Verkehrssteuerungsmafnahmen
bewirkt eine Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit.

W =40 %

¢ Politische Einsicht in die Notwendigkeit, die
Leistungsfahigkeit des StralRennetzes zu er-
halten und zu steigern: Sicherung des Ver-
kehrswachstums und damit des Wirt-
schaftswachstums

¢ Sicherstellung des Infrastrukturausbaus
durch Mittelbereitstellung des Staates im
nachrangigen Straflennetz (Staatsaufgabe).

¢ Mautfinanzierung auf Bundesautobahnen
e Zweckbindung (Maut, Mineraldlsteuer)

¢ Staat vergibt Betreiberkonzessionen an pri-
vate Investoren. Private Teilfinanzierungen.

¢ Vorgaben der EU-Verkehrspolitik (Wege-
kostenrichtlinie, Interoperabilitat der Maut-
Systeme).

e Zuwachs des Guterverkehrs geht tber die
Stral3e.

e Die Uberlastung der StraRe wird hinausge-
schoben.

¢ Privatisierte Autobahnen haben hohe Ange-
botsqualitat.

¢ Transportkostenerh6hung (Abhangig von An-
rechnung fiskalischer Abgaben)

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G Ill.2: Nutzungsentgelte und Abgaben fiir den StraBengiiterverkehr

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

In D wird Lkw-Maut auf Autobah-
nen in 2005 eingefiihrt (durch-
schnittskostenorientiertes System).

In einigen Nachbarlédndern (Frank-
reich, Osterreich, Schweiz, Polen,
Tschechische Republik) existieren
Mautsysteme unterschiedlicher
Preisgestaltung und technischer
Umsetzung.

D: Auf nachgelagerten Strallen
keine Nutzungsgebihren

Selbst in hochbelasteten Gebieten
(Ortskern, Innenstadte, Messen)
kdnnen Lkws geblhrenfrei anlie-
fern.

Anlieferung in FulRgéngerzonen auf
bestimmte Tageszeiten be-
schrankt.

Budgetare Zwange und Wieder-
wahlambitionen veranlassen die
Politiker, die generierte Finanz-
masse teilweise fir andere Zwecke
zu verwenden.

a) Nettobelastung steigt

Hoéhere Nutzungsgeblihren ohne
Ausgleich bei anderen Steuern

Mautausdehnung auf alle Nutz-
fahrzeuge und das nachgelagerte
Strallennetz

Einzelne Stadte fiihren City-Maut
ein.

Die einzelnen Lander halten an
ihren Mautsystemen mit unter-
schiedlicher Preisgestaltung fest.
Eine Vielzahl inkompatibler Tech-
nologien wird praktiziert und erfor-
dert die parallele Vorhaltung von
Endgeraten im Fahrzeug.

W=70%

Nettobelastung unverédndert

Belastung durch Mautgebiihren
wird durch Absenkung oder Entfall
anderer verkehrsrelevanter Steu-
ern kompensiert.

Mautausdehnung auf alle Nutz-
fahrzeuge

Harmonisierung innerhalb der EU.
Einheitliche Endgeratetechnologie
zur Nutzungserfassung und Ent-
gelterhebung.

W =30 %

e Maut als Finanzierungs- und Verkehrssteue-
rungsinstrument (belastungsabhangige Be-
preisung); leere Staatskassen

e Zunehmende Transitprobleme durch EU-
Erweiterung zwingen zum Einsatz des Preis-
mechanismus als Steuerungssystem.

e Einbeziehung externer Kosten in die Stra-
Renbenutzungsgebihr als politische Legiti-
mation

e EU setzt sich mit Vereinheitlichung der
Mautsysteme zwar durch, aber nationale
Unterschiede der Technologien kénnen wei-
ter bestehen.

¢ Nationalstaatliche politische und wirtschaftli-
che Interessen dominieren.

e Zunehmende Umweltprobleme

¢ Periphere Lander widersetzen sich hohen
Gebihren in den Transitlandern.

¢ Unterstlitzung des Guterkraftverkehrsge-
werbes

¢ Geringe Einbeziehung externer Kosten in
die Strallenbenutzungsgebihr (ohne Um-
weltkosten), da politisch nicht durchsetzbar

¢ Steuerliche Kompensationsmaflinahmen
erhdhen die Akzeptanz der Teilnehmer am
Guter- und Personenverkehr.

e Bessere Kapazitatsausnutzung der Strallen

¢ Vorhaltung einer Vielzahl von Geraten und
Schnittstellen fiir europaweit eingesetzte
Fahrzeuge erforderlich: zusatzliche Kosten
und lastiges Handling

Mit den Bemautungssystemen entstehen
neue ,Grenzaufenthalte” fir das Einbuchen.

Transportkosten steigen.

Noch starkerer Anreiz zur Reduzierung von
Leerfahrten

Beschleunigung der Marktstrukturverande-
rung auf der Anbieterseite (Zwang zur Koope-
ration mittelstdndischer Frachtfihrer, Verlage-
rung zu Grol3betrieben; héherer Marktanteil
auslandischer Frachtfihrer)

Modal Split: begrenzte Verlagerung weg von
der Stral3e in Abhangigkeit von der Qualitat
der Schiene.

Es entsteht ein einheitliches System der Infra-
strukturfinanzierung, welches die infrastruktu-
relle Basis fir Mehrwertdienste und eine intel-
ligente Verkehrsregelung bietet.

Bessere Kapazitatsausnutzung der Stralen

Keine Transportkostensteigerungen

Geringere Marktstrukturveranderung auf der
Anbieterseite (geringerer Druck zur Koopera-
tion mittelstdndischer Frachtfihrer, weniger
Verlagerung zu GroRbetrieben; geringer
Marktanteil auslandischer Frachtfihrer)
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G IIl.3: Regulierung der NutzfahrzeugmaRe und -gewichte

it fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Regelwerk fiir Lkw heute: Gesamt-
gewicht: 40 t, Lange: 18,75 m fir
Gliederzug bzw. 16,5 m fur Sattel-
Kfz, Achslast 11,5tinD; F + B

13 t, d.h. unterschiedlich in EU.
Mindestmale fir Fahrerhaus und
Kuppelabstand festgelegt.

GroRere Lkws (in S und SF existie-
ren 7-Achser mit 60 t; in Holland
lauft Groliversuch)

Motorisierung bis 600 PS fir
Alpenverkehr

Nutzfahrzeugmalle und -gewichte
der Lkw entsprechen nicht den
Anforderungen der Nachfrager.

StVZO bzw. EU-Richtlinie lasst
Lkw-Héhe von 4,0 m zu. Viele
Fahrzeuge (Jumbo-Lkw bzw. Me-
ga-Trailer) Uber dieser zulassigen
Grenze sind in Umlauf. Uber-
gangsvereinbarung mit der Politik
ist ausgelaufen.

Grund fur Wunsch auf 4,20 m zu
gehen, sind die heutigen Abmes-
sungen der Gitterboxen: 10 bis 20
cm Hohe fehlen, um drei Boxen a
1 m Héhe Ubereinander laden zu
koénnen; betrifft ca. 20 % der
Transporte. AuRerdem lasst sich
bei den Autotransporten bei einer
Erhéhung auf 4,10 m eine wesent-
lich bessere Raumnutzung erzie-
len.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) NutzfahrzeugmaRe und
-gewichte unverandert

Nutzfahrzeugmalle und -gewichte
bleiben unveréndert und werden
von den Behdrden durchgesetzt.

W=55%

o Derzeitige Beschlusslage von D und ver-
schiedener Nachbarstaaten

o Akzeptanzprobleme in der Bevolkerung

¢ Bleiben die MalRe und Gewichte unverandert,
so werden Mdglichkeiten zur Kompensation
der erwarteten Verkehrszuwachse nicht ge-
nutzt.

e Hohere Fahrleistungen durch geringe Trans-
portvolumina, dadurch erhéhter Energie-
verbrauch und héhere Abgasemissionen

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G IIl.3: Regulierung der NutzfahrzeugmaRe und -gewichte

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Bei der EU besteht derzeit wenig
Neigung, héhere Gewichte und
gréRere Einheiten vorzuschlagen.

Durch StraRenbaumaflnahmen (zu
enge Kreisverkehre und zu niedri-
ge Briicken) werden manche Stra-
Ren fir grolRe Lkws unbefahrbar.

Seecontainer oft deutlich schwerer
als die Zuladung der Lkw zuldsst.
(Im Hafenbereich bestehen Son-
derregelungen.)

b) NutzfahrzeugmaRe und

-gewichte werden im Rahmen
einer EU-Harmonisierung erhoht

Nutzfahrzeugmalle und -gewichte
werden einvernehmlich an die
ausgeubte Praxis und die Anforde-
rungen der Nachfrager angepasst.

W=45%

o Mdoglichkeit einer Effizienzsteigerung der
Strallenkapazitat wird erkannt.

o Harmonisierung der Wettbewerbsbedingun-
gen innerhalb der EU

e Staubelastung fiihrt zu Umdenken bei Politi-
kern.

o Forderungen der Verlader, Spediteure und
Frachtfihrer

¢ Reduzierung der Fahrleistungen und damit
geringerer Energieverbrauch und weniger
Abgasemissionen

e Geringere Transportkosten

¢ Leichte Modal Split Verschiebung zugunsten
der StralBe

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lll.4: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Mangelnde technische Interoper-
abilitdt, organisatorische Fragmen-
tierung und teilweise nationale Ori-
entierung der europaischen Bah-
nen ist eines der groten Hinder-
nisse des Schienenverkehrs als
Wettbewerber gegenliber anderen
Verkehrstragern im grenziber-
schreitenden Verkehr.

EU-Recht sieht organisatorische,
rechnerische und funktionale
Trennung zwischen Netz und
Betrieb vor (Unabhangigkeit der
Trassenvergabe und Trassen-
bepreisung von den Betriebsgesell
schaften). In D bislang organisato-
rische und rechnerische Trennung
umgesetzt, funktionale Trennung
tritt im Zuge der aktuellen AEG-
Novelle in Kraft. Institutionelle
Trennung istin 7 von 15 EU-
Staaten vorgenommen, aber nicht
durch EU-Recht vorgegeben.

Das erste Eisenbahnpaket (u.a.
diskriminierungsfreier Netzzugang)
ist in Kraft. Das zweite Eisenbahn-
paket ist verabschiedet, aber nati-
onal noch nicht umgesetzt.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Marktoffnung ist weitgehend
umgesetzt

Netzzugang in EU diskriminie-
rungsfrei gewahrleistet.

Bahnen sind materiell privatisiert,
handeln marktorientiert, einschliel3-
lich Infrastruktur; das Giterver-
kehrsnetz wird ausgediinnt, so
dass nur wirtschaftlich tragfahige
Strecken verbleiben (héhere Effi-
zienz und Produktivitat der Bahn;
Innovationen bei Steuerungssys-
temen und Transportgefalen).

W =60%

e Vertrauen auf Marktmechanismen zur L6-
sung von Verkehrsproblemen und Effizienz-
steigerung.

¢ Haushaltsknappheit fihrt zu schnellerer
Umsetzung der Markt6ffnung und Privatisie-
rung (Riickzug des Staates als Finanzier).

e Gewinnperspektiven fir privatwirtschaftlich
gefihrte Unternehmen; hoher Anreiz fir
starke europaische Verkehrsunternehmen,
auf dem deutschen Markt anzubieten.

e Supranationale Tendenzen zur Liberalisie-
rung (EU, WTO)

¢ Technische Harmonisierung ist weitgehend
realisiert.

e Zunehmende Einflussnahme von EU-
Institutionen auf nationale Eisenbahnpolitik
(z.B. durch ERA).

¢ Einsicht setzt sich durch, dass ein funktio-
nierendes Guterbahnsystem vorhanden sein
muss, um dem Verkehrskollaps auf der
StralRe entgegenzuwirken.

¢ Beispiele wirtschaftlicher Bahnbetriebe exis-
tieren bereits (z.B. USA, wenn auch andere
Strukturverhaltnisse — 10.000 bis 12.000 t
moglich, Zuglange 3 km, in D nur 700m).

¢ Aus den ehemaligen Staatsbahnen bilden
sich wenige grof3e internationale Logistik-
dienstleister heraus.

e Daneben haben sich spezialisierte Bahnge-
sellschaften gebildet, die in Nischen wirt-
schaftlich erfolgreich arbeiten.

¢ Deutliche Marktanteilsgewinne des Schienen-
verkehrs

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lll.4: Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir den Schienenverkehr

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

D bei faktischen Marktzugangs-
bedingungen Vorreiter, in anderen
Landern z.T. hohe Restriktionen
bzw. Netzzugang noch ausge-
schlossen. Trans European Rail
Freight Network, Vorrangnetz fir
den Guterverkehr, ist formell ge6ff-
net.

Privatisierung in Europa nur formal,
deshalb nach wie vor starke Ein-
flussnahme der Politik.

Derzeit Aufkauf von und Beteili-
gung an europaischen Bahngesell-
schaften.

b) Partielle Markt6ffnung und

regulative Unterschiede

Diskriminierungsfreier Netzzugang,
effektive Regulierung und professi-
onelle Trassenvergabe sind nicht
in allen Landern erfolgreich etab-
liert (funktionale Trennung gemaf}
EU-Richtlinie 2001/14 nicht wirk-
sam oder Geschaftsbesorgungs-
vertrage). Unterschiedliche Markt-
offnungsgeschwindigkeiten und
-regime sowie unterschiedlicher
Wettbewerbs- und Innovations-
druck. Materielle Privatisierung
findet nur in einzelnen Landern
statt. Infrastruktur in vielen Landern
weiterhin staatlich; dort ist unter-
nehmerisches Management der
Infrastruktur eingeschrankt.

Grenzuberschreitende Verkehre
zwischen einzelnen Landern diffe-
renziert, abhangig von Marktoff-
nungsfortschritt.

Mangelnde Interoperabilitat, orga-
nisatorische und technische Unzu-
langlichkeiten, insbesondere der
osteuropaischen Bahngesellschaf-
ten, erschweren transeuropdaischen
Guterverkehr Gber lange Distan-
zen.

W =40%

e Skepsis gegentiber Marktmechanismen zur
Lésung von Verkehrsproblemen.

¢ Verflechtung der politischen und wirtschattli-
chen Akteure: Eigentimerinteressen der 6f-
fentlichen Hand dominieren ordnungs-
politische Grundsatze.

¢ Privatisierung, insbesondere der Infrastruk-
tur, ist politisch nicht gewollt (Allianz von Po-
litikern, Bahnmanagern und Gewerkschaf-
ten sowie Status-quo-Orientierung in der
Gesellschaft).

e Hohe 6konomische Einstiegsbarrieren fur
neue Anbieter.

¢ Unzureichende Gegenkréafte durch neue
potenzielle Konkurrenten und Verlader

o Verkehrspolitik in den NML konzentriert sich
auf die Strale.

e Bahngesellschaften in den NML sind auf-
grund ihrer staatsmonopolistischen Tradition
in der nachsten Zeit nicht erneuerungsfahig.

¢ Die ehemaligen Staatsbahnen bleiben reine
Eisenbahngesellschaften. Die Entwicklung zu
Logistikdienstleistern findet nicht statt.

e Weitere Marktanteilsverluste des Schienen-
verkehrs

¢ Unzureichende Produktivitat des Schienen-
verkehrs aufgrund politischer EinfluRnahme
und fehlender Marktorientierung.

e Dennoch haben sich spezialisierte Bahnge-
sellschaften gebildet, die in Nischen wirt-
schaftlich erfolgreich arbeiten.

Stand 15. September 2005
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~rerhiimnm
rorscnung

Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lIl.5: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

In Europa wurden die Schienennetze
traditionell nach nationalen Ge-
sichtspunkten gebaut; aktuelle Pla-
nungen sind dagegen grenz-
Uberschreitend ausgerichtet.

Die Lange des Streckennetzes der
Deutschen Bahn hat stetig abge-
nommen (1960 bis 1990: von 30.700
auf 26.900 km; nach der WV: 1991
bis 2001: von 41.000 auf 36.000
km); die nichtbundeseigenen Eisen-
bahnen verfligten 2001 Uber rd.
5000 km Schiene.

(Quelle: Verkehr in Zahlen 2003)

Generell hohe Netzdichte. Die Quali-
tat des Bestandsschienennetzes ist
aber gesunken (Langsamfahrstel-
len). Engpéasse vor allem auf den
Hauptrelationen insbesondere in
Knoten durch Uberlagerung von G-
terverkehr und Personenverkehr. Mit
dem Programm Netz 21 will die
Deutsche Bahn die Engpasse und
Langsamfahrstellen beseitigen.

Entmischung von Personen- und
Guterverkehr findet statt, kommt je-
doch aufgrund finanzieller Engpasse
nur langsam voran.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Starke Kapazititserweiterung

(proaktiv) durch

- Organisation und Steuerung
(Entmischung, Guterverkehrs-
netz)

- und zusatzlichem gezieltem Inf-
rastrukturneu- und -ausbau, Eng-
passbeseitigung

Gezielter Ausbau erst nach weit-
gehendem Abbau des Instand-
haltungsriickstandes. Aus-/Neubau
nachrangig nach Sanierung des
Bestandsnetzes (Ersatzinvestitio-
nen)

Nord-Sud-Engpasse werden durch
Alpentunnel (Brenner, Lotschberg-
Simplon-Tunnel, Gotthard-Tunnel)
entscharft.

Die Anbindung an Seehafen wird
verbessert (erleichtert wirtschaft-
lichen Betrieb von ,Ganzzigen®
durch Europa).

Guterverkehr und Personenverkehr
werden auf der gleichen Schiene
mit Hilfe von technischen, organi-
satorischen und infrastrukturellen
MafRnahmen entkoppelt, so dass
sie sich nicht mehr behindern.

Die Ablésung des Fahrens im fes-
ten Raumabstand durch netzweites
Fahren auf elektronische Sicht und
die Nutzung von starken Assistenz-
funktionen haben zu einer deutli-
chen Kapazitatserhéhung gefiihrt.

W =30%

e Politisch gewollte Strukturverschiebung
von der StralRe zur Schiene (national und
bei EU); im gleichen Sinne Finanzmittel-
verlagerung zugunsten der Schiene.

* Vorgaben der EU-Verkehrs- und
-Finanzierungspolitik (Konzentration der
Forderung auf den Schienenverkehr).

o Auf europaischer Ebene sind die geplan-
ten Investitionsvorhaben (TEN und TINA-
Projekte) umgesetzt.

o Markt6ffnung (Liberalisierung) im EU-
Rahmen weitgehend umgesetzt: Starke
europaische Player drangen auf den
deutschen Markt.

¢ Staatliche Mittel werden zunehmend
durch privates Kapital (z.B. institutionelle
Anleger) abgeldst; zusatzlich werden
Trassenerldse investiert.

¢ Investoren blocken Einfluss der Politik
und nutzen Effizienzpotenziale bei Bau
und Betrieb.

o Einsicht der Entscheidungstrager in die
Notwendigkeit, das Fahren auf elektroni-
sche Sicht einzufihren, da ansonsten die
Schiene zum Nischenverkehrstrager
wird.

o Telematik-Systeme zur Betriebssteue-
rung, die permanent weiterentwickelt
werden, befinden sich umfassend im
Einsatz.

e NML: Zunehmende Einflussnahme der
EU, die Finanzmittel fur Infrastruktur fir
die Schiene einsetzt.

o Nachfragegerechte Gestaltung des Fahrbe-

triebs (nicht auf Nachtsprung fixiert).

Nachhaltige Angebotsverbesserung auf ren-
tablen Bahnrelationen.

Starke Steigerung der Verkehrsleistung auf
der Schiene.

Erheblich bessere Nutzung der Infrastruktur
Schiene.

Sinkende Transportkosten auf der Schiene
Transportzeiten werden kiirzer.

Modal Split: Marktorientierte Angebote der
Bahnunternehmen fiihren zu stark verbesser-
ter Wettbewerbsposition des Schienenver-
kehrs und damit zu einer Nachfrageverschie-
bung zugunsten der Schiene.

Die Zuwachse am Guterverkehrsaufkommen
kénnen teilweise durch die Schiene aufge-
fangen werden, wodurch die Verkehrsdichte
auf den Stral3en ertraglich bleibt.

NML: Anteil der Schiene am Modal Split geht
schwacher zurlick als zuvor.

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lII.5: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Schiene

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala 1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Auf Hauptmagistralen Entmischung
moglich. (Beispiel: KoIn - Frankfurt:
Personenverkehr: neue Strecke;
Guterverkehr: Rheinstrecke).
Durch die Hochgeschwindigkeits-
Neubaustrecken werden Kapa-
zitaten fur den Guterverkehr und
den SPNV auf dem nachgeordne-
ten Schienennetz frei.

Infrastruktur flr entmischten Be-
trieb z.T. nicht vorhanden (Ruck-
bau von Uberholgleisen).

Bei der Infrastruktur in angrenzen-
den NML besteht Investitionsbe-
darf insbesondere zur Qualitats-
verbesserung bestehender Stre-
cken.

In ganz Europa sind Signalsysteme
in Betrieb, die unflexible Absténde
zwischen den Zigen erzwingen.
Moving Block-Verfahren, die eine
gewisse Kapazitatserweiterung mit
sich bringen, sind noch nicht im
Einsatz.

LZB (Linien-Zug-Beeinflussung)
und Sicherungstechniken zur Stei-
gerung der Streckenkapazitat (CIR
ELKE) sind nur auf den Hauptstre-
cken des Personenverkehrs im
Einsatz.

b) Begrenzte Kapazitatserweiterung

(reaktiv) durch

- Organisation und Steuerung
(Entmischung)

- Infrastrukturausbau ,nur” zur Be-
seitigung von Engpassen.

Gezielte Engpassbeseitigung erst
nach weitgehendem Abbau des In-
standhaltungsriickstandes

Die Investitionen legen einen Fokus
auf die Entmischung der Verkehre
auf den Hauptstrecken, wesentlich
finanziert durch EU und IFls.

Nord-Sud-Engpésse wurden teilwei-
se entscharft.

Ausbau von Magistralen zu den
Seehafen

Guterverkehr und Personenverkehr
werden auf den Magistralen mit Hilfe
von organisatorischen und infra-
strukturellen Malinahmen weitge-
hend entkoppelt.

Die Ablésung des Fahrens im festen
Raumabstand durch Fahren auf
elektronische Sicht und Nutzung von
starken Assistenzfunktionen ist auf
bestimmten Streckenabschnitten re-
alisiert.

W=70%

o Keine politische Mehrheit fiir den Ausbau

des Schienennetzes. Sehr hoher Investiti-
onsmittelbedarf, den die 6ffentliche Hand
nicht aufbringen kann bzw. will (Primat der
Finanzpolitik).

Insgesamt werden Infrastrukturinvestitio-
nen starker unter Rentabilitatsaspekten
betrachtet.

Fahren auf elektronische Sicht ist in der
Migrationsphase zu teuer.

Kein Vorteil fir die Transportunternehmen
in der Migrationsphase erkennbar.

o Kapazitatszuwachse auf den Hauptstrecken

e Dadurch kénnen die Zuwachse am Gliterver-
kehrsaufkommen teilweise durch die Schiene

aufgefangen werden.
¢ Ansonsten Status quo

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lIl.6: Interoperabilitat der europadischen Schienennetze

srorschung

Einflussstarke auf GV: 2,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

In Europa gibt es im Normalspur-

netz (landerlibergreifend) vier ver-
schiedene Stromsysteme, 12 ver-
schiedene Signalsysteme und 14

Kommunikationssysteme.

Die Stromsysteme sind nur zwi-
schen wenigen Landern miteinan-
der kompatibel (z.B. Deutschland
mit Osterreich und der Schweiz).

Das grofiere Hemmnis sind die un-
terschiedlichen Signalsysteme.
(Ausnahme D/A)

Mehrsystemfahrzeuge sind sehr
teuer, aber notwendig, um den
grenziberschreitenden Verkehr zu
beschleunigen.

Nationale Ausbildungs- und Be-
triebsvorschriften fir Zugpersonal

Zulassungsbestimmungen fir rol-
lendes Material national unter-
schiedlich geregelt; langwierige Zu-
lassungsprozesse.
GSM-R-Abkommen (Mobil- und
Datenfunk fir Eisenbahnen) von
32 UIC-Mitgliedern unterzeichnet.
Die 15 EU-Mitglieder starteten
2002 die Implementierung. DB hat
den ehrgeizigsten Realisierungs-
plan und ist damit am weitesten
vorangeschritten: 2005 soll der Be-
trieb in D, 2010 in EU aufgenom-
men werden.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Interoperabilitit schnell und

kosteneffizient hergestellt

Grenzuberschreitender Guterver-
kehr ist in ganz Europa ohne Be-
hinderung mdglich.

Die Interoperabilitat der Strom-, Si-
gnal- und Kommunikationssysteme
auf den europaischen Magistralen
ist auch in den NML hergestellt.
Neue Systemkomponenten werden
von vornherein europaweit konzi-
piert und eingefihrt.

Internationaler Lokfiihrerschein ist
eingeflhrt.

Zulassungsbestimmungen fiir rol-
lendes Material wurden europai-
siert und die Zulassungsprozesse
beschleunigt.

W =60 %

o Druck aus der Politik (EU-Richtlinie) und
Langfristplan (Roadmap) der EU

e Einsicht setzt sich durch, dass die Interope-
rabilitat ein entscheidender Baustein zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit des
Schienenguterverkehrs ist. Die notwendigen
finanziellen Mittel zur Umsetzung werden
durch die 6ffentliche Hand bereitgestellt.

e GSM-R als wichtige Interoperabilitdtsmald-
nahme ist erfolgreich eingefuhrt worden.

¢ Altanlagen werden zu wartungsintensiv und
daher ausgemustert; neue Technik ist viel
wirtschaftlicher.

e Schiene wird wettbewerbsfahiger durch Kos-
tensenkung und schnellere Abwicklung der
Grenzilibergange. (Europaische Bahnen ent-
wickeln sich auf gleichem technologischen Ni-
veau. Der Wettbewerb wird nicht Gber Netz-
zugang und Technologieverfiigbarkeit geflihrt
sondern Uber betriebswirtschaftliche Faktoren,
z.B. Preis.)

e Zeitverluste an den Landergrenzen durch Lok-
bzw. Personalwechsel entfallen; die Durch-
schnittsgeschwindigkeit von Guterzlgen in-
nerhalb der EU kann deutlich gesteigert wer-
den.

¢ Einfacher Netzzugang und Betriebskosten-
senkung

e Mehr Wettbewerb, mehr internationaler Ver-
kehr auf der Schiene

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lIl.6: Interoperabilitat der europadischen Schienennetze

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Relevanz: 2,5 (Skala:1,2,3 )

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindung

Auswirkungen

Zugleit- und -sicherungssystem
ERTMS in der Einfihrung.

Europaische Leit- und Sicherungs-
technik ETCS Level Il in der Se-
rienerprobung in D; internationale
kommerzielle Betriebsreife zu er-
warten bis 2010.

b) Interoperabilitit langsam und

nur teilweise realisiert

Die nationalen Bahngesellschaften
verzdgern die flachendeckende
Einfiihrung eines einheitlichen Sys-
tems; zwei Systeme (ETCS und
ein nationales System) miissen
gepflegt werden.

Die Interoperabilitat der Strom-, Si-
gnal- und Kommunikationssysteme
ist nur auf einem Teil der europai-
schen Magistralen realisiert.

Grenzuberschreitender Giterver-
kehr wird in Europa oft an einer
Systemgrenze behindert.

W =40 %

e Die Mittel fir die hohen Investitionen der
Umstellung der Systeme fehlen.

¢ Nationale Egoismen der Bahnunternehmen
und liberalisierungsaverse Bahnindustrie
(Hersteller von Fahrzeugen und Infrastruk-
tureinrichtungen) verhindern die Einigung
auf ein einheitliches ZLS-System.

¢ Vorhandene Infrastrukturen und die damit eng
zusammenhangende Signal- und Sicherungs-
technik stellen weiterhin Zugangsbarrieren im
internationalen Verkehr dar.

e Kaum Reduzierung der Zuglaufzeiten und
Durchschnittsgeschwindigkeit von Giterziigen
in EU

e Das Kapazitatserweiterungspotenzial durch
einheitliche Signaltechnik bleibt ungenutzt.

o Wettbewerb bleibt begrenzt und die groRen
(ehemaligen) Staatsbahnen verlieren weiter
Marktanteile an die Stral’e, wahrend kleinere
Unternehmen sich zurtickziehen (mussen).

¢ Die Schiene kann nicht zur Entlastung im
wachsenden grenziberschreitenden Guter-
verkehr beitragen.

Stand 15. September 2005
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lIL.7: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Binnenschifffahrt

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Wasserstrafl’en in D: 1.250 km von
nationaler und 5.100 km von inter-
nationaler Bedeutung. In D werden
13% der Verkehrsleistung (tkm)

von der Binnenschifffahrt erbracht.

Sechs der EU-15-Lander (A, B, D,
F, L, NL) und die Schweiz sind an
das Binnenwassernetz ange-
schlossen. Der Binnenschiffsver-
kehr macht 9% des EU-Glterver-
kehrs aus, wobei einige Lander
fast keine Binnenschifffahrt aufwei-
sen.

Mit der EU-Osterweiterung haben
die NML Polen, Slowakei, Tsche-
chien und Ungarn Zugang zum
EU-Binnenwasserstraltennetz.

Die Binnenschifffahrt hat noch er-
hebliche Kapazitatsreserven.

Kosten der Infrastrukturerhaltung
sind differenziert zu betrachten:
Kanale sind sehr teuer und bringen
geringe Leistung, daher unrenta-
bel; Hauptbinnenwasserstralien
(Rhein, Donau) im Unterhalt relativ
niedrig bei hoher Leistung.

Die Schifffahrts-Verkehrsinfra-
struktur wird fast ausschliel3lich
(bis auf private Hafen) aus 6ffent-
lichen Haushalten finanziert. Die
Nutzung des Rheins ist fiir alle
Nutzer aufgrund der ,Mannheimer
Akte“ kostenfrei.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Ausbau der Hauptbinnen-

wasserstralRen und der nach-
rangigen WasserstrafRen

Ausbau der kostenglnstigen euro-
paischen Hauptbinnenwasserstra-
Ren und Erhaltung/Ausbau wichti-
ger nachrangiger Wasserwege.

Umschlagplatze von Schiff auf
Schiene bzw. Stralle werden aus-
gebaut.

Partikuliere schlief3en sich in Ge-
nossenschaften oder in anderen
Rechtsformen zusammen und
Ubernehmen die blindelfahigen
Funktionen, u.a. die Befrachtung,
Instandhaltung und Schiffsfinanzie-
rung (Oligopolbildung).

ErschlieBung neuer Fahrtgebiete
fur bestimmte SchiffsgroRen.

Flachgehende Binnenschiffe sind
verbreitet im Einsatz.

W=45%

¢ Einsicht, die Mittel auf die wichtigsten Was-
serstral’en zu konzentrieren, um den Guter-
verkehrszuwachs teilweise von der Stral3e
auf Schiene und Wasser zu verlagern.

¢ Vorgaben der EU-Verkehrspolitik bestim-
men den weiteren Ausbau der Wasserstra-
Ren.

¢ Nutzerfinanzierung ermdéglicht naturnahen
Ausbau, dadurch Akzeptanz in der Gesell-
schaft.

¢ Leistungsfahige Hafen in Kundennahe er-
hoéhen Wettbewerbsfahigkeit (Forderrichtli-
nie KV).

¢ ErschlieBung von Wasserwegen nach und
in Osteuropa in Planung, insbesondere
Ausbau der Donau.

¢ Haufung von Niedrigwasserstanden zwingt
zur Flachbauweise, denn flachgehende
Schiffe ermdglichen niedrigere Wassertie-
fen.

¢ Entfallende Kosten fiir Ausbaggern der
Wasserwege werden zur Subvention der
Mehrkosten der flachgehenden Schiffe ver-
wendet.

¢ Leistungsfahigkeit des europaischen Wasser-
strallennetzes wird deutlich gesteigert.

¢ Leichte Steigerung des Anteils des Giiterver-
kehrs auf Binnenwasserstraen am Modal
Split

e Engpasse, wie z.B. Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen (70 km nicht ausreichende
Fahrwassertiefe flr beladene Schiffe) und an
Schleusen, werden europaweit beseitigt.

¢ Modernere und groRere Schiffe:
- Geringere Emissionen
- Geringere Uferbelastung
- Schneller
- Sicherer (Doppelhillenschiffe)
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G lIL.7: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Binnenschifffahrt

Fortsetzung

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Fir die Nutzung der (schleusenge-
regelten) Nebenwasserwege und
des Kanalnetzes werden variable
Abgaben erhoben.

Nach Freigabe der Frachttarife
1993 zerbrachen grol’e Reederei-
en; die Schiffe wurden teilweise an
die Schiffsflhrer (Partikulier: Be-
sitzt i.d.R. 1 bis 5 Schiffe. Das
Schiff dient gleichzeitig als Arbeits-
und Wohnstadte. Er verfigt Gber
keine kaufmannische Landorgani-
sation) vermietet und spater ver-
kauft.

Grolte Reedereien wandeln sich
hin zu Serviceanbietern (mit Aus-
nahme der Tankschifffahrt). Opera-
toren sind heute oft Klein- und
Kleinstbetriebe.

Flachgehende Binnenschiffe er-
moglichen das Befahren von Was-
serstralden geringer Tiefe und das
Fahren bei Niedrigwasser mit ge-
ringerer Ladungsreduzierung. Sie
sind teuer gegentber anderen
Schiffen (Anschaffung und Be-
trieb). Finanzierung schwierig; Alt-
bestand wird Uber lange Fristen
abgeschrieben.

Entwicklung flachgehender Bin-
nenschiffe ist abgeschlossen,
Neubauten dieses Typs aber noch
nicht realisiert.

(Fortsetzung néchste Seite)

b) Erhaltung der Hauptbinnen-
wasserstrafien

Nur Erhalt, kein Ausbau der
Hauptbinnenwasserstralien. Neu-
investitionen nur in Osteuropa,
hauptsachlich in den Ausbau der
Donau.

Nachrangige Wasserwege und
Kanale werden riickgebaut und
durch Schienenverkehr ersetzt.

Anzahl der Partikuliere mit einem

und mehreren Schiffen festigt sich.

Osteuropaische Staatsreedereien
erleben eine ahnliche Entwicklung
wie in Westeuropa.

Flachgehende Binnenschiffe set-
zen sich nicht durch.

W=55%

¢ Die Kommission der EU konnte die Umset-
zung der im WeilRbuch vorgestellten Maf3-
nahmen zur Entlastung der Straf3e durch
Verlagerung von Guterverkehr auf Schiene
und Schiff bei den nationalen Regierungen
nicht durchsetzen.

e Priorisierung anderer Verkehrstrager

¢ Nutzerfinanzierung lasst sich international
nicht durchsetzen (Rhein: Mannheimer Ak-
te).

¢ Aus Naturschutzgriinden wird der Ausbau
von Binnenwasserstrallen verzdgert oder
zurtckgestellt (Hochwassergefahr, Riick-
sicht auf ,Flora, Fauna, Habitat").

e Marktchancen der Binnenschifffahrt werden
durch zunehmende Falle von Hoch- und
Niedrigwasser reduziert.

e Markteintrittsbarrieren (Kapital, gesetzliche
Rahmenbedingungen) flr Partikuliere blei-
ben weiterhin niedrig.

¢ Langlebigkeit der Schiffe (bis zu 80 Jahren
im Einsatz) erschweren Veranderungspro-
zesse.

¢ Bei flachgehenden Binnenschiffen tGberwie-
gen die technischen und wirtschaftlichen
Probleme, so dass sich dieses Konzept
nicht durchsetzt.

e Abnahme des Anteils des Gliterverkehrs auf
Binnenwasserstrallen am Modal Split.

¢ Niedrigere Preise und starker Wettbewerb
verhindern die Bildung von Kapital fur Schiffs-
neubauten.

e Uberalterung der Flotte:
- QualitatseinbuRen
- Hoéhere Belastung der Ufer

¢ Viele kleine Einheiten fihren zu hoheren Kos-
ten, z.B. bei Schleusen und in den Héafen.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik nstitut fiir Mobilitatsforschung

G lIL.7: Verkehrsinfrastrukturkapazitat — Binnenschifffahrt Einflussstarke auf GV: 1,8 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Probleme mit der Tauchtiefe und
langen Stillstandszeiten im Winter
wegen Eisgang in manchen Fahrt-
gebieten.

In der Containerbinnenschifffahrt
wirkt sich die beschrankte Bri-
ckenhodhe, vor allem im Kanalge-
biet, nachteilig auf die Konkurrenz-
fahigkeit aus. Auf dem Rhein au-
Rerordentlich hohe, meist zweistel-
lige Zuwachse des Containerver-
kehrs.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G 1I1.8: Luftfrachtinfrastruktur

it fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Die Kapazitat (Slots) des Flugha-
fens Frankfurt ist nahezu erschopft.

Frankfurt ist der grofte Flughafen
in D und einer der bedeutendsten
Luftfracht-Umschlagplatze (Hub)
weltweit.

In Frankfurt zeichnet sich im Zu-
sammenhang mit dem geplanten
Ausbau ein Nachtflugverbot ab.

Der Luftfrachtmarkt ist in Europa
dereguliert, international jedoch
noch relativ reguliert.

Flughafen ansatzweise privatisiert;
Flugsicherung formal privatisiert,
aber nach wie vor in 6ffentlicher
Hand.

Flugsicherung in der EU mit Kapa-
zitatsproblemen durch Sperrung
eines Grolteils des Luftraumes fiir
militarische Zwecke; organisato-
risch und technisch zersplittert in
Europa.

Innerhalb Deutschlands Kapazi-
tatsbegrenzung aufgrund organisa-
torischer und struktureller Gege-
benheiten im Luftraum; besondere
Auswirkungen auf Frankfurt und
Munchen.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) Luftfracht-Hub in Deutschland

In D besteht ein weltweit bedeu-
tender Luftfracht-Hub. Dieser wird
von allen grof3en Fracht-
Fluggesellschaften angeflogen.

W =60%

¢ Frankfurt und Minchen kénnen ihre Wachs-
tumsstrategien fortsetzen und erhalten dafir
von Wirtschaft und Politik Unterstiitzung —
insbesondere gibt es kein absolutes Nacht-
flugverbot. An einem Standort hat sich ein
Luftfracht-Hub gebildet.

¢ In D besteht ein weltweit bedeutender Luft-
frachtstandort, der die Wirtschaftsentwicklung
seines Umfeldes positiv beeinflusst.

e Zu- und Abbringerverkehre auf Strafle und
Schiene konzentrieren sich auf diesen Stand-
ort.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G 1I1.8: Luftfrachtinfrastruktur

Fortsetzung

it fur Mobilitatsforschung

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Der Gewichtsanteil der Luftfracht
am Auflenhandel liegt fir D bei
etwa 0,7 %; der wertmaRige Anteil
ist erheblich héher. Die Wachs-
tumsraten der Luftfracht liegen bei
6% p.a. weltweit und bei 4,1% p.a.
in D.

b) Kein bedeutender Luftfracht-Hub

in Deutschland

Luftfracht wird an verschiedenen
Flughéafen in D gesammelt und
abgefertigt. Es gibt aber keinen
weltweit bedeutenden Hub in D
mehr. Die dichtesten Streckennet-
ze bieten Hubs im benachbarten
Ausland an.

W =40%

¢ In D wird ein Nachtflugverbot durchgesetzt.

¢ Der Luftfrachtverkehr ist weltweit weitge-
hend dereguliert. Luftfrachtgesellschaften
sind nicht mehr darauf beschrankt, nur aus
dem Heimatmarkt heraus zu operieren. Sie
wahlen Flughafen nach Kriterien wie Kosten,
Lage, Nachtflugmoglichkeiten etc. aus.

¢ Interessengruppen intervenieren gegen
Flughafenerweiterungen und Luftverkehre in
der Nahe von Wohngebieten. Der Ausbau
von Frankfurt und anderer Flughafen wird
erschwert.

e Dezentrale Infrastruktur fir den Luftfrachtver-
kehr

e Verlagerung von Luftfrachtverkehr in das be-
nachbarte Ausland bewirkt mehr Frachtauf-
kommen auf der Strale und/oder Schiene.
Zusatzliche Verteilerfunktion wird erforderlich;
diese verursacht Zusatzkosten.

¢ Die Qualitat der Anbindung von D an das
weltweite Luftfracht-Netz nimmt ab.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G IlI1.9: Kombinierter Verkehr (KV)

~rerhiimnm
rorscnung

Einflussstarke auf GV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Definition: Von KV spricht man,
wenn Transportgefalle (Container,
Uberseecontainer, Wechselbrii-
cken, Rollende LandstralRe, im Ex-
tremfall das ganze Fahrzeug) um-
geschlagen werden; dies kann in-
ter- aber auch intramodal gesche-
hen. (Schiene/Stralle/Binnenschiff
/ShortSea-Schiff/Uberseeschiff).

Umschlag von Giitern ist zeit- und
kostenintensiv.

Umschlagterminals sind nur in Bal-
lungsrdumen und an Hafen (Uber-
seecontainerverkehr ist stark auf
Schiene und Binnenschifffahrt ori-
entiert) vorhanden; sie sind unter-
schiedlich ausgelastet.

EDV-Ausstattung fehlt weitgehend;
die beteiligten Akteure sind nicht in
ein EDV-System integriert.

-Mega-Hub“-Technologie ist vor-
handen, Umsetzungsprojekt in
Planung.

KV hat in D eine gewisse Verbrei-
tung; in anderen europaischen
Landern hat er geringere Bedeu-
tung.

KV ist in D politisch gewlinscht, je-
doch Reduzierung der Subventio-
nierung von KV-Umschlaganlagen
seit dem 1.11.2002. Von der EU
wird KV auch gefdrdert.

(Fortsetzung néchste Seite)

a) KV wiéchst stark

Deutliche Beschleunigung und effi-
zientere Gestaltung des Giterum-
schlags durch innovative Konzepte
(Technologiesprung in der Um-
schlagtechnik): Schneller, gleich-
zeitiger Umschlag von mehreren
Behaltern, einfach, kostenglinstig,
an vielen Orten einsetzbar. Damit
ist der KV wirtschaftlich und wird
angenommen.

Der KV erflillt dieselben Anforde-
rungen wie unimodale Transporte.
Neue Technik I&sst sich finanzie-

ren und wird eingefuhrt. In der EU
weitgehend einheitliche Standards.

Leistungsfahige KV-Umschlags-
zentren werden vor allem an den
Magistralen errichtet..

Containerumschlag in den Seeha-
fen ist stark gestiegen.

W =60 %

¢ Liberalisierung und zunehmender Wettbe-
werb auf der Schiene: private KV-Anbieter
(Schienenverkehrsunternehmen) agieren
am Markt mit attraktiven Angeboten und in-
vestieren in Suprastruktur und Fahrzeuge.

¢ Politisch gewollt: Vorschlage aus dem
Weiltbuch der EU werden umgesetzt; neue
Forderung von innovativen KV-Technologien
der EU wurde genutzt.

e Situation auf der StralRe (Zunahme von
Staus, steigende Preise) zwingt zum Wech-
sel auf die Schiene.

¢ Bei langeren Distanzen in der EU wird KV
attraktiver.

¢ Veranderte Guterstruktur (zunehmender
Transport in Containern)

e Integrierte unternehmerische Logistikange-
bote erhéhen Attraktivitat auch der Schie-
nenverkehrsleistung. Bessere Organisation,
verbesserte Information Gber Ankunftszeiten
und bedarfsgerechte Setzung von Priorita-
ten beim Ein- und Abgang.

¢ Neue Finanzierungsinstrumente werden ge-
nutzt (Leasing und verwandte Formen).
(IFAS ab 2005 auch in Europa).

e DB: Trennung von Netz und Betrieb real
vollzogen; Entmischung Personenverkehr
und Guterverkehr teilweise realisiert.

 Okologische Zielsetzung der Firmen

e Modal Split verandert sich zugunsten von
Bahn und Schiff. Entlastung der Strale, vor
allem auf Langstrecken

¢ Die Haus-zu-Haus Zeiten des KV werden ver-
kirzt; der KV wird damit konkurrenzfahiger
gegeniuber dem Gltertransport mit Lkws.

e Ersatz des von der Bahn aufgegebenen Ein-
zelwagenverkehrs durch KV.

¢ Der Zuwachs des KV erfolgt im grenziiber-
schreitenden Verkehr, insbes. auf der
Ost-West-Achse.

e KV-Terminals im Binnenland werden starker
ausgelastet.

¢ Neue KV-Gesellschaften
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Einflussumfeld G Ill: Ordnungs- und Verkehrspolitik nstitut flir Mobilitatsforschung

G 111.9: Kombinierter Verkehr (KV) Einflussstarke auf GV: 2,2 (Skala: 1,2,3)
Fortsetzung

Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Bemangelt werden von Verladern: |b) KV stagniert e Liberalisierung unzureichend umgesetzt. e Wachstum des Giiterverkehrs findet weitge-
- Verlasslichkeit Giterumschlag ist weiterhin Fla- | o Férderung durch die Politik ist ausgelaufen; | hend auf der Strale statt.

_ Punktlichkeit schenhals und limitiert den KV, der |  sie war vom Erfolg her unbefriedigend. Oh- | ¢ KV weiter nur auf langen Strecken (> 500 km)

weiterhin eine untergeordnete Rol- | ne Férderung kann sich KV selbst bei Erhé- |  beziiglich Transportzeiten wettbewerbsfahig
-D hi .
Kauter d;as UUmsc thS le spielt. hung der Kosten des StraRenverkehrs nicht | mit Lkw.

- hosten des Ymschiags Finanzierungsschwierigkeiten blei- | flachendeckend durchsetzen. « Anteil des KV am Giiterverkehr bleibt gleich.
- ZUu Iang.e Anfahrtswege ben bestehen; nur grol3e Trans- e Zu wenige Stationen, daher zu lange An- « Keine Systemwirkung, sondern nur projekt-
- unzureichende Infrastruktur i[;ovréz?i;er;nneir;]mrsgdir:g;n}z\?_storen fahrtswege bzw. relationsbezogene Fortschritte (z.B.

- teurer Vor- und Nachlauf e KV erfiillt nach wie vor nicht die Anforderun- | Miinchen - Verona) werden erzielt.

. . Anlagen. . ;

KV-Terminals in NML schlecht gen wie unimodale Transporte. o KV-Transportzeiten werden langer (veraltete
ags_gsstattet und schlecht orga- W = 40 % « Selbst groRe Verlader verlieren aus wirt- Anlagen fir den Umschlag).

nisiert. o _ - ° schaftlichen Griinden Interesse am KV (ho- |  aAnsonsten: Status quo bleibt bestehen.

Der Umschlag ist nicht der zeitrau- he Preise, Infrastrukturinvestitionen des Ver-

bende Faktor, sondern Wartezeiten laders, zu geringe Transportweiten).

durch zu geringe Frequer_1_z dgr ZU- ¢ Langjahrige Rahmenvertrage blockieren

ge und nicht mit den Bedurfnissen Entwicklung des KV.

der Verlader abgestimmte Ab-

fahrtszeiten g ¢ Durch flachigere Sourcing-Konzepte besteht

. e L Risiko, dass KV-Verkehrsverbindungen un-

Leistungsfahigkeit des KV ist nicht wirtschaftlich werden. (Break-even wird nicht

vergleichbar mit unimodalem Ver- erreicht.)

kehr. KV ist erst bei gréReren Ent- S .

fernungen konkurrenzfahig zur . R__e_latlv geringe Bedeutung in anderen euro-

Strale. paischen Landern

Es ist kein Channel-Leader vor-
handen (Organisator der Intermo-
dalitat), Spedition nimmt ihre ver-
mittelnde Rolle nicht wahr. Erste
Ansatze als Firmenstrategie: Ot-
to/Hermes, IKEA, Rail4Chem. Da-
neben haben sich boxXpress und
European Rail Shuttle als Instru-
ment der Uberseereedereien fir
die Leitung von Verkehren auf der
Schiene fest etabliert.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G I11.10: Guterverkehrsemissionen

Einflussstarke auf GV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Gasformige Emissionen Stral3e

Die von der EU verabschiedeten
Richtlinien (EURO 11l ab 2000;
EURO IV ab 2005; EURO V ab
2008) haben zu einer deutlichen
Reduktion der spezifischen Emis-
sionen bei neuen Nutzfahrzeugen
gefiihrt; die Richtlinie bezieht sich
allerdings nicht auf CO,. Die Um-
setzung der Kyoto-Vereinbarungen
ist landerweise unterschiedlich;
keine speziellen Vereinbarungen
fur Nfz.

Nach einer EU-Norm darf ab
1.1.2005 die Luft an maximal 35
Tagen im Jahr mehr als 50 pg/m3
enthalten. In mindestens 13 Stad-
ten wurde in 2005 dieser Wert
Uberschritten. In diesen Stadten
mussten Fahrverbote und Umlei-
tungen fur Diesel-Fahrzeuge erlas-
sen werden. Die Fahrverbote wer-
den allerdings wenig beachtet.

Trotz starken Zuwachses der Fahr-
leistung sind die Gesamt-Emis-
sionen aufgrund neuer Fahrzeuge
mit besseren Emissionswerten ge-
fallen. Aufgrund europaischer
Transitabkommen erfiillen auch
osteuropaische Lkw weitgehend
die EU-Standards.

(Fortsetzung néchste Seite)

Gasférmige Emissionen Stral3e

Luftbelastungen durch Verkehr ge-
hen zurick.

Emissionswerte sind stufenweise nach
EURO-Richtlinien deutlich abgesenkt
worden.

Luftbelastungen (NO,, CO, NMHC und
RufB) durch Verkehr gehen trotz stei-
gender Verkehrsleistung zurtick. Die
SO,-Emissionen sinken deutlich infol-
ge des Einsatzes schwefelfreier Kraft-
stoffe.

Bei den CO,-Emissionen kann die
Kraftstoffeinsparung durch neue
Technologien die steigende Fahrleis-
tung der Nutzfahrzeuge nicht vollstan-
dig kompensieren.

Die Feinstaubemissionen bei Diesel-
fahrzeugen wurden durch den breiten
Einsatz von Partikelfiltern deutlich re-
duziert.

Gasformige Emissionen Strale

¢ |eichtbauweise zwecks Verbrauchsreduzie-
rung gewinnt an Bedeutung.

e Einsatz von emissionsarmeren Motoren,
alternativen Kraftstoffen und alternativen
Antriebskonzepten

o Schwefelfreie Kraftstoffe sind aufgrund in-
ternationaler Abkommen nahezu weltweit
verflgbar.

o Restriktive verkehrsregulierende Maf3nah-
men (Fahrverbote, Bu3gelder) bei Nicht-
Einhaltung vorgegebener Emissionsgrenz-
werte

Gasfdormige Emissionen Strale

o Guterverkehrsbedingte Luftbelastungen ge-
hen zurtck.
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G I11.10: Guterverkehrsemissionen

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Gerauschemissionen Stralle

Gesetzliche Gerauschgrenzwerte
wurden fur die verschiedenen
Fahrzeugklassen in den letzten 20
Jahren verscharft. Grenzwert neu-
zugelassener Lkw: 80 dB (A)

StralRenverkehr ist groter Larm-
emittent; Mal3nahmen durch
Schutzwalle und Schallisolation
von Gebauden sowie an den Fahr-
zeugen.

Gerauschemissionen Schiene

Personenverkehr und Giiterverkehr
sind zu unterscheiden. Wahrend
beim Personenverkehr, insbeson-
dere durch verstarkten Einsatz von
Triebwagen, eine erhebliche Ver-
minderung der Gerduschemission
zu verzeichnen ist, ist dies im G-
terverkehr auch bei neuen Gliter-
wagen nicht der Fall.

Der L&rm von Guterzigen kann
subjektiv lauter und stérender
wahrgenommen werden als der
von Personenzlgen.

Es werden immer mehr Strecken
mit Beton-Schienenbetten gebaut,
die eine héhere Schallemission als
Schotterbetten aufweisen.

(Fortsetzung néchste Seite)

Gerauschemissionen Strafle

Gerauschemissionen StralRe neh-
men ab.

Reduzierung bei Pkw um 3 dB(A);
entspricht wahrgenommener Larmre-
duktion von ca. 20 - 30%. Ahnliche
Gerauschreduktionen sind bei Nutz-
fahrzeugen zu erwarten.

Zusatzliche Gerauschreduzierung:

- Auf den meisten Strecken durch
neue Straflenbelage

— Durch Verbesserung des Systems
Reifen/Fahrbahn.

Gerauschemissionen Schiene

Gerauschemissionen Schiene neh-
men ab.

Der aktive Larmschutz hat Prioritat vor
dem passiven Larmschutz.

Neue Fahrzeug- und Antriebskonzep-
te und neue Larmschutzkonzepte am
Fahrweg (z.B. Larmschutzkorper in
Hohe Rad/Schienenkopf in bewohnten
Gebieten) fihren zu einer Verminde-
rung der Gerauschemissionen.

Gerauschemissionen Stralie

Gesellschaftlicher und politischer Druck

Gesetzgebung (Bundesemissionsschutz-
gesetz)

Entwicklungsarbeiten der Automobil- und
Reifenindustrie: Neue Ansatze erfolgreich
umgesetzt.

Entwicklung neuartiger Fahrbahnbelage

Sensibilitat gegeniber Einzellarmereignis-
sen steigt.

Verscharfte EU-Richtlinien mit Gerausch-
grenzwerten

Gerauschemissionen Schiene

Technischer Fortschritt
Druck durch 6ffentliche Meinung

Gesetzgebung (Bundesemissionsschutzge-
setz)

Sensibilitat gegenuber Einzellarmereignis-
sen steigt.

Gerauschemissionen Stralie

o Reduzierung der Gerauschemission des
Stralkenverkehrs und damit héhere Akzep-
tanz des Guterverkehrs

¢ In der N&he von Fernverkehrsstralen werden
allerdings gerauschreduzierenden Mal3nah-
men durch steigendes Giterverkehrsauf-
kommen kompensiert.

Gerauschemissionen Schiene

o Akzeptanz der Schiene als umweltvertragli-
cher Verkehrstrager nimmt zu.

+ Ansonsten Status quo
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Einflussumfeld G lll: Ordnungs- und Verkehrspolitik

G I11.10: Guterverkehrsemissionen

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Geréauschemissionen von Flug-
zeugen

Gluterverkehr wird vielfach im
Nachtflug durchgefihrt. Flughafen-
bezogene Einschréankungen des
Nachtflugverkehrs bestehen; Aus-
nahmen sind im Rahmen von Son-
derregelungen moglich.

Gerauschemissionen von Flugzeu-
gen

Gerauschemissionen von Flugzeu-
gen nehmen ab.

Nachtflugverbot fir Fluggerate mit
Jlauten® Triebwerken

Keine Sondergenehmigungen mehr

Gerauschemissionen von Flugzeugen

o Druck durch 6ffentliche Meinung

o Sensibilitat gegeniiber Einzellarmereig-
nissen steigt.

Gerauschemissionen von Flugzeugen

Slots am Tage werden noch starker zum Eng-
pass.
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rscnung

Szenarioprojekt ,,Guterverkehr 2025* stitut fur Mobili

Umfeldbereich IV: Technologie und Organisation

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen

G IV.1 Telematiksysteme fur Flottenmanagement (A)

G IV.2 Individuelle StralRenverkehrssteuerung (A)

G IV.3 Fahrerassistenzfunktionen — Schwerpunkt Sicherheit

G IV.4 Planung und Disposition von Bahntransporten (A)

G IV.5 Technische Ausristung der Glterwagen/ -ztge (A)

G IV.6 Containerschiffsgréofie und Umschlagsysteme

G IV.7 Standardisierung/Modularisierung von Transportgefalen (A)
G IV.8 Supply Chain Management (A)

G IV.9 Innovative Transporttechnologien (A)

Experten
Timo Berger — Heinz Nixdorf Institut, Universitat Paderborn
Hartmut Gasser — Rail4Chem Eisenbahnverkehrsgesellschaft mbH, Essen
Sven Heidmeier — Technische Universitat Berlin
Dr. Felix Kasiske — Technische Universitat Berlin
Vasco Paul Kraul3 — Fraunhofer-Institut fur Verkehrs- und Infrastruktursysteme VI, Dresden
Joachim Meyer — Institut fur Seeverkehrswirtschaft und Logistik ISL, Bremen
Dr. Helmut Naber — MAN Nutzfahrzeuge AG, Munchen
Dr. Jorg Pfister — ZIV GmbH, Darmstadt
Dr. Alexander Pflaum — Friedrich Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.1: Telematiksysteme fur Flottenmanagement

Einflussstarke auf GV: 2,1 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Telematiksysteme zur Unterstit-
zung der dynamischen Disposition
auf der Basis von GPS und GSM
fur den Guterverkehr sind weitge-
hend ausgereift (im Einsatz vor-
nehmlich im Ladungs- und Fern-
verkehr).

Routing basiert im Wesentlichen
auf statischen Stra3enkarten unter
teilweiser Nutzung von Verkehrsla-
geinformationen. Nutzfahrzeug-
spezifische Informationen fehlen
jedoch (z.B. Durchfahrtshéhen).

Verkehrsprognosen werden in D in
Pilotprojekten praktiziert.

a) Telematiksysteme weit verbreitet

Satellitennavigation (Galileo) ist
Standard in allen Nutzfahrzeugen,;
sie ist Basis fur Telematiksysteme,
sorgt fur eine hocheffiziente Nut-
zung der Straf’enfahrzeuge und
bewirkt eine Kapazitatserweiterung
ohne Infrastrukturausbau.

Telematiksysteme sind weit ver-
breitet und sind sowohl im Fern-
verkehr als auch im Nahverkehr im
Einsatz; sie bieten zusatzlich indi-
vidualisierte Informationen fiir den
Fahrer und den Disponenten. Sie
umfassen folgende Funktionalita-
ten: Geografische Datenbanken;
Nutzungsbeschrankungen (Bri-
ckenhoéhen, Gewichtsbeschran-
kungen, Maut); Ortung; Kommuni-
kation; Dispositionsunterstitzung
(optimale Planung von Ressour-
cen); Fahrzeug- und Frachtzu-
standsdaten (elektronischer
Frachtbrief); verbesserte
Mensch/Maschine-Schnittstellen.
Konsistente Zusammenfiihrung
aller Verkehrsinformationen; da-
durch werden Verkehrsinformatio-
nen verlasslicher und aktueller.

W =280 %

e Eingeflihrtes Mautsystem bildet die techno-
logische und organisatorische Basis fiir brei-
ten Telematikeinsatz.

e Standardisierte Schnittstellen existieren.

e Zwang zur intensiven Kapazitatserweite-
rung; bessere Nutzung vorhandener Trans-
portkapazitaten

¢ Galileo ist erfolgreich eingefiihrt; der kosten-
freie Dienst findet groRe Akzeptanz.

¢ Durch entsprechende Standardisierung im
Receiverbau wird die Fusion von Galileo mit
bordautonomer Sensorik verbessert und
fuhrt zu hdherer Zuverlassigkeit.

e Durch geeignete Erweiterungen kann Gali-
leo die Verfolgung von Gutern innerhalb von
Gebauden wahrnehmen (Local Component).

¢ Telematiksysteme integriert in andere Pla-
nungssysteme (Supply Chain Management;
deutliche Erhéhung der Transparenz physi-
scher Flisse verbessert Planungssicherheit)

¢ Entwicklung von ATLF-ahnlichen Netzwer-
ken im Bereich der Ladungsverkehre.

e Hohere Transparenz in den Zulaufen von
Umschlagpunkten (Stlickgutumschlagpunkte;
KV-Terminals; Guterverkehrs-Zentren) ermég-
licht effizientere Planungs- und Dispositions-
Prozesse. Dadurch wird eine bessere Aus-
lastung der Fahrzeuge erreicht; die Fahr-
leistung sinkt.

¢ Durch die zunehmende Informatisierung des
Guterverkehrs werden Koordinationsprozesse
an Schnittstellen zwischen Verkehrsmodi ver-
bessert; dies hat positive Auswirkungen auf
den inter- und intramodalen KV-Anteil.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.1: Telematiksysteme fur Flottenmanagement Einflussstarke auf GV: 2,1 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begrindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)
b) Telematiksysteme kaum verbrei- | ¢ Die Einflinrung der streckenbezogenen Lkw-| e Steuerung der Infrastruktur-Kapazitatsnutzung
tet Maut auf Basis von OBUs ist gescheitert; funktioniert weiter nach dem Selbstorgansiati-
Telematiksysteme setzen sich im vignetten- oder bakenbasierte Systeme ha- ons-Prinzip mit entsprechenden Vor- und
Giterverkehr nicht groBflachig ben sich durchgesetzt. Nachteilen.
durch. ¢ Galileo hat keine hdhere Leistungsfahigkeit | e Status quo bleibt erhalten.
Telematiksysteme bestehen als als GPS.
isolierte Losungen aulerhalb der | o Nutzungsentgelte der Telematiksysteme
Supply Chain. decken nicht den Zusatznutzen fiir den
Kunden ab.
W=20% e Europaweite Telematikldsungen kénnen

wegen inkompatibler Mautsysteme innerhalb
der EU nicht realisiert werden.

e Es liegen keine wesentlich besseren Ver-
kehrsinformationen vor.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.2: Individuelle Strallenverkehrssteuerung

Einflussstarke auf GV: 2,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Konkurrierend existieren private
Systeme (Tegaron, Passo) mit ge-
ringer Nutzung (fehlende Kunden-
akzeptanz). Sie bieten vor allem fir
das Autobahnstreckennetz Vortei-
le.

Weiteste Verbreitung haben Rund-
funkverkehrsinformationen
RDS/TMC (Radio Data System,
Traffic Message Channel).

a) Geringer Ausbau individueller
Verkehrssteuerung

Die Ausstattung der Fahrzeuge
beschrankt sich auf einfache Navi-
gationssysteme; real-time Daten-
austausch zwischen Einzelfahr-
zeug und zentralisierter Verkehrs-
informationsbasis nur in Einzelfal-
len.

Zentrale bzw. intelligente Steue-
rung der Signalanlagen fiihrt zu
flexiblen Signalprogrammen nach
Bedarf.

Kollektive Wechselwegweisung als
favorisiertes Instrument der Ver-
kehrssteuerung.

W =30 %

¢ Es gelingt nicht, die Qualitat der Daten fir
individuelle Managementstrategien in geo-
grafischen Informationssystemen deutlich
anzuheben.

¢ Es gelingt nicht, Optimierungsalgorithmen
zu entwickeln, die sowohl System- als auch
Nutzer-Anforderungen kombinieren kénnen
(Akzeptanzprobleme).

e Es herrschen weiter singulare Interessen
vor; die offentliche Hand will ihre Informatio-
nen vermarkten.

¢ Digitale Kommunikationsmedien, die eine
Voraussetzung fur das Verteilen von Daten
sind, haben sich noch nicht etabliert. (Daten
koénnen nicht zu akzeptablen Kosten bereit-
gestellt werden.)

e Gleichmaligere Auslastung des Stral3enver-
kehrssystems.

¢ Keine intelligente Lastverteilung (gezielte Auf-
splittung des Verkehrsstroms auf vorhandene
alternative Verkehrswege) sondern nur Last-
verlagerung moglich.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.2: Individuelle Strallenverkehrssteuerung

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 2,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

b) Starker Ausbau individueller
Verkehrssteuerung

Kollektive Wechselwegweisung
wird zwar ausgebaut, aber Favori-
sierung der individuellen Verkehrs-
steuerung (alternative Routenemp-
fehlung ins Fahrzeug; Fahrer wahlt
Route nach seinen Praferenzen;
dies fuhrt zu einer Aufspaltung der
Fahrzeugstréme).

Eine flachendeckende Erfassung
des Verkehrsflusses ist verfiigbar.
Insbesondere Techniken, die keine
zusatzliche Infrastruktur erfordern,
haben sich durchgesetzt. Navigati-
onssysteme sind in der Lage, die
Verkehrsflussinformationen aus-
zuwerten, dem Fahrer geeignet
mitzuteilen und Alternativrouten
anzubieten. Der Fahrer hat Infor-
mationsfilter zur Verfliigung, die
irrelevante Verkehrsflisse unter-
driicken, z.B. nur die fir ihn rele-
vanten Stralen/Gebiete mitteilen.

Zentrale bzw. intelligente Steue-
rung der Signalanlagen fiihrt zu
flexiblen Signalprogrammen nach
Bedarf.

W=70%

e Bessere Verkehrslageinformationen durch
FCD (Floating Car Data), neue flachende-
ckende und kostengiinstige drahtlose Sen-
sornetzwerke; Verkehrssimulationsmodelle
und Prognoseverfahren.

¢ Verbesserte geografische Informationssys-
teme (GIS). Komplettes Datenbankkonzept
von Akquisition, Pflege und konsistenter In-
tegration unterschiedlicher Datenquellen.

¢ Beschleunigte Einflhrung auf der Basis ei-
nes Onboard-Unit-(OBU)-basierten Maut-
systems.

e Hohe Kosten der Schilderbriicken motivie-

ren zur Einfihrung individueller Verkehrs-
steuerung.

e Hohere Effizienz des Systems Stralle (Quali-
tat und Quantitat); gleichmafigere Auslastung
des Straflenverkehrssystems.

e Permanente bedarfsgerechte Versorgung mit
personlich relevanten Verkehrsinformationen.

e Abbau der Spitzenbelastung durch Verteilung.

¢ Steuerung des Verkehrs durch Nutzungsge-
buhr maglich.

e Priorisierung von Verkehren moglich (nach
Zahlungsbereitschaft, Dringlichkeit, Umwelt-
aspekten, ibergeordneten gesellschaftlichen
Werten, etc.).
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.3: Fahrerassistenzfunktionen — Schwerpunkt Sicherheit

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

ABS/ASR weit verbreitet; ABS seit
1.10.91 gesetzlich vorgeschrieben
fur Lkw > 16 t und Busse > 12 .

ESP nur bei Sattelzugmaschinen
verflgbar, auch dort wenig verbrei-
tet; bei Gefahrgut schreiben es
einige Unternehmen vor.

LGS (Spurhalteassistent) und ACC
(Abstandstempomat) sind vorhan-
den, aber nur geringe Verbreitung.
Biosensoren zur Fahreriberwa-
chung werden entwickelt.

~otop & Go“- Automaten bis 30
km/h sind in der Entwicklung.

Sicherheitsprobleme: Toter Winkel,
Auffahrunfalle, Fahreriibermiidung;
wintertaugliche Ausriistung der
Fahrzeuge (Winterreifen, Schnee-
ketten) oft unzureichend.

Fahrerassistenzfunktionen bieten
breite Unterstiitzung des Fahrers

Sensornetzwerke etablieren sich
(Fahrzeuge verflgen uber Intelligenz,
kommunizieren miteinander und bil-
den ein Netzwerk).

Intelligentes Schalten aufgrund topo-
grafischer Daten ist bei vielen Nutz-
fahrzeugen Standard.

Fahrerassistenzfunktionen inklusive
~otop & Go* sind in ein Gesamtsystem
integriert und sind Standard.

Breite Unterstitzung des Fahrers
durch Assistenzfunktionen erlauben
teilautomatisches Fahren.

Vollautomatisches Fahren auf offentli-
chen Strafllen ist nicht moglich.

Sicherheit ist deutlich erhéht durch
z.B. ESP, ,drive by wire* und Sensorik
(Spurhaltesysteme, Fahreriiberwa-
chungssysteme, Aufienkonturiberwa-
chung). Sicherheitsprobleme sind
weitgehend behoben.

¢ Neue Technologien (IT, Mikro- und Nano-
technik) sind preiswert verfligbar und er-
moglichen neue Losungen.

e Technische Machbarkeit wird erweitert.

e Sicherheitsbedurfnis der Nutzer (Senkung
des Unfallrisikos)

e Marktmechanismen erzwingen Steigerung
der Transporteffizienz.

¢ Politisch vorgegebene Sicherheitsanforde-
rungen muassen eingehalten werden.

¢ Technische Weiterentwicklung: standardi-
sierte Schnittstellen (Bus-Systeme) fir Fahr-
zeugsensoren (z.B. fir Geschwindigkeit —
eventuell einzelner Rader, Lenkwinkelkon-
trolle, etc.)

¢ Deutlicher Wettbewerbsvorteil flr die Stralte
durch

- hoéhere Geschwindigkeiten,
- weniger unfallbedingte Staus,

- Verstetigung des Verkehrs bei Engpassen,
wenn viele Lkws mit ,Stop & Go*-
Automaten ausgestattet sind,

- geringeren Verbrauch, geringere Emissio-
nen.

e Transportzeitverkirzung (héhere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten)

¢ Kapazitatserhéhung des Systems Stralde

e Optimierung und Automatisierung von Ran-
giermandvern moglich.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.4: Planung und Disposition von Bahntransporten

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Planungssysteme fiir voraus-
schauende Leistungsplanung und
Auftragsabwicklung sind etabliert.

Ad hoc-Planung und Disposition
nur teilweise netzweit und gréfiten-
teils erfahrungsgestiitzt.

Planung und Disposition findet nur
unternehmensintern statt; Verlader,
Logistikdienstleister und Trassen-
benutzer haben keinen Einfluss auf
Trassenzuweisung.

Transportqualitat kann nicht vorab
oder dispositiv gesteuert werden.

Die Transportabwicklung (Doku-
mente und Fahrplane) erfolgt wei-
testgehend auf Papierbasis und
ohne elektronische Hilfsmittel mit
erheblichen Problemen an Schnitt-
stellen zwischen Unternehmen und
Landern.

,Physische“ Ubergabe von Giiter-
wagen von Bahn zu Bahn an
Grenzen; teilweise Vertrauens-
Ubergabe von Guterwagen.

a) Planung/Verfolgung/Ubergabe
vernetzt

Planungs- und Dispositionssyste-
me werden netzweit/international
von Verladern, Logistikdienst-
leistern, Trassenbenutzern und
Infrastruktureigentiimern gemein-
schaftlich genutzt (Letztentscheid
durch Infrastrukturinhaber).

Planung und Disposition mit inter-
aktiven Informationssystemen im
Gesamtnetz (wie ,Amadeus®) fir
alle Marktteilnehmer zuganglich.

Datenaustausch zur Transportab-
wicklung erfolgt ausschlieRlich
elektronisch und Uber standardi-
sierte Schnittstellen.

Vertrauensiibergabe wird durch
elektronische Diagnosesysteme
ersetzt.

Keine Vernetzung, (nationale)
Abgrenzungen

Fortfiihrung des Status quo; ver-
mehrter Einsatz von Rechnersys-
temen als Ersatz fur die erfah-
rungsgestitzte Disposition.

groflRen Logistikdienstleistern und
Verladern integriert statt.

W= 20 %

Planung und Disposition finden mit

e Wegen der Vielzahl von Anbietern von
Bahnleistungen existiert eine Vielzahl von
Ablaufprozessen.

e Transport und Infrastruktur sind getrennt.
Die Schaffung einer informatorischen
Transparenz durch Vernetzung ist erforder-
lich.

e Stand der Informationstechnologien erlaubt
solche Leistungen.

¢ Verlader kann die Ressourcen der Bahnen
bei der eigenen Produktionsplanung besser
einsteuern.

¢ Massive Standardisierung durch ERA.

o Komplexitat der IT-Strukturen kann bis zu
diesem Zeitpunkt nicht bewaltigt werden.

¢ Nationale Gesellschaften verfolgen nach-
dricklich eigene Ziele.

e Liberalisierungsbemiihungen flihren nicht zu
erwarteten Effekten.

e Hohere Flexibilitat auf der Schiene fiihrt zu
starkerer Nachfrage nach Schienengtterver-
kehr.

e Mehr Transparenz fir den Kunden fiihrt zu
mehr Wettbewerb zwischen den Bahnen.

e Mehr Kapazitat auf der Schiene

e Schnellere und zuverlassigere Transportorga-
nisation auf der Schiene.

e Schnelleres Stdrfallmanagement.

o Attraktivere Angebote und niedrigere Preise
bei den Bahnen als Folge der Effizienzsteige-
rungen.

o Stark eingeschrankte Verlagerungsmdoglich-
keiten zur Schiene

e Fortsetzung des fir alle Marktteilnehmer un-
befriedigenden Status quo.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.5: Technische Ausristung der Guterwagen/ -zlige

Einflussstarke auf GV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Manuelle Kupplungssysteme, her-
kémmliche Druckluftbremse, Klotz-
bremse (hohe Gerauschemission
und hoher Radreifenverschleil?),
keine Scheibenbremsen, Trans-
porteinheiten nicht selbstfahrend.

Aufwendige manuelle, diskontinu-
ierliche Uberprifung des Wagen-
zustandes; keine Angaben Uber
tatsachliche Laufleistung eines
Wagens.

Keine flexible zustandsbezogene
Wartung (keine Ausfallprognosen).

a) Intelligente Glterwagen verbrei-
tet

sintelligente Gluterwagen®, die
selbststédndig Wagenzustand und
Integritat (Uberprifung ungewollter
Zugtrennungen, automatische Her-
stellung und Meldung der Betriebs-
bereitschaft) iberpriifen sowie
Bremsansteuerung Gbernehmen.
Optional in Spezialfallen Aufris-
tung zu selbstfahrender Einheit
moglich.

Gulterwagen besitzen Intelligenz
und kénnen selbststandig mit Sys-
tembausteinen (Hard- und Soft-
ware-Module) kommunizieren:
Kommunikation der Einheiten un-
tereinander und zu zentralen In-
stanzen (Triebfahrzeug, Eigenti-
mer, Spediteur, Netzbetreiber).

Automatische Kupplung, Entkupp-
lung und Bremsprobe.

W =50 %

¢ Politischer Anstol}, bei Neubeschaffung ein-
heitliche und moderne Technik zu wahlen.

¢ Hohere Leistungsfahigkeit, die mit dem ,,in-
telligenten® Guterwagen erzielt wurde, gibt
entscheidende Impulse fiir die Umstellung.

¢ Betriebliche Vorteile Uberkompensieren die
zusatzlichen Investitionen.

e Technologische Weiterentwicklung ermadglicht
Flexibilisierung und erhebliche Effizienzsteige-
rung des Bahnbetriebs und somit neue Ange-
botsformen.

¢ In Kombination mit entsprechenden Loks wird
das Fahren auf elektronische Sicht ermog-
licht.

e Einsparungen an Infrastruktur (z.B. Achszah-
ler, Heillaufer) moglich.

o Effizientere Wartungsprozesse maoglich.

o Kostensenkung bei der Durchfihrung des
Einzelwagenverkehrs.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.5: Technische Ausristung der Guterwagen/ -zlige

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

b) Konventionelle Technik aufge-

ristet

Intelligente Guterwagen kommen
nur in Ausnahmefallen zum Ein-
satz.

Aufteilung des Rollmaterials in

- herkdmmliche Systeme mit par-
tieller Nachristung (Bremsan-
steuerung, Zugintegritat) und

- intelligente Guterwagen, die in-
tern Wagenzustand und Integri-
tat tberprifen, sowie Bremsan-
steuerung in wenigen Einsatzfal-
len Gbernehmen (ca. 5%).

W =50 %

e Bahnbetreiber entscheiden sich bei Neuan-
schaffungen nur zdégerlich flr innovative Lo-
sungen.

e Kein europaweiter Standard, nationale
Egoismen.

o Offene groRe Systeme verhindern eine
schnelle Umriistung.

e Zurlickhaltung der Investoren

e Bahnindustrie hat sich der Herausforderung
nicht gestellt (nicht innovationswillig).

e Grundsatzliche Systemnachteile der Bahn im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern bleiben
erhalten.

e Fortsetzung des Status quo; durch die teilwei-
se implementierten Systeme werden Potenzi-
ale zur Leistungssteigerung im Betrieb er-
sichtlich.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.6: ContainerschiffsgrofRe und Umschlagssysteme

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Giterverkehr

8 000 TEU (20 foot equivalent unit)
fassende Containerschiffe sind im
Einsatz.

Bis zu 12 000 TEU fassende Schif-
fe sind in Auftrag.

Ubernéchste Containerschiffsgene-
ration kann bestehende Hafen
nicht mehr anlaufen und konnte mit
bestehenden Containerbriicken
und bestehender Terminalinfra-
struktur nicht mehr abgefertigt
werden.

GroRere Schiffe und Ports

12 000 TEU fassende oder noch gro-
Rere Schiffe sind im Einsatz.

Jade-Weser-Port (Wilhelmshaven):
entsprechend dimensionierte Anlagen
fur Umschlag und Hinterlandinfrastruk-
tur sind realisiert.

Kapazitat der ersten Ausbaustufe ist
ausgenutzt.

e Staatsvertrag zwischen Bremen und Nieder-
sachsen Uber Bau eines solchen Hafens ist
in Kraft.

e Trend im Containerschiffsbau

o GroRere Wirtschaftlichkeit infolge grofRer
Mengen (Skaleneffekte)

e One-Port-Konzept pro Reederei

o Weltweit wachst Containerverkehr um
10 % p.a.

e Schienenadaquate Biindelung grofier Ver-
kehrsstrome

¢ Potenzial fir mehr Ganzziige

e Starkerer Wettbewerb der Hafen untereinan-
der (je einerin D, NL, B, F)

¢ Hinterlandverkehr stark zunehmend. Leis-
tungsfahige Hinterlandstrukturen gewinnen
enorm an Bedeutung. Die Konsolidierung von
Schiffsladungen dieser GrolRenordnung stellt
ein komplexes logistisches Optimierungsprob-
lem dar, welches auf eine erhohte Zuverlas-
sigkeit der Hinterlandanbindung angewiesen
ist.

e Transitverkehr vom Jade-Port nach Ost-
europa wird generiert.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.7: Standardisierung/Modularisierung von Transportgefal3en

Einflussstarke auf GV: 1,6 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Giterverkehr (GV)

Unterschiedlich genormte Trans-
portgefalRe je nach Verkehrstrager:

Seeverkehr (Seecontainer)
Landverkehr Schiene (Bahn-
container)

Landverkehr Stralle (Wechsel-
briicken, Sattelaufleger, Contai-
ner)

Luftfracht (LD7-Container, 10 ft-
Container, Luftfrachtpaletten)
Verkehrstrageribergreifende Stan-
dardisierung nicht vorhanden.

Es gibt bei Landtransporten keine
standardisierten Transportgefalle
fur kleinere Ladungseinheiten (Teil-
ladung).

a) Verkehrstrageribergreifende
Standardisierung

Neben den existierenden unter-
schiedlichen Transportgefalen
entstehen neue standardisierte
Varianten fir inter- und intramoda-
len Umschlag.

Erganzung im Landverkehr durch
Standardisierung kleinerer Trans-
portgefalie.

Variantenvielfalt bleibt bestehen

Keine kleinen standardisierten
Transportgefalle.

Manuelles Handling der Ware

W =60 %

¢ Rationalisierungseffekt durch Modularisie-
rung

Automatisierungsmoglichkeit bei Umschlag-
vorgangen

Bessere Organisation des Verteilverkehrs in
Ballungsrdumen moglich.

Kleinere Behalter fur kleinere Sendungs-
groélen.

Vielfalt von Quelle/Senke-Beziehungen

Hohe Anderungskosten

Das System wehrt sich gegen massive Ein-
griffe in die heutigen Strukturen.

¢ Kein Bedarf, das manuelle Handling der
Waren durch Automatisierung zu ersetzen.

Beim Einsatz von neuen standardisierten Vari-
anten fir inter- und intramodalen Umschlag
kommt es in einzelnen Teilsegmenten im Land-
verkehr zu Verschiebungen.

e Starkere Verkniipfung zwischen Hauptlaufen
und Verteilverkehr sowohl bei Bundelung als
auch bei Verteilung.

e Offen fur intermodale Ketten
¢ Andere Fahrzeugaufbauten

e Status quo bleibt erhalten.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.8: Supply Chain Management

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Einzelne Ansatze fir unterneh-
mensubergreifende Planung; Do-
minanz unternehmensbezogener
Optimierung.

Supply Chain Software (SCS) wird
seit den spaten 90er Jahren ange-
boten; Enterprise Application Integ-
ration (EAI) ist zumindest in Indust-
rieunternehmen verbreitet.

Eine breite Palette von Software-
Produkten ist vorhanden.

Systeme sind extrem komplex,
teuer und schwierig zu implemen-
tieren; bisher nur in groRen Unter-
nehmen installiert.

Einsatz von SCS beschrankt sich
auf die Optimierung der Prozesse
zwischen zwei Partnern bzw. kriti-
schen Lieferketten.

Interessen und Mdglichkeiten von
Logistikdienstleistern werden in
SCS-Systemen bisher nicht be-
rucksichtigt; Planung und Optimie-
rung ihrer Leistungen ist nicht mog-
lich.

a) Weitgehend durchgesetzt

Durchgehende und gemeinsame
Planung Uber die gesamte Wert-
schdpfungskette dominiert.

Informationstransparenz entlang
der gesamten Wertschopfungsket-
te durch Einblick des Lieferanten in
die Bedarfszahlen der Produzen-
ten; Unternehmensgrenzen ver-
schwimmen.

SCS- und EAI-Systeme finden
starkere Verbreitung; insbesondere
ist eine Anbindung an wesentliche
Netzwerkakteure erfolgt.

SCS hat sich insbesondere bei den
Marktfihrern in den betroffenen
Marktsegmenten durchgesetzt, vor
allem bei zeitkritischen und wert-
haltigen Prozessen (bezieht sich
auf SCS)

W =65 %

o Fallweise Zusammenarbeit mehrerer Unter-
nehmen in Projektform aus Kostengriinden
und wegen Zeitoptimierung (simultaneous
engineering, time-to-profit) fir endprodukt-
bezogene Planungen

¢ Realisierung von Effizienzsteigerungspoten-
zialen fUr Prozesse in Wertschdpfungsketten

¢ In der Praxis setzt sich das Denken in Wert-
schopfungsketten durch; die funktionale Or-
ganisation verliert zunehmend an Bedeu-
tung.

e Hoherer Anteil von Logistikkosten an den
Gesamtkosten fordert Integration von Lo-
gistikdienstleistern in den Planungsprozess.

e EAI-Systeme konnen die Transparenz phy-
sischer Flusse deutlich erhéhen und ermog-
lichen bessere Planungsprozesse.

¢ Leistungsfahige Echtzeitsysteme unterstuit-
zen diese Entwicklung; einfachere Nutzung
standardisierter IT-L6sungen, z.B. Uber das
Internet.

e Hohere Effizienz, also tendenziell geringere
Verkehrsleistung; bessere Planbarkeit; Durch-
laufzeitverklirzung und Routenoptimierung.

e In industriellen Wertschépfungsnetzwerken
kann in Einzelfallen auch mehr Verkehr gene-
riert werden (z.B. landeribergreifende Koope-
rationen).

e Bullwhip-Effekte werden abgemildert, Uber-
bestande und Uberflissige Pufferlager abge-
baut (gezielte Optimierung von Transport- und
Lagerbestandskosten).

¢ Voraussetzungen zur Inanspruchnahme des
KV und der Schiene werden verbessert.
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.8: Supply Chain Management Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)
Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begrindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)
b) Setzt sich nicht weiter durch « Bereitschaft der Akteure fir die Offnung ih- |  Status quo bleibt bestehen.
Integrierte Planung tber die Wert- rer Planungssysteme nur begrenzt vorhan-
schopfungskette ist nur partiell rea-| den.
lisiert. e Kooperative Management-Ansétze in Supply
Zusammenarbeit beschrankt sich Chains setzen sich nicht durch.
auf punktuelle Kooperationen ent- | « Transparenz endet an der Unternehmens-
lang der Wertschopfungskette. grenze.
SCS- und EAI-Systeme setzen  Hohe Investitionen in IT-Systeme flihren zu
sich nicht weiter durch. Existieren- | ynzureichender Wirtschaftlichkeit; ausrei-
de Implementierungen bleiben er- | chende Benefits der EAI-Systeme werden
halten, beschranken sich aber im nicht erkannt.
Falle von SCS auf Beziehungen : - .
Zwischen zwei Partnern. ¢ Keine Einigung auf elrien .IT—S.tandard..
EAI-Einsatz vor allem in IT- e Gefahr starker I'.I'-Abhanglgken_ qnd Nicht-
intensiven Branchen mit heteroge- Eehgrrschbarkeﬁ fuhrt zu Realisierungs-
nen System-Landschaften. arrieren
W=35%
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Einflussumfeld G IV: Technologie und Organisation

G IV.9: Innovative Transporttechnologien

Einflussstarke auf GV: 1,4 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begrindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

Konzepte:

CargoCap: Rohrpost unter
dem Ruhrgebiet

RailCab: Entkopplung Antrieb
und Fihrung: selbstfahrender
Guterwagen auf Schiene

Cargo-Transrapid

Talpin: Luftkissenfahrzeuge
im Tunnel Miinchen - Mailand
unter den Alpen mit zahlrei-
chen Auslassen

Cargolifter: Giga-Luftschiff:
Einfluss auf Glterverkehrin D
gering; Konzept ist geschei-
tert.

GuterBim: Nutzung der
OPNV-Infrastruktur fiir den
Gutertransport (U-Bahn, Stra-
Renbahn)

Anforderung: Neue Technolo-
gie muss mit vorhandenen
Systemen kompatibel sein.

a) Neue Technologien in Nischen

Neue Transporttechnologien wer-
den begonnen, aber zunachst nur
in Nischen realisiert.

W=25%

b) Neue Technologien nur in Pilot-
anwendungen
Neue Transporttechnologien kom-
men Uber Pilotversuche nicht hin-
aus; sie werden daher nicht weiter
verfolgt.

W=75%

o Bestehende Giiterverkehrssysteme sto-
Ren an ihre Grenzen.

e Technologie ist entwickelt und kann die
in sie gesetzten Anforderungen erfiillen.

e Technologie erfiillt Bedurfnisse, die bis
dato in bestimmten Nischen nicht erflllt
werden konnten, und rechtfertigt kom-
merzielle Realisierung.

o Keine der Technologien bringt einen der-
artigen Durchbruch gegenlber heutigen
Technologien, dass ein groRflachiges
Netzwerk entstehen kdnnte.

o Kein Akteur hat zwingende Griinde, neue
Technologien einzufiihren; sie bringen
keinen substanziellen Vorteil.

e Ausbau bestehender Systeme ist kos-
tenglinstiger und leichter umsetzbar.

¢ Konventionelle Systeme sind ,glaubwiir-
diger®.

e Grenzen konventioneller Systeme sind
noch nicht erreicht.

¢ Neue Systeme kénnen sich nur durch-
setzen, wenn sie einen Quantensprung
der Verbesserung bei Kosten, Ge-
schwindigkeit oder Engpassiiberwindung
leisten.

o Entlastung des Giterverkehrs an einzelnen neuralgi-

schen Punkten
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rscnung

Szenarioprojekt ,,Guterverkehr 2025* stitut fur Mobili

Umfeldbereich V: Guterverkehrsangebot

Deskriptoren (A) = Alternative Projektionen

G V.1 Dienstleistungspalette der Spediteure (A)

G V.2 Guterverkehrszentren (A)

G V.3 City-Logistik (Unternehmen) (A)

G V.4 “Letzte Meile” (Haushalte und Kleingewerbe) (A)

G V.5 Einzelwagen- versus Ganzzugsysteme im Schienenguterverkehr (A)
G V.6 Short Sea Shipping

Experten
Prof. Dr. Uwe Clausen — Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik, Dortmund
Rainer-Jurgen Hausmann — BMW Group, Minchen
Dr. Georg Licht — ZEW Zentrum fur Europaische Wirtschaftsforschung GmbH, Mannheim
Carsten Meinders — Hermes Netzwerk Distribution, Hamburg
Prof. Dr. Wolfgang Stoélzle — Universitat Duisburg-Essen, Duisburg
Bernd Widmayer — Robert Bosch GmbH, Stuttgart
Karl Harlacher — Bayer AG, Leverkusen
Prof. Dr. Alex Vastag — Fraunhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik, Dortmund
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.1: Dienstleistungspalette der Spediteure

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Ein Spediteur kann sich im Markt
entweder mit einer breiten Dienst-
leistungspalette oder als Nischen-
anbieter behaupten.

Die spezifische Leistung des
Spediteurs ist die Biindelung von
Kapazitaten; er hat starken
Einfluss auf die Preisgestaltung.

Netzwerke bei wenigen grofen
Logistikdienstleistern in D vor-
handen, teilweise international.

Ziel ist es, durch logistische Mehr-
werte den Kunden starker zu
binden und die Wertschépfungs-
kette zu erweitern.

Im erweiterten Sinne gehort der
Lead Logistics Provider (Logistik-
unternehmen mit eigenen Assets)
zur Speditionsbranche. Kontrakt-
logistiker mit komplettem
Leistungsangebot; Konzentration
auf und Koordination von Logistik-
dienstleistungsnetzen (One-Stop-
Shopping)

a)

Full-Service-Anbieter sind
erfolgreich

Grolspeditionen dominieren den
Markt. Sie bieten eine breite
Dienstleistungspalette an, fihren
sie selbst aus und steuern welt-
weite Netzwerke.

Geringe Anzahl von spezialisierten
Nischenanbietern (ca. 10%).

W=75%

Spezialisierung und Bildung von
kooperativen Netzwerken

Keine Dominanz der GroR-
spediteure mit breiter Dienstleis-
tungspalette. Sie kdnnen ihren
Marktanteil gegeniiber Spezial-
anbietern nicht ausbauen (Anteil
der Spezialanbieter ca. 50%).

Hochspezialisierte Anbieter bieten
hochpreisiges, qualitativ hoch-
wertiges Produkt an.

W=25%

o EU-Erweiterung

o Wachstum des Welthandels (Globalisierung)
e Hohe Anspriiche an Dienstleister

e Wachstum auch durch Zukaufe

e Ausschopfung von Economies of Scale bei
Full-Service-Dienstleistungen

o Synergieeffekte (Warehousingeffekte)

¢ Produktspezifische Anforderungen werden
immer wichtiger.

e Konzentration auf Kernkompetenzen

e Grolispediteure werden zunehmend
unflexibler.

o Neue Anforderungen durch Nachfrager
kénnen aufgrund der bestehenden
Geschaftsmodelle nicht erfiillt werden.

¢ Die Grol3konzerne (Nachfrager) haben ihre
eigenen Logistikmodelle etabliert.

¢ Wachstum des Welthandels (Vielzahl von
Méarkten und Standorten)

¢ Oligopolbildung flhrt zu starkerem
Wettbewerb.

¢ Transportkostensenkung fiihrt zu grofierem
Transportaufkommen.

¢ Starkere Blindelung, dadurch bessere
Auslastung der Verkehrstrager, fiihrt zu
weniger Fahrleistung.

e Gesamtwirkung der o.a. gegenlaufigen
Tendenzen hangt unter anderem von den
vorliegenden volkswirtschaftlichen
Rahmenbedingungen ab.

e Modal Split: Bessere Chancen flr
schienengebundene Anbieter aufgrund der
Bundelungsmaglichkeiten

e Hohere Fahrleistung, Auslastung sinkt
¢ Transportkosten hoher als bei a)

e Modal Split: Schlechtere Chancen flr
schienengebundene Anbieter aufgrund
mangelnder Blindelungsmdglichkeiten
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.2: Giterverkehrszentren

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Glterverkehrszentren (GVZ):
Schnittstelle zwischen Fern- und
Nah-Guterverkehr, zwischen ver-
schiedenen Verkehrstragern und
zwischen lieferanten- und empfan-
gerorientierter Blindelung

Ziel: Entlastung der Ballungsrdume
vom Schwerlastverkehr, Blinde-
lung des Fernguterverkehrs und
des Stadtverkehrs; Nutzung von
Synergieeffekten (gemeinsamer
Einkauf, gemeinsame Fahrzeug-
wartung, Gefahrgutbeauftragte,
etc.)

GVZ wurden mit Bundesmitteln
gefordert und von Kommunen bzw.
Betreibergesellschaften angelegt.
Das Konzept hat sich nur in weni-
gen Fallen bewahrt, weil die ge-
planten Nutzungen aus Kosten-
und Zeitgrinden nicht angenom-
men wurden. Nur einige GVZ ar-
beiten im Sinne des urspriinglichen
Konzepts.

a) Ausbau der GVZ

Ausbau und Vernetzung der GVZ
untereinander

Optimierung des Netzes

W =40 %

b) GVZ bleiben Einzelfalle

W =60 %

e Wachsender Giterverkehr erzwingt starkere
Bundelung.

e Europaweiter Ganzzugverkehr wird angebo-
ten.

e Einflihrung von Strallenbenutzungsgebiih-
ren auf den BAB und nachgelagerten
SchnellstraBen = Anderung der relativen
Preise begtinstigt den KV und damit die
Nutzung des GVZ-Systems.

¢ Wirtschaftliche Vorteile fiir die Beteiligten
durch Nutzung von gemeinsamen Einrich-
tungen und Dienstleistungen

e Keine europaweiten Ganzzugverkehre

e Keine hinreichende Veranderung der relati-
ven Preise StralRenbenutzungungsgebihren
auf den BAB und nachgelagerten
Schnellstralen

e Subventionen von Bund und Landern riick-
laufig

e Nur geringe wirtschaftliche Vorteile fir die
Beteiligten durch Nutzung von gemeinsa-
men Einrichtungen und Dienstleistungen

e Paketdienstleister haben bereits eigene op-
timierte Netze und kein Interesse an der
Teilnahme an GVZ.

¢ Geringe Verfugbarkeit von erschwinglichen
Grundstlcken in bestimmten Ballungsrau-
men

e Widerstand der Bevolkerung im GVZ-Umfeld

e Zunahme des KV zwischen den GVZ auf lan-
gen Distanzen

e Gebremster Anstieg der Fahrleistung auf der
Stralle zwischen den Ballungsrdumen durch
Bindelung - Verlagerung von Verkehrsleis-
tung auf der Stralle zu KV

e Bessere Bundlungsmdglichkeiten - bessere
Kapazitatsauslastung der Fahrzeuge und der
Schienen- und StrafReninfrastruktur

e Zunehmende Verkehrs- und Emissionsbelas-
tung des Umfelds der GVZ

e Fortsetzung des Status quo
¢ Vorteile von a) kommen nicht zum Tragen
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.3: City-Logistik (Unternehmen) Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)
Die Ver- und Entsorgung der in a) City-Logistik-Konzepte ¢ Steigendes GV-Aufkommen in Ballungs- ¢ Biindelung fur Verteilverkehre wird moéglich.
Innenstadten angesiedelten flachendeckend eingefuhrt raumen erhoéht Handlungsbedarf. Damit sinkt die in urbanen Gebieten zu er-
Unternehmen (Gastronomie, City-Logistik-Konzepte wurden in | o Ordnungspolitische Restriktionen der Stadte|  Pringende Verkehrsleistung.
Hanfjefl, andere Dienstleister) veranderter Form eingefihrt: Es beziiglich Belieferungszeitfenster oder e Fahrzeugaufkommen (Giiterverkehr) in
yerlau tzum_ Tr?'l L;fpl(_oord|n|ert und existieren d_urchga}nglge modulare bestimmter Fahrzeuge, insbesondere auf Ballungsraumen geht zurlick; Entlastung des
insgesamt nicht effizient. Systeme, die effizienten Umschlag Druck von politisch organisierten Verkehrs in den Innenstadten.
Bei der Belieferung und zwischen Fern- und Nahverkehr Anwohnern « Bessere Koordination der Anfahrten
Entspr_gung der_Verkaufsst.atten und eine ve_rladerlnd|V|dueIIe e Standardisierte modulare Transportbehalter Reduktion der Wartezeiten.
dominieren zwei Konzepte: Beladung eines Fahrzeuges < 20 ft haben sich durchgesetzt;
| ,Handelskonzept™: Zentrallager ermoglichen. Optimierung der Umschlagtechnologie
grolBer Handelsketten: Anlieferung Verteilzentren in der Peripherie « Vermeidung von Staus und Wartezeiten bei
durch Lieferanten und werden vom Fernverkehr ange- der Anliefe?un
Weiterverteilung an die Filialen in fahren. Verteilverkehr in die _ 9 _
eigener Verantwortung der Ballungsrdume wird von dort * Kooperationen sowohl zwischen Handels-
Handelsketten. optimiert gesteuert und durch- ketten als auch zwischen den Dienstleistern
Il Herstellerkonzept*: Anlieferung gefiihrt. verstarken den Trend (grof’e Warenverteil-

an Filialen und Regalpflege in zentren).

Markten wird von verschiedenen W =30%
Lieferanten getrennt durchgefiihrt.

City-Logistik-Konzepte haben sich
bisher nicht durchgesetzt;
unternehmensibergreifende
Bundelung und Tourenplanung
finden nicht statt; Einzelbelieferung
dominiert.

(Fortsetzung néchste Seite)
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.3: City-Logistik (Unternehmen)

Einflussstarke auf GV: 2,0 (Skala:1,2,3)

Fortsetzung
Ist-Situation Projektion 2025 Begriindungen Auswirkungen auf den Verkehr (GV)
Memo: b) City-Logistik-Konzepte haben e Fehlende Anreize fir Unternehmen, sich an | e« Keine Verbesserung der Verkehrssituation in

City-Logistik ist nicht zu
verwechseln mit der Belieferung
der letzten Meile. Darunter ist die
Belieferung von Haushalten und
Kleingewerbe zu verstehen.
(gesonderter Deskriptor)

sich nicht flachendeckend
durchgesetzt.

Unternehmensubergreifende
Optimierung der Logistik hat sich
nicht durchgesetzt. Es dominieren
die individuell optimierten Losungs-
konzepte der Handelsketten und
Spediteure.

W=70%

City-Logistik zu beteiligen; Organisation der
Zulieferung und Investitionen in gemein-
schaftliche Zentrallager nicht im Interesse
der Handelsketten.

¢ Kein Druck durch ordnungspolitische
Auflagen

¢ Kritische Mengen werden nicht erreicht, u.a.

auch durch Abwanderung auf die ,griine
Wiese*

e Leidensdruck (Innenstadtverstopfung) nicht
grol genug: ,Es geht ja noch.”

¢ Mangelnde Kooperationsbereitschaft

zwischen Handelsketten, Herstellern und
Dienstleistern fir die , City-Logistik".

¢ MengenmaRig ins Gewicht fallende Akteure
beteiligen sich nicht: Post, UPS, KEP-
Dienste, Frischwarendienste.

den Ballungsraumen
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.4: ,Letzte Meile" (Haushalte und Kleingewerbe)

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Die Belieferung von Haushalten
und Kleingewerbe erfolgt i.d.R.
durch KEP-Dienste (Kurier-,
Express- und Paketdienste).

Die ,letzte Meile“ ist der grofite
Kostenblock in der Logistik-Kette.

Die Vereinbarung von Zeitfenstern
fur die Belieferung (z.B. bis 10.30
Uhr, samstags etc.) ist heute z.T.
moglich.

Es gibt diverse Konzepte flr eine
optimierte Versorgung ( z.B.
Packstation der DP, Tower24,
m?-Box, Orsimat von Wirth,
Abholpunkte in Bahnhofen,
Guterstralenbahn), die teilweise

noch in der Erprobungsphase sind.

a)

Neue Verteilkonzepte setzen
sich durch

Transport auf der letzten Meile wird
auf den Endkunden verlagert:
Zentrale Ubergabepunkte, die
durch Automatisierung oder
organisatorische Mallnahmen eine
Bulindelungsfunktion Gbernehmen,
sind eingerichtet; der Endkunde
holt dort zu beliebiger Zeit seine
Ware ab.

Die Ubergabe der Ware zwischen
Dienstleister und Empfanger erfolgt
unter Nutzung von Handys.

W=45%

Neue Verteilkonzepte setzen
sich nicht durch

Die direkte Anlieferung von
Haushalten und Kleingewerbe
durch Dienstleister dominiert.
Zeitliche und personliche Entkop-
pelung erfolgt Giber Nachbarn,
Warenbriefkasten, intelligente
Vorratskammern, u.a. Individuelle
differenzierte Zeitfenster kbnnen in
Anspruch genommen werden: Das
Buch wird von Amazon tagsuber
ins Buro und abends nach Hause
geliefert — je nach Aufenthaltsort
des Adressaten bzw. nach
Abstimmung tber Handy.

W=55%

e Kleinstlickige Belieferungen an Endkunden
haben mengenmalig so stark
zugenommen, dass ein Handling mit den
herkdmmlichen Konzepten der KEP-
Dienstleister nicht mehr wirtschaftlich ist.

¢ Fortschreitende Automatisierung des
Einzelhandels als Wegbereiter fur neue
Verteilkonzepte.

o Starkere berufliche Belastung, zunehmende
Frauenerwerbstatigkeit und zunehmende
Freizeitaktivitaten bewirken, dass die
Menschen seltener zuhause sind.

¢ Liberalisierung zwingt KEP-Dienstleister zu
gezielter Kostenreduktion auf der letzten
Meile.

¢ IT und Internet schaffen Erwartungen in die
sofortige Erfillung der Kundenwiinsche.

¢ Betriebskosten der neuen Verteilkonzepte
sind zu hoch; da sie umgelegt werden
mussen, werden sie nicht angenommen; die
herkdmmlichen Auslieferungsformen bleiben
dominant.

¢ Kosten flr individuelle Auslieferung werden
vom Absender oder Empfanger akzeptiert.

e Gefahrenubergang ungeklart
(Haftungsfragen bei Beschadigung des
Transportguts).

o KEP-Dienste koordinieren sich
unternehmenstubergreifend zwecks
Bindelung.

¢ Sicherheitsrisiken an den Zugangspunkten
der Abholstellen

o Zeitliche Entzerrung des Individualverkehrs
aufgrund zeitlicher Entkoppelung am Point-of-
delivery

e Entzerrung des Glterverkehrs
¢ Verteilverkehre abnehmend

e Biindelungseffekte bis zu den Ubergabe-
punkten

e Fortsetzung Status quo

¢ Erhebliche Zunahme der Verteilverkehre
(aber geringe Basis); KEP-Verkehre bleiben.
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Einflussumfeld G V: Giterverkehrsangebot

G V.5 Einzelwagen- versus Ganzzugsysteme im Schienenguterverkehr

Einflussstarke auf GV: 2,7 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Volumenmalfige Anteile im
Schienenguterverkehr (D): 1/3
Einzelwagenverkehr und 2/3
Ganzzugsysteme (D)

Entsprechende Anteile europaweit
sehr unterschiedlich; Einzelwagen-
verkehr in GB, NL und N nicht
praktiziert.

Aus Kosten- und Leistungsgrinden
(Zeit) ist der Einzelwagenverkehr
rucklaufig, aber in D noch
bedeutend.

Memo:

Definition Einzelwagensystem:
Sendungsgrofie ist ein Waggon
oder mehrere Waggons. Das
Auslastungsrisiko liegt beim
Transporteur.

Definition Ganzzugsystem:
Sendungsgroéi3e ist ein Zug. Der
Ganzzug kann sich auch aus
Zugteilen zusammensetzen, die im
Vor- und Nachlauf unterschiedlich
weiterbefordert werden. Das
Auslastungsrisiko liegt beim
Kunden.

KV wird dem Ganzzugsystem
zugeordnet.

a) Ganzzugsysteme dominieren;
geringer Einzelwagenverkehr

Im Schienenverkehr sind tGberwie-
gend Ganzzugsysteme (inkl. KV)
anzutreffen.

Einzelwagenverkehr fast nur noch
auf langen internationalen
Strecken

b) Nur noch Ganzzugsysteme

Ganzzugsysteme und KV kénnen
sich behaupten; Verteilverkehr
Uber Lkws

W=40 %

e Ganzzugsysteme sind ginstigste
Produktionsmethode

e Einzelwagenverkehr in Nischen
wirtschaftlich:

- Bahnaffine Giter

- Bestimmte Gefahrguter durfen auf der
Stralde nicht beférdert werden.

e Bei grofieren Transportentfernungen:
glnstigere Verteilung der Sammel- und
Verteilkosten

¢ Bahnen beschlieflen aus wirtschaftlichen
Grunden den Einzelwagenverkehr einzu-
stellen. (Reduktion der Sammel- und Verteil-
kosten nicht mdglich)

o Unterschreiten der kritischen Masse flhrt
zum Einstellen des Einzelwagenverkehrs

o Wettbewerbsdruck durch den Lkw (Kosten
und Zeit)

e Wachstum des Schienenguterverkehrs
¢ Entlastung des StralRengtiterverkehrs

¢ Unter c.p. keine Auswirkung auf die
Binnenschifffahrt

¢ 1/3 des Bahn-Gliterverkehrs entfallt und wird
auf die StralRe oder auf den KV verlagert.

e Modal Split: Anteil Stralle nimmt zu.
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Einflussumfeld G V: Glterverkehrsangebot

G V.6: Short Sea Shipping (Kurzstreckenseeverkehr)

Einflussstarke auf den GV: 1,8 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begrindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Der Anteil des Kurzstreckensee-
verkehrs betrug 2000 mit rd. 2.000
Mio. t rd. 68% des gesamten Gu-
terverkehrs der EU. Dabei betrafen
31% des Kurzstreckenseeverkehrs
innerhalb der EU die Nordsee und
17% die Ostsee. Fir Deutschland
entfielen 12% des europaischen
Kurzstreckenseeverkehrs auf die
Nordsee und 20% auf die Ostsee.

Die wichtigsten Kurzstreckensee-
verkehrswege fiir Deutschland fiih-
ren nach GroRbritannien und Nor-
wegen (Nordsee) sowie Schweden
und Finnland (Ostsee).

Bei den im Kurzstreckensee-
verkehr umgeschlagenen Glitern
handelt es sich zum gréRten Teil
um flussige Massenguter. Fur
Deutschland betragen die Anteile:

- 38% flissiges Massengut
- 20% trockenes Massengut
- 15% Container

- 9% mobile RO-RO (Roll On/Roll
Off) Einheiten.

Die Hauptanteile der transportier-
ten Guter sind Rohdl aus GrofR3bri-
tannien und aus Norwegen sowie
Papier und Zellulose.

Im WeilRbuch der EU wird Short-
SeaShipping als Mdoglichkeit der
Entlastung der Stral3en sehr stark
empfohlen.

Kurzstreckenseeverkehr nimmt zu
Zunahme des ,Containerfeederver-

kehrs* (Verteilverkehr von GroR3schiffla-
dungen aus Nordamerika und Fernost)

v. a. in Richtung Osteuropa. Zuneh-
mender Fahrverkehr Uber die Ostsee.

o Politischer Wille sowohl seitens der EU als
auch der nationalen Regierungen, Short-
SeaShipping als Alternative zum Guterkraft-
verkehr aufzubauen. (EU-WeiRbuch, Marco-
Polo-Programm)

o Kooperation von Verkehrsunternehmen zur
Optimierung der Transportstrome und des
Gulterumschlags

¢ Angebot intermodaler Verkehrsdienstleis-
tungspakete.

¢ Vereinfachte Zollbestimmungen und Verwal-
tungsverfahren (IMO-FAL-Formulare) fur
ShortSeaShipping.

e Zunehmendes Handelsvolumen mit Osteu-
ropa

¢ Im Allgemeinen keine bedeutende Verlage-
rung von StralRen- bzw. Schienenguterver-
kehr zugungsten des ShortSeaShipping.

e Mogliche Alternative zu Schiene/Stral3e auf
kustennahen Relationen mit vielen Engpas-
sen und wettbewerbsfahigem Schiffsver-
kehrsangebot.

o Infrastruktur der Hafen und der Zubringer
wird starker belastet.
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rschung
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Umfeldbereich VI: Guterverkehrsnachfrage

Deskriptoren
G VI.1 Wertschdpfungsnetzwerke
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Einflussbereich G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.1: Wertschopfungsnetzwerke

Einflussstarke auf GV: 2,4(Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begrindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Wertschopfungsketten werden
l&nger (s. auch ,P 11.6 Unterneh-
mensbezogene Dienstleistungen"):

- Vorleistungsquote ist gestiegen:
1997: 47,8%; 2003: 49,5%
(Quelle: Statistisches Bundes-
amt)

- Dienstleistungsanteil am Umsatz
beim verarbeitenden Gewerbe
steigt (z.B. Engineering, War-
tung, Kundendienst).

- Es werden mehr Dienst-
leistungen von der Industrie in
Anspruch genommen (z.B. F&E,
Werbung, Beratung).

Arbeitsteilung und Kooperationen
haben national und international
zugenommen.

Internationalisierung der Unter-
nehmensstrukturen

(Fortsetzung nachste Seite)

Differenziertere und ausgedehntere
Wertschépfungsnetzwerke:

- Arbeitsteilung nimmt weiter zu.

- Kooperationen innerhalb und zwi-
schen Unternehmen national und
international nehmen weiter zu;
mehrere Mitarbeiterebenen sind
davon betroffen.

- Global Sourcing
- Vorleistungsquote: ca. 60%

- Zunahme der Tertiarisierung
(Dienstleistungsanteil am Umsatz
steigt weiter; mehr Inanspruch-
nahme von Dienstleistungen)

Internationalisierung (insbesondere EU-
Erweiterung; internationales Lohngefalle)

Die Zahl der Markte und Standorte nimmt
durch die wirtschaftliche Entwicklung vieler
Lander zu. (Schwellenlander werden In-
dustrielander; Entwicklungslander werden
Schwellenlander)

Strategisches Outsourcing

Komplexe technologische Produkte und
Systeme erfordern Vorprodukte oder Kom-
ponenten hoher Spezifitdt, die von Spezia-
listen hergestellt werden.

Wissensbasierte Spezialisierungsvorteile
(Know-how)

Temporare, projektbezogene Zusammen-
arbeit

Telekommunikation erleichtert die Kommu-
nikation/Koordination zwischen Partnern
und mit den Kunden.

Weiterhin im Vergleich zur Wertschépfung
niedrige Transportkosten

¢ Lieferungen aufgrund der Netzstrukturen
nehmen zu, dadurch vergréf3ern sich die Ent-
fernungen und die Guterverkehrsleistung
(tkm) nimmt zu (starker als Produktionszu-
nahme)

¢ Just-in-Time/Just-in-Sequence-Lieferungen
nehmen zu, dadurch tendenziell Vorteile fir
die Stral’e (aufgrund der im Vergleich zu den
anderen Verkehrstragern systembedingt ho-
heren Flexibilitat).

e Bei raumlicher Integration: Kaum Anderung
gegenuber Status quo, da nur untergeordne-
te Bedeutung (vernachlassigbar)

Memo:

Fahrleistung nimmt nur unterproportional infol-
ge der Optimierungsanstrengungen der Logis-
tik-Dienstleister (erhdhte Auslastung) und von
Standortanpassungen zu.

Stand 15. September 2005

Geschka & Partner
Unternehmensberatung

Seite 18101



Geschka & Partner
Seite 181



Einflussbereich G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.1: Wertschopfungsnetzwerke

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 2,4(Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begrindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Memo:

Trend zum Outsourcing wegen
Spezialisierungseffekten, Flexibili-
sierung, Erhéhung der Verande-
rungsgeschwindigkeit, Lernkur-
veneffekten, Kostenvorteilen, Kos-
tentransparenz; wird durch Modul-
arisierung erleichtert.

Aber: Teilweise auch Trend zur
raumlichen Integration (In-
Sourcing, Industrieparks, Factory-
within-a-factory). Erméglichung
von Just-In-Sequence-Strategien
(JIS) durch Zuliefererparks
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.2: Verlagerung der Produktion

Einflussstarke auf GV: 2,3 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Grol3konzerne produzieren zu-
nehmend in weltweiten Fertigungs-
verbiinden. Produktionsstandorte
werden vor allem wegen deutlich
niedrigerer Lohnkosten ins Ausland
verlagert.

Auch KMU-Zulieferer bauen zu-
nehmend Produktionsstatten in
Billiglohnlandern auf; den Grofien
folgend, aber auch aus eigenem
Antrieb.

Global und Dual Sourcing haben
zugenommen.

Realer Wert der Glterproduktion
istin D in den letzten Jahren zu-
rickgegangen.

Sinkendes Produktionsvolumen in
D

Fortsetzung der rdumlichen Auslage-
rung von Wertschépfungsstufen (nati-
onal und international; bezogen auf
industrielle Produktion; nicht: Ver-
triebsformen)

Dienstleistungsfunktionen in Unter-
nehmen bleiben in D (F&E, Strategie,
Marketing, Markenpolitik). Guterpro-
duktion wandert mehr und mehr ab.

o Wettbewerbsfahigkeit des Standorts D ist
weiter zuriickgegangen.

e Konzerne produzieren in der Nahe der
Markte, in denen das Endprodukt hergestellt
oder geliefert wird (Zwang zu local content,
Wechselkursrisikoabsicherung).

¢ Fachkraftemangel

e Bessere Ausnutzung von interregionalen
und internationalen Kostenunterschieden
(Léhne, Investitionskosten, Steuern, Aufla-
gen, Sozialgesetzgebung, Férderung)

¢ Vorteile der Auslagerung Uberwiegen
Transportkostennachteile.

Memo:

Jedes vierte deutsche Unternehmen will ins
Ausland auslagern. (Ergebnisse einer Befra-
gung in 2003)

o Exportliberschuss sinkt > Verkehrsaufkom-
men von D ins Ausland nimmt ab.

e GroRere Ladungseinheiten in Transportnetz-
werken bei Ferntransporten

e Veranderung bei den Verkehrstragern

- fur Osteuropa Trend hin zu Stral3e
oder Schiene in Abhangigkeit von Produkt-
und Terminanforderungen

- fur Fernost per Seeschiff in die grol’en Ha-
fen (Bremen, Hamburg, ARA); weiter per
KV (Bahn, Binnenschiff) zum Zentrallager

- Flugzeug fir hochwertige bzw. zeitkritische
Giter (Elektronik, Textilien, Ersatzteile,
Frichte)

Hafen werden zunehmend zum Bottleneck fir

Transporte (Ausbau von Hafeninfrastrukturen

unumganglich).

o Seehafenhinterlandverkehre nehmen stark
zu; sie erstrecken sich weit nach D hinein bis
zu Nachbarlandern (z.B. Polen).
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.3: Outsourcing von Logistikfunktionen

Einflussstarke auf GV: 1,9 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf Verkehr (GV)

GroRe Unternehmen: Strategische
Steuerung/Lenkung, Planung und
Einkauf gehdren zu den Kernkom-
petenzen; diese bleiben im Unter-
nehmen. Operative Funktionen
(z.B. operative Steuerung, physi-
sche Logistik, Bestandsmanage-
ment von B- und C-Artikeln) wer-
den haufig outgesourct.

Teilweise findet Outsourcing in
Form von (Aus-)Griindung eigener
Transportunternehmen statt, aber
auch Verkauf operativer Transport-
funktionen und Inanspruchnahme
der Dienstleistung auf dem Markt.
Eine andere Form ist die Kontrakt-
logistik (ein grofder Partner erfillt
alle outgesourceten Logistikfunkti-
onen langfristig fiir ein oder mehre-
re Unternehmen - effizientere
Logistik)

Zwei Treiber fur Outsourcing:

- Standardisierung, z.B. in Trans-
portnetzwerken

- Individualisierung, d.h. Leis-
tungsmodule werden angeboten,
die ein maligeschneidertes An-
gebot von Logistik-Dienstleis-
tungen ermdglichen. (Kon-
trakt-Logistik)

KMU vergeben tendenziell den

gesamten Logistikkomplex (incl.

strategischer Aspekte) an speziali-
sierte Dienstleister.

Weiterhin Outsourcing von Logistik

Konzentration der Nachfrager auf ihre
Kernkompetenzen bei der Logistikpla-
nung und -steuerung fihrt zu Out-
sourcing von Logistikleistungen.

o Kostendruck (Personalkosten, Wandlung in
andere Tarifstrukturen)

o Erfolgreiche Kooperationen der Verla-
der/Logistikdienstleister/Transporteure

e Spezialisierung

o Mehr Flexibilitat (variable statt fixe Kosten);
Risikominimierung

e Zusammenschluss von Transport-
unternehmen zu einigen groRen Logistik-
dienstleistern, die damit attraktive, weltweit
standardisierte Logistikleistungen anbieten.

o Steigende Logistik-Kompetenz der Anbieter
fur komplexere Aufgaben

e Economies of scale
e Economies of density (hohe Netzdichte)

e Economies of scope (vollstandige Ange-
botspalette von Logistik-Dienstleistungen)

e Economies of speed (schnelle Reaktion,
kurze Transportzeiten, hohe Flexibilitat)

¢ Bessere Blindelungsmadglichkeiten vor allem
bei Kontraktlogistik.

o Effizienzsteigerung durch Vermeidung von
Leerfahrten und bessere Auslastung

¢ Biindelung fiihrt zu einer besseren Auslastung
der Fahrzeuge; bei unverandertem Transport-
aufkommen sinkt die Fahrleistung > Ver-
kehrsleistung sinkt.

e Konzentrationstendenzen auf der Anbietersei-
te.
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.4: Anforderungen der Nachfrager an die Transportqualitat

Einflussstarke auf GV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Unterschiedliches Flexibilitats- und
Schnelligkeitsniveau bei den ver-
schiedenen Verkehrstragern

Nachfrager wahlt den Verkehrstra-
ger, der seine Flexibilitats- und
Schnelligkeitsanforderungen zu
den glinstigsten Preisen erfullt. Er
realisiert seine Anforderungen un-
terschiedlich:

- Stralde: grofdte Flexibilitat unter
allen Verkehrstragern; gréiite
Netzdichte, einfache Kapazitats-
anpassung

- Schiene: eingeschrankte Flexibi-
litdt (System- und Netzcharakte-
ristiken)

- Schifffahrt: Abhangigkeit von
Wasserstand, sehr diinnes Netz

- Luft: rdumliches Netz diinn,
punktuell zeitlich eingeschrankte
Flexibilitat

In den vergangenen Jahren haben

die Flexibilitatsanforderungen an

die verschiedenen Verkehrstrager
deutlich zugenommen.

(Fortsetzung néchste Seite)

Anforderungen nehmen zu
Anforderungen der Nachfrager an
Flexibilitdt, PUnktlichkeit und Schnel-
ligkeit nehmen zu, mit abflachender
Tendenz.

Veranderte Produktionskonzepte aufgrund
von steigendem Wettbewerbsdruck (Just-in-
time, Just-in-squence) und besserer Ausnut-
zung von Preisdifferenzen an verschiedenen
Produktionsstandorten

Risikostrategie (flexible Anpassung an Nach-
frageschwankungen)

Im Rahmen der globalen Steuerung von
Supply Chains fordern Verlader von Dienst-
leistern hdhere Flexibilitat, Plnktlichkeit und
Termintreue (Zuverlassigkeit). Bessere Pla-
nungs- und Steuerungssysteme im SCM-
Bereich.

Operative Ebene: Unplinktlichkeit wiirde zu
Storeffekten im Ablauf fiihren und damit zu
Expressverkehr bzw. Kundenverlust.

Strategische Ebene: Unpuinktlichkeit wiirde zu
ungeplanten Produktionseinstellungen oder zu
hohen Bestanden fiihren.

E-Commerce: Sofortige Lieferung der Ware
wird erwartet.

Individualisierung der Produkte

Auf Schnelligkeit bzw. Punklichkeit basierende
Vermarktungskonzepte (Reaktionsfahigkeit
auf Anderung von Kundenwiinschen, Bestell-
fenster moglichst lange offen halten) als Wett-
bewerbsfaktor.

Starkere Differenzierung der Waren Uber Ser-
vicemerkmale, z.B. Servicegarantien, Be-
schleunigung der Ersatzteillieferung

Zunehmender Verlagerungsdruck auf die Stra-
Re. Es lasst sich jedoch keine prinzipielle Ver-
schiebung im Modal Split angeben. Hangt stark
von den Rahmenbedingungen, den Angeboten
und der Verkehrssituation ab.

Zunahme von Transportfrequenzen bei gleich-
zeitiger Abnahme der durchschnittlichen Trans-
portmengen

Zunahme der Fahrleistungen, insbes. auf der
Stralde (Luft fur Verkehrsnachfrage innerhalb
von D nicht relevant!)

Verschiebung der Nachfrage hin zu ,schnellen”
Verkehrstragern, d.h. StralRe, Expressverkehr
steigt, Anteil der Kleintransporter nimmt zu (U-
berproportionale Zunahme der Fahrleistung).

Ein Verkehrstrager, der im Einzelfall das Merk-
mal Plnktlichkeit besser erflllt, zieht zusatzli-
che Verkehre auf sich.

Bei Uberfiillung auf der Strake haben Ganzzii-
ge bzw. Glterexpresszige auf der Schiene Vor-
teile.

Preisdifferenzierung: unterschiedliche Preise fir
unterschiedliche Schnelligkeiten

Verschiebung der Relationen zwischen Stan-
dard- und Expresstransportzeiten

Memo:

Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Kleintranspor-
ter (2,8 - 3,5 t) auf 120 km/h ist zu erwarten.
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.4: Anforderungen der Nachfrager an die Transportqualitat

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 2,2 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Memo:

Definition von Flexibilitat: Reakti-
onsfahigkeit auf veréanderte Logis-
tikanforderungen (Quelle/Senke),
z.B. Mengenschwankungen, ver-
anderte Relationen, andere Zeit-
fenster, Notfallsteuerung (Streik,
Naturkatastrophen)

Definition von Punktlichkeit: Ein-
haltung des zugesagten Lieferzeit-
punktes und Gestellungszeitpunk-
tes der Kapazitaten.

Definition von Schnelligkeit: Lauf-
zeit Quelle 2 Senke.
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.5: Umweltvertraglichkeit bei der Verkehrsmittelwahl

Einflussstarke auf GV: 1,5 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Umweltvertraglichkeit der Ver-
kehrsmittel heute in der Diskus-
sion, aber noch kein Entschei-
dungskriterium fur Verlader.

GrolRe Verlader haben das Ent-
scheidungskriterium ,Nachhal-

tigheit® in ihren Entscheidungs-
prozess bei der Verkehrsmittel-
wahl aufgenommen.

a) Zunehmende Bedeutung der
Umweltvertraglichkeit

Umweltvertraglichkeit hat bei der
Verkehrsmittelwahl grol3e Bedeu-
tung fur Verlader.

Umweltschonende Logistikkonzep-
te (Verkehrsverminderung und
-vermeidung)

b) Untergeordnete Bedeutung der
Umweltvertraglichkeit
Umweltvertraglichkeit spielt bei der
Entscheidungsfindung nach wie
vor eine untergeordnete Rolle

W =50 %

o Umweltbewusstsein hat in der Bevélkerung
einen hohen Stellenwert.

¢ Nachhaltigkeitsstrategie (Philosophie und
Ziele) ist bei vielen Unternehmen zum Stan-
dard geworden.

¢ Erweiterung der ISO-Zertifizierung um ver-
bindliches Umwelt-Audit

¢ In der Bevolkerung bestehen andere Priori-
taten.

o Kostenaspekte dominieren.

e Altere Fahrzeuge werden friiher verkauft (in Lan-
der auRerhalb Europas)

e Energieverbrauch und Emissionen gehen relativ
zuruck.

e Leichte Verlagerung von Transportleistungen auf
die Schiene

e Keine Anderung des Status quo
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.6: Transportverluste durch Kriminalitat

Einflussstarke auf GV: 1,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

Die Verluste von Transportgutern
durch kriminelle Aktivitdten sind
erheblich und unabhangig von den
Verkehrstragern: Lkw-Ziige, Auf-
lieger, Waggonladungen, Paletten,
sogar ganze Eisenbahnziige
werden geraubt oder wahrend des
Transportvorgangs unterschlagen
bzw. absichtlich fehlgeleitet. Dabei
hat der ,Warendiebstahl“ gegen-
Uber dem ,Nutzfahrzeugdiebstahl*
in D in den letzten Jahren zuge-
nommen.

Im Focus sind insbesondere hoch-
wertige, ,cash-nahe* Guter.

Offentliche Aufmerksamkeit gering,
da keine ,Personenschaden®,
daher kein Handlungsbedarf der
Behdrden.

a) Verluste durch Diebstahl

eingedammt

Neue Technologien und Organisa-
tionskonzepte ermdglichen weit-
gehend sichere Uberwachung der
Unversehrtheit und Vollstandigkeit
von Transportgefafen und
Ladungen; sie sind so in die Trans-
portprozesse integriert, dass sie
keine Behinderungen verursachen.

W =80 %

¢ Versender machen Druck auf Spediteure

bzw. Frachtfihrer, geeignete Malnahmen
zu treffen.

e Versicherer erhéhen die Versicherungs-

pramien drastisch, besonders fiir Fracht-

fuhrer, bei denen sich Diebstahle wieder-
holen (vergleichbar zu Schadensfreiheits-
rabatt bei Kfz-Haftpflicht) bzw. gewahren

Rabatte bei entsprechenden Sicherungs-
maflnahmen.

Interpol arbeitet effizient und integriert die
nationalen Polizeikrafte in die internationale
Verbrechensbekampfung.

Technologien, die die Verfolgung der
Sendungen auf Teileebene ermdglichen,
sind im Einsatz.

Die Integration Osteuropas kommt auch im
Hinblick auf die wirtschaftlichen und
rechtlichen Rahmenbedingungen und ihrer
Durchsetzung zigig voran.

¢ Internationaler Verkehr wird diebstahlsicherer.

e Investitionen in Sicherheitseinrichtungen
steigen und erhéhen die Transportkosten.

¢ Beibehaltung des Status quo
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Einflussumfeld G VI: Guterverkehrsnachfrage

G VI.6: Transportverluste durch Kriminalitat

Fortsetzung

Einflussstarke auf GV: 1,0 (Skala:1,2,3)

Ist-Situation

Projektion 2025

Begriindungen

Auswirkungen auf den Verkehr (GV)

b) Verluste durch Diebstahl

nehmen zu

Sicherheitstechnologien und
organisatorische Malinahmen
gegen Diebstahl werden zwar
stetig weiterentwickelt, sie werden
jedoch durch zunehmende
Aktivitaten organisierter krimineller
Banden, deren finanzielle und
technische Mdglichkeiten die der
Polizei Ubertreffen, zunichte
gemacht.

W =20 %

e Macht und Schlagkraft der Organisatoren
krimineller Aktivitaten wachst standig.

o Wert der transportierten Waren in Richtung
W->0 und auf Flughafen nimmt standig zu,
daher besonders gefahrdet flur kriminelle
Ubergriffe.

e Grenziberschreitender Guterverkehr
erschwert die Aufklarung krimineller
Aktivitaten. Interpol arbeitet nicht effizient.

Polizeiarbeit in der EU bleibt Flickenteppich.

Die Aufklarungsarbeit bleibt Stiickwerk.
¢ | eere oOffentliche Kassen

¢ Verluste durch Diebstahl auf Transporten
steigen.

¢ Versicherungspramien flir Transporte steigen
drastisch. (Transport wird teurer)

e Vertrauensverlust der Verlader gegenuber
Frachtfiihrern mit hohen Verlustraten

¢ Transportgewerbe gerat in Verruf.

e Spezialfirmen organisieren und begleiten den
Transport hochwertiger, diebstahlgefahrdeter
Guter (wie Geldtransportunternehmen)

¢ Ruckzug der Industrie aus besonders
auffalligen Landern (Produktion und Vertrieb)
und damit Reduktion des Transportauf-
kommens.

¢ Verstarkte manuelle Kontrollen behindern den
Verkehrsfluss bzw. verringern die
Transportgeschwindigkeit.

¢ Verkehrsleistung bleibt in etwa konstant: Die
Abschreckwirkung reduziert die Verkehrslei-
stung, andererseits findet eine Konsolidierung
mit ,Normal-Gitern® nicht statt (separate
Transportketten werden aufgebaut.), wodurch
die Verkehrsleistung ansteigt (Leerfahrten).
Beide Entwicklungen gleichen sich aus.
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