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1. Das Projektkonzept
1.1 Ziele des Projektes

Das Institut fur Mobilitatsforschung (ifmo), eine Forschungseinrichtung der BMW
Group, hat im Jahr 2000 die Initiative ergriffen, ein umfassendes Projekt Uber die
Zukunft der Mobilitat in Deutschland in langfristiger Perspektive zu erarbeiten. Ziel ist
es, Mobilitat in ihrer ganzen Komplexitat und mit all ihren Vernetzungen und Ab-
hangigkeiten fur einen Zeithorizont von 20 Jahren zu beschreiben und diese Vor-
stellungen Uber die Zukunft kontinuierlich fortzuschreiben.

Gegenstand des Projektes ist es, mit Hilfe unabhangiger Fachleute die kunftigen Ent-
wicklungen und deren Vernetzung einschatzen zu lassen, um sie zu einem moglichst
realistischen Gesamtbild der zukunftigen Mobilitatssituation zusammenzufthren. Die
Szenarien sind also nicht normativ sondern explorativ angelegt. Es soll kein
Wunschbild der Mobilitat in der Zukunft entworfen werden.

Die dynamisch fortgeschriebenen Studien stellen jeweils die Ausgangsbasis fur einen
umfassenden Dialog mit allen einflussreichen Akteuren des Mobilitatsgeschehens in
Deutschland und Europa dar. Ruckmeldungen aus diesem Kommunikationsprozess
flieBen wiederum in die jeweilige Fortschreibung der Studien ein.

Unter den gegebenen zeitlichen und finanziellen Rahmenbedingungen beschrankte
sich das Projekt in der ersten Phase auf den Personenverkehr. In der Studie ,,Zukunft
der Mobilitat — Szenarien fur das Jahr 2020“ wurde ein entsprechendes Szenario fur
den Zeitraum bis 2020 vorgelegt (Basisstudie).”)

Schon wahrend der Erarbeitung der Basisstudie wurde deutlich, dass aufgrund der
groBen Bedeutung fur die gesamte Verkehrssituation in Deutschland eine inhaltliche
Erweiterung der Szenarien um den Guterverkehr notwendig ist. Dieser wurde in der
ersten Studie lediglich als Einflussfaktor auf den Personenverkehr behandelt.

Im Rahmen der ersten Fortschreibung wurde der Guterverkehr selbst zum Thema
einer Szenariostudie. Analog zur Basisstudie wurde ein GUterverkehrsszenario fur den
Zeitraum bis 2025 erarbeitet. Gleichzeitig wurde die Personenverkehrsstudie fur den
Zeitraum bis 2025 fortgeschrieben. Auf dieser Basis war es dann maoglich, beide
Szenarien zu einem Gesamtszenario zusammenzufuhren.

Entsprechend der Komplexitat des Themas und der anspruchsvollen Ziele erforderte
dieses Projekt erheblichen personellen Aufwand. Nach grober Schatzung durfte der
bisherige Arbeitsaufwand fUr die beteiligten Experten bei etwas mehr als drei
Arbeitsjahren liegen.

1) ,Zukunft der Mobilitat — Szenarien fUr das Jahr 2020, Hrsg: Institut fir Mobilitatsforschung,
Berlin 2002.
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1.2 Warum wurde die Szenariotechnik ausgewahlt?

Es wurden verschiedene Methoden fUr eine Vorausschau in die Zukunft hinsichtlich
ihrer Eignung fur dieses Projekt Uberpruft:

Die 7rendextrapolationbezieht sich auf einzelne GroRen (Indikatoren) und kam bei der
Komplexitat des Themas nicht in Frage, weil vernetzte Wirkungsbeziehungen
methodisch nicht bertcksichtigt werden.

Die Delphi-Befragung erfasst und ,verarbeitet” zwar Expertenschatzungen, leistet aber
keine systematische Vernetzung.

Simulations- und okonometrische Modelle kamen fur dieses Projekt ebenfalls nicht in
Betracht, da sie eine Quantifizierung der Faktoren voraussetzen; viele Aspekte von
Mobilitat kdnnen aber nur qualitativ analysiert und prognostiziert werden.

Die Szenariotechnik erschien als die geeignete Methode fur die Zielsetzung des
Projektes: Sie legt den Fokus auf ein Themenfeld und nicht auf einzelne Faktoren bzw.
Indikatoren; sie baut auf Expertenurteilen auf und bertcksichtigt komplexe Ver-
netzungen. Im Rahmen der Szenariotechnik kdnnen sowohl quantitativ messbare als
auch qualitativ beschreibbare Faktoren ,verarbeitet” werden. So ist es moglich, vor-
liegende quantitative Prognosen ebenso wie qualitative Experteneinschatzungen zu
integrieren.

Fur das Projekt wurde die Version der Szenariotechnik angewendet, die Mitte der 70er
Jahre von Prof. Dr. Horst Geschka und Mitarbeitern beim Battelle-Institut Frankfurt
entwickelt wurde.?) Seitdem wurde sie von der Geschka & Partner Unter-
nehmensberatung aufgrund der Erfahrungen aus vielfaltigen Anwendungen permanent
weiterentwickelt. In den folgenden Kapiteln wird eine Darstellung des Vorgehens im
Projekt ,,Zukunft der Mobilitat“ gegeben.

2) Zur Methodenbeschreibung vergleiche:
H. Geschka/R. Hammer: Die Szenario-Technik in der strategischen Unternehmensplanung. In: D.
Hahn; B. Taylor (Hrsg.): Strategische Unternehmensplanung. Wirzburg - Wien 1983, S. 224 - 249;
H. Geschka/B. Winckler: Szenarien als Grundlage strategischer Unternehmensplanung. In:
Technologie & Management. 1989, Nr. 4, S. 16 - 23;
H. Geschka: Stichwort ,,Szenariotechnik®. In: Dieter Specht; Martin G. Mohrle (Hrsg.): Gabler Lexikon
Technologie Management. Wiesbaden 2002, S. 318 — 321.
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2. Die Szenariotechnik
2.1 Zukunftsanalyse mit Hilfe von Szenarien

Der Wunsch, in die Zukunft zu blicken und Bilder der Zukunft aufzuzeigen, ist wahr-
scheinlich so alt wie die Geschichte des Menschen. Bereits in den frihen Epochen
aller Kulturvolker finden sich meist kultische Formen der Schau in die Zukunft
(Wahrsager, Seher). Im Laufe der Geschichte haben Religionsgrinder und Poeten,
aber auch Philosophen, Soziologen und Politiker immer wieder Bilder der Zukunft
gezeichnet. Viele dieser Zukunftsbilder waren zwar denkbar, aber in inrem Entwurf und
ihrer Entwicklung nicht plausibel nachvollziehbar. Es gehorte ein gutes Stick Glaube
dazu, sich bei Entscheidungen an solchen Zukunftsvisionen zu orientieren.

Szenarien werden dagegen systematisch aus der gegenwartigen Situation heraus
entwickelt; es sind plausible und begrtindbare Zukunftsbilder. Unter einem Szenario
versteht man sowohl die Beschreibung einer maglichen zukunftigen Situation als auch
des Pfades, der zu dieser zukUnftigen Situation hinflhrt. Es ist nicht nur ein plausibler
Weg in die Zukunft vorstellbar, sondern mehrere Wege sind denkbar und kénnen
begriindet werden. Somit sind alternative Pfade in die Zukunft, aber auch alternative
Zukunftsbilder zu betrachten (siehe Abbildung 1).

Zukunfts-
bilder

Mdgliche Pfade in
' (= Szenarien)

die Zukunft

Zukunftsraum

Abb. 1: Mehrere alternative Zukunftsbilder sind denkbar

Das Denkmodell der Abbildung 2 verdeutlicht, was unter Szenarien zu verstehen ist:
Die Gegenwart ist durch bestehende Grenzen, Bauten, Infrastruktureinrichtungen,
Normen, Gesetze, Kenntnisse und Verhaltensmuster gepragt, die sich kurzfristig nicht
andern. Die Entwicklung der nahen Zukunft (zwei bis drei Jahre) ist durch diese
Strukturen der Gegenwart weitgehend festgelegt. Versucht man aus dem Heute
heraus die fernere Zukunft zu prognostizieren, dann nimmt der Einfluss der Gegen-
wartsstrukturen ab und das Moglichkeitsspektrum 6ffnet sich wie ein Trichter. Dieser
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Trichter weitet sich exponentiell, je weiter man in die Zukunft blickt. In der ganz fernen
Zukunft ist nahezu alles vorstellbar.

Die verschiedenen Zukunftsbilder zu einem Zeitpunkt befinden sich auf der Schnitt-
flache durch den Trichter. Ein Entwicklungspfad (gestrichelte Linie), der durch die
wirksamen Einflussfaktoren determiniert ist, fUhrt zu einem bestimmten Zukunftsbild
(Szenario).

Grundsatzlich ist die Zukunft nicht vorhersagbar. Man kann aber plausible Annahmen
Uber die Entwicklung der Einflussfaktoren in der Zukunft treffen. Da fur diese Einfluss-
faktoren z. T. unterschiedliche, alternative Annahmen gemacht werden mussen,
ergeben sich auch unterschiedliche Zukunftsbilder. Das Trichtermodell (siehe Abbil-
dung 2) verdeutlicht dies ebenfalls.

Trendbruch-
ereignis

; Zeit

v

Heute Betrachtungs
zeitpunkt (Zukunft)

Abb. 2: Denkmodell fur Szenarien

Es hat sich gezeigt, dass es wenig Sinn macht, mehr als zwei oder drei Szenarien zu
einem Thema zu entwickeln. Diese Szenarien sollen deutlich unterschiedliche
Konstellationen beschreiben.
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2.2 Die Szenariotechnik

Szenarien werden mit Hilfe der Szenariotechnik erarbeitet. Sie geht grundsatzlich
davon aus, dass ein Thema sehr stark durch Einflisse von auBBen gepragt wird. Will
man die Zukunftssituation eines Themas erkennen, so muss man zunachst Prognosen
der Einflussfaktoren erstellen (siehe Abbildung 3). Fur viele Einflussfaktoren werden
alternative Annahmen tber ihre Entwicklung aufgestellt (siehe Abbildung 4). Die
Einflussfaktoren werden als quantitative oder beschreibende KenngréBen formuliert.
Die so formulierten Einflussfaktoren werden Deskriptoren genannt. Die methodische
Bearbeitung der Deskriptoren erfolgt in Tabellen (Deskriptorentabellen).

Ein Zukunftsbild der Einflussfaktoren muss in sich stimmig und widerspruchsfrei sein.
Somit mUssen die alternativen Projektionen zu konsistenten Satzen zusammengestellt
werden. Daraus werden konsistente Zukunftsbilder entwickelt, aus denen dann die
zukunftige Situation des Themenfeldes abgeleitet wird.

Alternative
Projektionen

Prognosen der
Einflussfaktoren

Einflussfaktoren Einflussfaktoren

Thema

Abb. 3: Die exogenen Einflussfaktoren Abb. 4: Fur viele Einflussfaktoren
bestimmen die Entwicklung kommen alternative Ent-
eines Themenfeldes wicklungsverlaufe in Frage

Diese Perspektiven werden erganzt durch einen weiteren wichtigen Bestandteil der
Szenariotechnik: Die Einfuhrung und Analyse von so genannten Trendbruchereig-
nissen. Darunter sind Ereignisse zu verstehen, deren Eintreten bei der Trendanalyse
zunachst nicht erkennbar ist. Sie treten plotzlich und unerwartet ein und lenken die
Entwicklungsverlaufe der Szenarien moglicherweise in eine vollig andere Richtung als
erwartet. Bei derartigen Ereignissen kann es sich um technologische Durchbrtche,
Uberraschende politische oder wirtschaftliche Entwicklungen, aber auch um
Naturkatastrophen, terroristische Anschlage oder Kriege handeln.

Der fachliche Input erfolgt bei der Szenariotechnik in der Regel durch Experten. Sie
konnen sowohl die Ist-Situation beschreiben als auch Projektionen fur die Zukunft
entwickeln. Zu diesem Zweck arbeiten die Experten in Workshops zusammen.
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Ein zentraler methodischer Schritt der Szenariotechnik ist die Bindelung der alterna-
tiven Projektionen einzelner Deskriptoren zu konsistenten Annahmensatzen. Dazu wird
bei der Szenariotechnik nach Geschka ein Algorithmus eingesetzt, der vom
Konsistenzansatz ausgeht (Software INKA 3).

Zusammenfassend lasst sich die Szenariotechnik durch folgende Charakteristika
kennzeichnen:

» Ausgangspunkt ist eine grindliche Analyse der gegenwartigen Situation, die zu
einem Verstandnis der Wirkungszusammenhange fuhrt.

 FUr Einflussfaktoren mit unsicherer Zukunftsentwicklung werden begrindete
alternative Annahmen getroffen.

« Die Einflussfaktoren mussen nicht quantifiziert werden; qualitativ beschreibende
Kennzeichnungen reichen aus.

 Als Ergebnis liegen mehrere alternative Zukunftsbilder (Szenarien) vor, die in sich
konsistent (stimmig) sind.

« Szenarien lassen sich fUr jedes abgrenzbare Thema erarbeiten.

2.3 Die sieben Schritte der Szenariotechnik

Die Szenariotechnik geht standardméBig in acht Schritten vor. Da die Szenariostudie
»2Zukunft der Mobilitat® Grundlage eines Dialogs mit den Akteuren des
Verkehrsgeschehens sein soll, wurde der achte Schritt der Methode, das Ableiten von
MalBnahmen und Aktionsplanen, nicht durchgefthrt. Fur das Projekt ergaben sich
somit sieben Schritte fur die Szenariobildung (siehe Abbildung 5).

1. Schritt: Strukturieren und Definieren des Themenfeldes

Als erstes muss das Thema abgegrenzt werden. Strukturmerkmale, KenngréRen und
aktuelle Probleme sind zu ermitteln. Der gegenwartige Zustand des Themenfelds wird
beschrieben.

2. Schritt: Identifizieren und Strukturieren der wichtigsten Einflussfaktoren
und Einflussbereiche auf das Thema

Alle exogenen Einflussfaktoren auf das Thema werden gesammelt, sortiert und zu
Einflussbereichen zusammengefasst. FUr die strukturierten Einflussfaktoren wird eine
Wirkungsanalyse hinsichtlich der Wirkung der Einflussfaktoren untereinander und auf
das Thema durchgefuhrt.

3. Schritt: Formulieren von Deskriptoren und Aufstellen von Projektionen
und Annahmen

Aus den ermittelten Einflussfaktoren werden quantitative oder beschreibende Kenn-
groBBen (Deskriptoren) formuliert, die das Thema maoglichst vollstandig abdecken sollen.
Durch die Deskriptoren sind sowohl quantifizierbare Trends als auch qualitative
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Entwicklungen zu erfassen. Der groBte Teil der Einflussfaktoren ist qualitativer Art;

auch sie konnen im Prozess problemlos weiter bearbeitet werden.

FUr alle Deskriptoren ist der Ist-Zustand zu kennzeichnen. Darauf aufbauend werden
Projektionen fur das Szenario-Zieljahr aufgestellt. Dabei wird auf Expertenwissen und
auch bekannte Prognosen zurlickgegriffen. Fur einige Deskriptoren werden sich klare,

eindeutige Trends abzeichnen. FUr andere Deskriptoren wird sich allerdings

herausstellen, dass unterschiedliche Entwicklungen eintreten konnten. In diesem Falle
sollte kein Kompromiss gesucht werden, sondern die moglichen Entwicklungsverlaufe

sind als alternative Annahmen festzuschreiben. Sowohl fur die eindeutigen
Projektionen als auch fur die alternativen Annahmen sind fundierte, plausible
Begrundungen anzugeben.

1. Schritt:

Strukturieren und Definieren des Themenfeldes

¥

2. Schritt:

Identifizieren und Strukturieren der wichtigsten
Einflussfaktoren und Einflussbereiche

¥

3. Schritt:

Formulieren von Deskriptoren und Aufstellen
von Projektionen und Annahmen

¥

4. Schritt:

Bilden und Auswahlen alternativer konsistenter
Annahmenkombinationen

¥

5. Schritt:

Entwickeln und Interpretieren der ausgewahlten

Umfeldszenarien

6. Schritt:

Einfihren und Analysieren der Auswirkungen
signifikanter Trendbruchereignisse

i

7. Schritt:

Veranschaulichen der Themenfeldszenarien (Bericht)
Kommunikation, Interpretation, Diskussion

Abb. 5: Die sieben Schritte der Szenariotechnik im Projekt ,Zukunft der Mobilitat”
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4. Schritt: Bilden und Auswahlen alternativer konsistenter
Annahmenkombinationen

In diesem Arbeitsschritt werden die verschiedenen alternativen Annahmen zu in sich
stimmigen Bundeln zusammengefugt. Dazu wird ein Rechenalgorithmus eingesetzt.
Das Softwareprogramm INKA 3 geht von einer Matrix aus, in der die Auspragungen
aller Alternativ-Deskriptoren einander gegenubergestellt werden. Es wird durch die
Experten abgeschatzt, welche Auspragungen sich gegenseitig verstarken, welche
neutral und welche widerspruchlich zueinander sind. INKA 3 stellt daraus mehrere
konsistente Annahmenbundel zusammen. Aus allen moglichen Bundeln werden zwei
bis drei Satze nach den Kriterien "hohe Konsistenz" und "hohe Unterschiedlichkeit"
ausgewahlt.

5. Schritt: Entwickeln und Interpretieren der ausgewahlten Umfeldszenarien

Die in Schritt 4 ausgewahlten Annahmenbundel sind das GrundgeruUst fir die zu
beschreibenden Umfeldszenarien. Hierbei soll sowohl die Situation im Szenario-Zieljahr
als auch die Entwicklung aus der Gegenwart heraus in Richtung auf die gebildeten
Zukunftskonstellationen hin beschrieben werden. Es empfiehlt sich, fir den
gedanklichen Sprung in die Zukunft nicht zu weit zu greifen und die Beschreibung des
Entwicklungsverlaufes in Zwischenschritten — z.B. in FUnfjahresschritten —
vorzunehmen. Zu jedem Zwischenzeitpunkt wird ein inhaltlicher Abgleich vorge-
nommen und im nachsten Zeitabschnitt werden Reaktionen auf Entwicklungen in der
vorangehenden Periode verfolgt. So entsteht ein vernetzter Entwicklungsablauf, der
sich von der Gegenwart bis zum Szenario-Zieljahr erstreckt.

6. Schritt: Einfiihren und Analysieren der Auswirkungen signifikanter
Trendbruchereignisse

Im Rahmen des Szenarioprozesses werden immer wieder Entwicklungen diskutiert, die
aber aufgrund einer sehr geringen Eintrittswahrscheinlichkeit verworfen werden. Sie
werden Ublicherweise in einem Themenspeicher gesammelt und im Rahmen des
Arbeitsschrittes 6 durch weitere fur das Thema vorstellbare oder bereits in der Literatur
behandelte Trendbruchereignisse erganzt. Aus dieser Themensammlung werden vom
Projektteam die Trendbruchereignisse ausgesucht, die im jeweiligen Projekt
weiterverfolgt werden sollen. (Zur Definition ,, Trendbruchereignis” siehe Kapitel 8.)

7. Schritt: Veranschaulichen der Themenfeldszenarien - Kommunikation,
Interpretation, Diskussion

Die Zukunftsbilder fur das Themenfeld werden aus den Umfeldszenarien abgeleitet; sie

werden interpretiert und anschaulich dargestellt. Daran schlief3t sich die Kommu-
nikation und Diskussion der Ergebnisse an.

10
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3. Die Projektplanung und Organisation
3.1 Die Projektbeteiligten

Das Institut fur Mobilitatsforschung (ifmo) hat das Projekt ,,Zukunft der Mobilitat” in der
ersten Phase in enger Zusammenarbeit mit der BMW Group, der Deutschen Bahn AG
und der Deutschen Lufthansa AG initiiert und durchgefthrt. Seit der Ausweitung der
Studie auf den Guterverkehr wird das Projekt zusatzlich von der MAN Nutzfahrzeuge
AG getragen. Finanziell wird das Projekt vom Bundesministerium fur Bildung und
Forschung gefordert. Die methodische Fuhrung des gesamten Projektes wurde der
Geschka & Partner Unternehmensberatung Ubertragen (siehe Abbildung 6).

Institut far

GEFORDERT VOM Mobilitatsforschung, Kuratorium

BMW Group, des
Bundesministerium Deutsche Bahn AG i i

% e —_ o Instituts fUr

fiir Bildung Deutsche Lufthansa AG, Mobilititsforschung
und Forschung MAN Nutzfahrzeuge AG,

(kooperative

Projektleitung)

A

<«-->

I H__HN

Geschka & Partner

Unternehmensberatung > . .

Experten I

fUr das

A

Erarbeiten der
Szenario-Umfelder

Kernteam

Abb. 6: Organisationsstruktur des Projekts ,, Zukunft der Mobilitat"

3.2 Die Einrichtung eines Projektkernteams

Um die Projektarbeit in allen Phasen zu unterstutzen, wurde als Arbeitsteam ein
»Projektkernteam® gebildet. Zu den Aufgaben gehorten neben der Projektsteuerung
insbesondere die Vor- und Nacharbeiten zu den Workshops, die Bearbeitung einzelner
methodischer Schritte auBerhalb der Workshops und die Mitwirkung bei der Erstellung
der Berichte.

Zunachst wurde ein Kernteam fur die Basisstudie Personenverkehr mit acht Teil-
nehmern gebildet. Es setzte sich aus Mitarbeitern des Instituts fur Mobilitatsforschung,
der beteiligten Unternenmen und der Geschka & Partner Unternehmensberatung
zusammen.

M
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Das Kernteam fur die Studie Guterverkehr wurde in gleicher Weise und GroBe gebildet.
Einige Mitglieder gehorten auch dem Kernteam der Personenverkehrsstudie an, so
dass im Hinblick auf den Transfer und die Kontinuitat zwischen den beiden
Projektschwerpunkten Synergieeffekte zum Tragen kamen.

3.3 Die Auswahl von Mentoren und Experten

Ausgangspunkt der Projektstrukturierung und der Auswahl der zu beteiligenden Fach-
experten war die Festlegung von Einflussumfeldern, die alle wichtigen Einflussfaktoren
abdecken. FUr den Personenverkehr und den Guterverkehr wurden von den
Kernteams jeweils sechs Einflussumfelder festgelegt, die teilweise dieselben Themen
betrafen (siehe Kapitel 4.1 bzw. 6).

Gemal der Zielsetzung des Projektes wurde das Thema ganzheitlich angelegt. Fur
Personenverkehr und Guterverkehr zusammen brachten rund 85 Experten der ver-
schiedensten Disziplinen bzw. Institutionen ihr Fachwissen ein: Okonomen,
Soziologen, Bevdlkerungswissenschaftler, Ingenieure, Wirtschaftsingenieure und
Verkehrswissenschaftler.

Den groBten Anteil stellten Vertreter von Universitaten, aber auch Experten aus
Unternenmen, Verbanden, Forschungsinstituten und Unternehmensberatungen
nahmen teil. Durch die groBe Zahl und Vielfalt der Fachleute soll ausgeschlossen
werden, dass das Ergebnis der Studie durch partikulare Interessen beeinflusst wird.

Mit dem Projekt soll ein zukunftsorientierter Dialog bei wichtigen Akteuren des Ver-
kehrsgeschehens in Gang gesetzt werden. Daher ist es wichtig, dass die erarbeiteten
Szenarien durch Personlichkeiten mitgetragen werden, deren Kompetenz auf ihren
jeweiligen Fachgebieten allgemein anerkannt ist, und deren Know-how alle Einfluss-
umfelder des Themas ,Mobilitat“ abdecken. Daher wurden fur Guterverkehr und Per-
sonenverkehr neben den Experten insgesamt 21 Mentoren berufen, die das Projekt in
beratender Funktion begleiteten. Sie fungierten jedoch nicht als ,Oberexperten” zur
Uberpriifung der Expertenurteile, sondern nahmen zur Logik und Konsistenz der
Argumentationen und Schlussfolgerungen sowie zur Vollstandigkeit und Ausgewo-
genheit des Ergebnisberichts Stellung und gaben vielfaltige inhaltliche Hinweise.

12
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4. Das Erarbeiten der Szenarien in der Basisstudie
(Personenverkehr)

In diesem Kapitel wird das Vorgehen bei der Erstellung der Basisstudie in der ersten
Phase des Projektes beschrieben. Das Vorgehen bei der spateren Erstellung der
Guterverkehrsszenarien war vergleichbar; die Spezifika fur den Guterverkehr werden in
Kapitel 6 dargestellt.

Da das Thema ,,Mobilitat" sehr komplex ist, musste das Standardvorgehen fur die
Szenarioerarbeitung in einigen methodischen Schritten angepasst werden. Das Vor-
gehen fur die Basisstudie zeigt Abbildung 7.

Gesamtszenario 6 Einflussumfelder

Definieren des Themas - Identifizieren der Einflussfaktoren

13881818

Formulieren von Deskriptoren und
Aufstellen von Projektionen

Yysiisve

) Umfeldibergreifendes Bewerten
Abgleichen und Zusammenfassen der Deskriptoren nach

der Deskriptoren Mobilitatsrelevanz

! ]

Analyse der Wirkungsbeziehungen

! ]

Bilden und Auswahlen alternativer
konsistenter Annahmenbiindel

. ]

Entwickeln und Interpretieren der
ausgewahlten Szenarien

. ]

Einfihren und Analysieren - Sammeln méglicher
signifikanter Trendbruchereignisse Trendbruchereignisse

.

Veranschaulichen der Themenfeld-
szenarien — Kommunikation,
Interpretation, Diskussion

Abb. 7: Die Schritte der Szenariotechnik im Projekt ,,Zukunft der Mobilitat”
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4.1 Die Durchfiihrung der Expertenworkshops

Zunachst wurde das Thema ,Mobilitat” definiert: Mobilitat wird hier als ,physische
Mobilitat” im Sinne realer oder potenzieller Raumuberwindung verstanden. Sie entsteht
aus dem Bedurfnis bzw. der Nachfrage eines Einzelnen oder einer Gruppe und
realisiert sich in Form von Verkehr auf der Stral3e, der Schiene, in der Luft oder auf dem
Wasser unter Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel.

Als Betrachtungszeitraum wurde die Periode bis zum Jahr 2020 festgelegt.

Es wurden sowohl wegen der Gefahr zu hoher Komplexitat als auch wegen der zeit-
lichen und personellen Restriktionen folgende Eingrenzungen fir das Thema vorge-
nommen:

Das Szenario konzentriert sich geografisch auf Deutschland. Beim Reiseverkehr
werden jedoch auch internationale Verkehrsstrome berucksichtigt, soweit sie auf
deutschem Boden beginnen oder enden bzw. sich auf die Verkehrssituation in
Deutschland auswirken. Ubergreifende Veranderungen, wie z.B. die Osterweiterung
der EU in Verbindung mit zunehmenden Handelsstromen, werden gesondert
erfasst.

Das Thema ,Mobilitat in Ballungsraumen® wird zusammenfassend behandelt.
Unterschiede zwischen einzelnen Ballungsraumen in Deutschland finden keine
Berucksichtigung.

Der Guterverkehr wird nur als Einflussfaktor auf Mobilitat bzw. den Personenverkehr
berucksichtigt.

Der Personenverkehr auf dem Wasser wird wegen geringer Relevanz fur den
Personenverkehr nicht berucksichtigt.

AnschlieBend wurden fur den Personenverkehr folgende Einflussumfelder identifiziert,
fur die aufgrund der Komplexitat des Themas getrennte Expertenworkshops
durchgefuhrt wurden:

Wirtschaftliche Entwicklung, Bevolkerungsentwicklung, raumstrukturelle Entwick-
lung

Politik, insb. Verkehrspolitik, Umweltpolitik, Verkehrsinfrastruktur
Technik, Technologie, Innovation

Mensch und Arbeitswelt

Gesellschaft, Lebensgestaltung, Werte

Angebotsstrategien der Verkehrstrager, Mobilitatsdienstleistungen

Far jedes Einflussumfeld wurde eine Expertengruppe berufen. Bei der Auswahl wurden
hohe Anforderungen an die fachliche Qualifikation gestellt. Weiterhin sollten die Ein-
flussumfelder mdglichst breit abgedeckt werden und die Experten moglichst unter-
schiedlichen Institutionen angehoren.
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Insgesamt arbeiteten an der Basisstudie 48 Experten in sechs Gruppen mit; die
Gruppengrof3e variierte zwischen funf und zehn Experten. Die Expertengruppen hatten
die Aufgabe, aus dem Blickwinkel ihrer Fachdisziplin Einflussfaktoren auf Mobilitat fur
ihr Umfeld zu identifizieren und zukUnftige Entwicklungen abzuschatzen. Hierzu
wurden fur alle sechs Gruppen jeweils zwei zweitagige Workshops durchgefuhrt. Um
die Expertenmeinungen maglichst unverfalscht zu erfassen, wurden anschlieBend
noch mehrere Feedbackschleifen durchlaufen.

Jeweils zwei bis drei Vertreter aus jeder Expertengruppe vertraten als Gruppen-
sprecher anschlieBend ihr Umfeld in zwei zweitagigen ,,Vernetzungsworkshops*.
Insgesamt waren an den Vernetzungsworkshops 17 Experten beteiligt. Die Aufgaben,
die in den Workshops zu leisten waren, werden im folgenden Abschnitt beschrieben.

4.2 Das Erarbeiten der Szenariostrukturen

In den Expertenworkshops bestand die Hauptaufgabe darin, mogliche Einflussfaktoren
zu sammeln, zu strukturieren und nach ihrer Bedeutung auszuwahlen; daran anschlie-
Bend wurden die Deskriptoren nacheinander ausgearbeitet. (Deskriptoren sind nach
bestimmten Kriterien formulierte Einflussfaktoren.) Am Ende des zweiten Workshops
lag fur jeden Deskriptor eine Tabelle mit folgender Struktur vor (siehe Tabelle 1):

» Beschreibung der Ist-Situation

» Zukunftsprojektion(en) fur 2020 (Fur einige Deskriptoren zeichneten sich klare,
eindeutige Trends ab. FUr andere Deskriptoren waren nach Expertensicht unter-
schiedliche Entwicklungen moglich. In diesem Falle wurden die mdglichen Ent-
wicklungsverlaufe als alternative Auspragungen festgehalten. Es wurden maximal
drei alternative Projektionen fur einen Deskriptor zugelassen.)

« Begrundungen fur die Projektionen
« Wahrscheinlichkeiten fur das Eintreten der Projektionen (W)
« Auswirkungen auf Mobilitat

» Mobilitatsrelevanz (Bewertung der Wirkungsstarke auf Mobilitat tber alle Umfelder
hinweg auf einer Skala von 1 bis 5)

In den sechs Umfeldbereichen wurden in den jeweils zwei zweitatigen Workshops zu-
nachst 160 Deskriptoren erarbeitet; davon waren 77 Deskriptoren eindeutig formuliert,
79 Deskriptoren mit zwei alternativen Auspragungen und 4 Deskriptoren mit 3
Auspragungen.

In einem weiteren zweitagigen Workshop (erster Vernetzungsworkshop) wurden sie
umfeldUbergreifend vernetzt und verdichtet. Nach der Verdichtung und Zusammen-
fassung lagen 57 Deskriptoren vor; davon waren 19 Deskriptoren eindeutig formuliert
und 38 hatten zwei alternative Zukunftsprojektionen.
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Tab. 1: Beispiel einer Deskriptortabelle (Basisstudie, 2002)

M 1.1: Mobilitatsleitbild

Mobilitatsrelevanz: 4,0 (Skala 1-5)

Besitz bzw. Wahl
des Verkehrsmittels
ist wichtig far
Selbstverstandnis
und Lebensstil.

Die Wahl bzw. der
Besitz des Verkehrs-
mittels wird noch
ausdifferenzierter und
wichtiger fir
Selbstverstandnis und
Lebensstil.

W =55%

¢ Entscharfung der Emissionsbelastung durch Pkw

« Weitere Auspragung autoaffiner Lebensstile

¢ Automobil wird als Symbol fir Selbstbestimmung und
Individualitat gesehen.

¢ Automobilférdernde Politik

¢ Infotainment als neue Attraktivitdt des Autos

e Zunahme der Statuskonkurrenz

Ist-Situation Projektion 2020 Begriindung Auswirkungen

Vorherrschen des a) Das automobile « Emotionalisierungs-/Asthetisierungsstrategien der * Weiterhin hohe Bedeutung
automobilen Leitbild dominiert Automobilhersteller (Formel 1; Autostadt Wolfsburg, usw.) und weiteres Wachstum des
Leitbilds. weiterhin. greifen breit in der Gesellschatft. MIV.

« Priorisierung des Ausbaus
der StraReninfrastruktur

¢ Fun-, design-, leistungs-,
Okoorientierte Aus-
differenzierung von
Verkehrsmittelnachfrage und
-angebot (besonders
ausgepragt beim Automobil)

b)

Durchsetzung der
Multioptionalitat

Ein pragmatischer
Umgang mit der Wahl
des Verkehrsmittels
dominiert

W =45%

e Das Automobil verliert als identitatsstiftendes Symbol an
Bedeutung.

« Attraktivitdt anderer Verkehrsmittel bzw. des Systems steigt
und wird anerkannt

« Auto bleibt trotz Emissionsreduzierung kritischer Umweltfaktor
(z.B. Larm, Flachenverbrauch)

« Hohe Kostenbelastung des Autofahrens, z.B. durch Steuern
und StraRengebuhren sowie durch Staus

¢ Durchsetzung neuer Nutzungsphilosophien (nutzen statt
besitzen)

e Multioptionalitat wird im Zusammenhang mit Intermodalitat
verkehrspolitisches Leitbild.

« Leistungsfahige, flexible luK-Systeme als Informations- und
Steuerungssysteme des intermodalen Verkehrs

« Leistungsfahige, flexible luK-Systeme senken
Zugangsbarrieren fir den OV (Informationen, Ticketing,
Zahlungssysteme)

 Verkehrsmittelwahl findet verstarkt zweckrational statt.

« Signifikante Verlagerung von
Verkehrsleistungen vom
reinen MIV zu multioptio-
nalen Verkehrsformen

¢ Trend zu pragmatischer
Verkehrsmittelnutzung

» Kosten- und reisezeit-
orientierte Ausdifferen-
zierung von Verkehrsmittel-
nachfrage und -angebot

BunyosioysieHjIqo 4N} Insu|
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Konsistenzanalyse und Szenariobiindelung

Der nachste Arbeitsschritt ist die Bundelung verschiedener alternativer Annahmen zu
in sich stimmigen Szenarien und die eigentliche Szenarioauswahl. Hierflr wird bei der
Szenariotechnik nach Geschka das Konsistenzmatrix-Verfahren eingesetzt. Die
Konsistenzmatrixanalyse geht von einer Matrix aus, in der die Auspragungen aller
(Alternativ-) Deskriptoren einander gegenubergestellt werden. Es wird abgeschatzt,
welche Auspragungen sich gegenseitig verstarken, welche neutral und welche wider-
spruchlich zueinander sind (Konsistenzmatrix). Bei der Konsistenzanalyse wird nicht mit
Wahrscheinlichkeiten gearbeitet.

Die Szenariosoftware INKA 3 stellt daraus mehrere konsistente Annahmenbundel

(= Szenarien) nach den Kriterien "Hohe Konsistenz" (Annahmenkombinationen, die am
besten zueinander passen) und "Hohe Strukturunterschiedlichkeit" (moglichst
unterschiedliche Szenarien, siehe auch Abbildung 2) zusammen.

Nach Vorarbeiten durch das Kernteam wurde im zweiten Vernetzungsworkshop die
Konsistenzmatrix ausgefullt. Abbildung 8 zeigt beispielhaft die Eingabe der Konsis-
tenzwerte in die Szenariosoftware INKA 3.

83 INKA 3 Szenariosoftware, v1.2 [Ifmo-Anhang B.xml] |L”E|E‘
Datei Ansicht Gruppenarbeit Extras Hilfe
Dzl & =

1. Untersuchungseld | 2. Deskiiptaren und Auspréigungen | 3 Kensistenzmaiix | 4, Biindslung | 5. Einzelvarschiag | 6. Projektinformationen | 7. Repon

O =

2.1 M 1Il.2 Gesamtinvest. in \ v

a) Zunahme Gesamtinvestitionsyolumen
b} Gleichbleibendes Gesamtinvestitionsvolui

1.1 M II.2 Bruttcinlandsprodu V‘

a) >2% Jahrl. Wachstumsrate (Inde;‘+2 ‘ ‘-1 ‘ ‘ ‘

b) «2% Jahrl Wachstumsrate (Inde}"1 ‘ ‘0 ‘ ‘ ‘

Bewertungsmatriz
Bewertungsmatri: 141

Machstes zu bearbeitendes Feld Beariindung

M | Szenarioprojekt: Metadeskriptoren; Jahr: 2020

Abb. 8: Eingabemaske fur die Konsistenzwerte in die Szenariosoftware INKA 3

Wirkungsanalyse

Vom Kernteam wurde auBBerdem eine Wirkungsanalyse durchgefuhrt. Hierbei wurden
alle Deskriptoren hinsichtlich ihrer Wirkungsintensitat untereinander und auf das
Thema bewertet. Die Wirkungsmatrix wurde fur alle 57 Deskriptoren ausgefullt. Die
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vollstandig ausgefullte Wirkungsmatrix wurde nach treibenden (beeinflussenden) und
getriebenen (beeinflussten) Deskriptoren analysiert (s. auch Abbildung 9).

TR 3

Starke Treiber (aktive Deskriptoren) beeinflussen
andere Bereiche mehr und starker als sie selbst
beeinflusst werden. Sie treiben das System, werden
selbst kaum beeinflusst.

Von den kritischen Deskriptoren gehen viele
Wirkungen aus, sie werden aber auch selbst stark
beeinflusst. Es ist unklar, wie die Gesamtwirkung ist;
sie kann leicht die Richtung wechseln.

Getriebene Faktoren (Passive Deskriptoren) werden
starker beeinflusst als sie beeinflussen. Sie werden
wesentlich von anderen Systemelementen gepragt,
entfalten selbst dagegen wenig Wirkung.

Von puffernden Faktoren gehen wenige Wirkungen
auf andere Bereiche aus, sie werden aber auch selbst
wenig beeinflusst.

Abb. 9: Die Wirkungsbeziehungen im System

Unter den insgesamt 57 Deskriptoren wurden als Haupttreiber fur die Entwicklung

des Personenverkehrs bis 2020 identifiziert:

» Bevolkerungsentwicklung

 Bruttoinlandsprodukt

» Nationale und europaische Ordnungspolitik fUr den StraBenverkehr

« Nationale und europaische Politik fUr Verkehrsorganisation und -lenkung fur den
Luft- und Schienenverkehr

o Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur

 Internalisierung der externen Umweltkosten des Verkehrs

» Mobilitatsleitbild

Abbildung 10 zeigt die Wirkungsbeziehungen im Einflussumfeld ,Mobilitat* auf Basis
der sechs Einflussumfelder.
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MI1G aft-
liche und
individuelle
Entwicklungen

M Il Volkswirt- /

schaftliche
Rahmen- )A
bedingungen il

\ 4
Mobilitat

M Il Verkehrs-
politische

a

—— Starker Einfluss
— Mittlerer Einfluss

Schwache Wirkungen wurden
vemachlassigt

Rahmen-
bedingungen
M IV
Technologische
und organisa-
torische Ent-
wicklungen

M VI Entwicklungen
in der Arbeitswelt
und den Unter-
nehmensstrukturen

MV
Entwicklungen
bei den
Verkehrstragern

Abb. 10:  Wirkungsbeziehungen im Einflussumfeld von ,Mobilitat"

Einen Uberblick (ber die Arbeitsschritte von der Festlegung des Themas bis zu den

ausgearbeiteten Szenarien zeigt Abbildung 11.

< Mentorenkreis
< Experten der sechs Einflussumfelder
Ausarbeiten der Aggregation der
Tabellen der ! .
Einflussfaktoren Einflussfaktoren Konsistenz-
einschatzungen

faktoren

=

160 Einfluss-

)

57 Einfluss-
faktoren

o

—
—
t

‘ Auswahl und

Bewertung der Treqdbfuch-
Deskriptoren nach P ereignisse
Mobili?éitsrelevanz Wirkungsanalyse; Aussa;'::latﬁgnder

Bewertung der
Mobilitatsrelevanz
- Kernteam I

Abb. 11: Prozess der Szenarioerarbeitung von der Festlegung des Themas bis zu den

Szenarien
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4.3 Das Ausformulieren der Szenarien

Die Szenariosoftware INKA 3 wies eine Reihe konsistenter Szenariokombinationen aus.
Nach Analyse dieser Kombinationen legte das Kernteam zwei alternative Szenarien
fest, die einerseits eine hohe Konsistenz aufwiesen, andererseits deutlich unter-
schiedlich waren. So entstanden fUr den Personenverkehr 2020 zwei realistische
Szenarien.

Die Ausformulierung der Szenarien wurde von Kernteammitgliedern vorgenommen. In
den Szenarien wurde die Situation 2020 beschrieben, wie sie sich aus Sicht der
Experten ergeben konnte. Die beiden Szenarien wurden aufgrund ihrer
Grundstimmung ,,Aktion“ und ,Reaktion“ genannt. Die Auswirkungen auf Mobilitat
wurden sowohl in die Beschreibung der Szenarien integriert als auch zusammen-
fassend dargestellt.?)

4.4 Veroffentlichung und Kommunikation der Ergebnisse

Eine bereits erwahnte Zielsetzung des Szenarioprojektes ist es, die Szenariostudien als
Grundlage fUr einen umfassenden und regelmaBigen Dialog mit allen einflussreichen
Akteuren des Mobilitatsgeschehens in Deutschland und Europa zu nutzen. Dabei geht
es in erster Linie um die Vorstellungen Uber die Chancen und Probleme der weiteren
Verkehrsentwicklung als auch um die Ableitung von Handlungsoptionen.

Die Ergebnisse der Basisstudie ,,Zukunft der Mobilitat” wurden Ende 2002 veroffent-
licht. In 2003/2004 wurden die ,,ifmo Szenario-Dialoge” durchgefltihrt. Es fanden Dis-
kussionsrunden mit Bundestagsabgeordneten der vier im Bundestag vertretenen
Parteien, mit Vertretern des Verkehrsministeriums sowie Verkehrsanbietern und Ver-
banden statt. Die Erkenntnisse aus der Szenariostudie vermittelte das ifmo auch auf
Podiumsdiskussionen und Vortragsveranstaltungen.

5. Die Fortschreibung der Personenverkehrsszenarien

Die Fortschreibung der Studie ,,Zukunft der Mobilitat” fir den Personenverkehr 2025
begann im Jahr 2004 mit jeweils zweitagigen Expertenworkshops zu folgenden sechs
Einflussumfeldern, die abgesehen von leicht gednderten Uberschriften den Umfeldern
der Basisstudie entsprachen:

Gesellschaft

Volkswirtschaft

Ordnungs- und Verkehrspolitik

Mensch und Arbeitswelt

Technologie und Organisation

3) Siehe. hierzu: ,,Zukunft der Mobilitat — Szenarien fir das Jahr 2020%, Hrsg.: Institut flr
Mobilitatsforschung, Berlin 2002, Kapitel 4 und 5 bzw. 6.

20



Institut fir Mobilitatsforschung

» Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot

Far die Workshops konnten Uberwiegend dieselben Experten wie in der ersten Studie
gewonnen werden. Damit war die Kontinuitat des Prozesses gewahrleistet und eine
gute Voraussetzung geschaffen, um an die Diskussionen bei der Erarbeitung der
ersten Szenariostudie anzuknUpfen. Insgesamt waren 40 Experten an der Fort-
schreibung der Szenarien beteiligt (Namensliste im Anhang B).

In den Expertenworkshops wurde jeder einzelne Einflussfaktor an den Entwicklungen
der vergangenen Jahre UberprUft und gegebenenfalls aktualisiert. Dabei flossen auch
Hinweise, Anregungen und Kritik aus Gesprachen ein, die 2003/2004 mit Vertretern
aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft gefUhrt worden waren. Auf diese Weise
wurden die Einflussfaktoren uberarbeitet und auf das Jahr 2025 fortgeschrieben. Zwei
weitere Workshops mit ausgewahlten Experten dienten dem umfeldUbergreifenden
Abgleich der Einflussfaktoren, dem Abgleich zum Guterverkehrsszenario und dem
Ausfullen der Konsistenzmatrix.

Entwicklungen im Zeitraum von 2001 bis 2004, die zu Anpassungen bei einzelnen
Zukunftsprojektionen fuhrten, waren zum Beispiel: Die Terroranschlage am 11. Sep-
tember 2001, der Irak-Krieg und die niedrigen Wachstumsraten des BIP 2001, 2002
und 2003. Diese Entwicklungen waren so nicht berucksichtigt worden. AuBerdem
dominierten in der offentlichen Diskussion einige Themen, die vorher nicht so sehrim
Blickpunkt gestanden hatten, vor allem die Arbeitslosigkeit und die Krise der sozialen
Sicherungssysteme sowie Klimawandel, Luftbelastung und CO»-Emissionen.

Fur die Einflussfaktoren aus der ersten Studie bedeutete dies:

» Bei 7 Einflussfaktoren wurden die inhaltlichen Aussagen deutlich verandert.
4 Einflussfaktoren wurden umstrukturiert.

» 2 Einflussfaktoren kamen neu hinzu.

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

» 38 Einflussfaktoren (rd. 70 Prozent) blieben in ihrer inhaltlichen Fassung weitgehend
unverandert; die Projektionen und Begrindungen wurden jedoch prazisiert und
aktualisiert.

Die 54 erarbeiteten Einflussfaktoren wurden den neu strukturierten Einflussumfeldern
zugeordnet:

« Gesellschaft (12 Deskriptoren)

» Volkswirtschaft (8 Deskriptoren)

¢ Ordnungs- und Verkehrspolitik (10 Deskriptoren)
» Technologie und Organisation (11 Deskriptoren)

» Verkehrstrager und Verkehrstragerangebot (13 Deskriptoren)
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Folgende Einflussfaktoren wurden als Haupttreiber fur die Entwicklung des Perso-
nenverkehrs der kommenden zwanzig Jahre identifiziert:

» Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung
 Bruttoinlandsprodukt

e Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den StraBenverkehr
» Bedeutung der Verkehrspolitik in der Gesamtpolitik

» Gesamtinvestitionen in Verkehrsinfrastruktur

» Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den Schienenverkehr

Vier dieser Einflussfaktoren haben sich auch in der Basisstudie 2002 als Treiber
erwiesen. (siehe Abschnitt 4.2, S.17)

Eine weitere Auswahl oder Ausarbeitung der Szenarien wurde in dieser Phase noch
nicht vorgenommen, da zunachst das Personen- und das Guterverkehrsszenario
zusammenzufUhren waren.

6. Das Vorgehen beim Erarbeiten der Giiterverkehrs-
szenarien

In der zweiten Jahreshalfte 2003 wurde mit einer Szenariostudie zum Thema ,GUter-
verkehr 2025 begonnen.

Far die Studie wurde das Thema wie folgt abgegrenzt:

« QGuterverkehr ist der Transport von GUtern
- auf der StraBe,
- auf der Schiene,
- auf dem Wasser,
- in der Luft.

« Betrachtet wird der Guterfern- und -nahverkehr innerhalb, von, nach und durch
Deutschland; einbezogen sind auch die Verkehrskorridore in die Nachbarlander.

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

Unter diesen Rahmenbedingungen wurden folgende Einflussumfelder festgelegt:
» Gesellschaft

» Volkswirtschaft

» Verkehrspolitik

« Technologie

« Guterverkehrsangebot

« QGuterverkehrsnachfrage
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Es konnten sieben renommierte Personlichkeiten mit allgemein anerkannter Kompe-
tenz auf diesen Umfeldern als Mentoren gewonnen werden, die die Studie in bera-
tender Funktion begleiteten (siehe Namensliste im Anhang B).

Fur die Erarbeitung der Einflussfaktoren wurden 45 ausgewiesene Fachleute aus
unterschiedlichsten Institutionen als Experten berufen (siehe Namensliste im Anhang
B). Zu jedem Umfeld wurden zwei zweitagige Workshops durchgefthrt. Die GroRe der
Expertengruppen variierte zwischen funf und neun Teilnehmern.

Schon wahrend dieser Workshops wurde auf inhaltliche Uberschneidungen und die
Verknupfung zum Personenverkehrsszenario geachtet. In zwei weiteren Workshops
mit ausgewahlten Experten wurden der umfeldUbergreifende Abgleich der Einfluss-
faktoren, der Abgleich zum Personenverkehrsszenario und das Ausfullen der Kon-
sistenzmatrix vorgenommen.

RegelméaRig fanden Sitzungen des Projektkernteams® statt, in denen die Zwischener-
gebnisse besprochen und die nachsten Arbeitsschritte geplant wurden. Mit den
Mentoren wurden zu Beginn des Projekts in einer gemeinsamen Sitzung die Ziele, das
Vorgehen und wichtige inhaltliche Eckpunkte geklart, z. B. die Abgrenzung des
Untersuchungsgegenstandes und die Inhalte der Einflussumfelder. Nach Abschluss
aller Expertenworkshops wurden mit allen Mentoren ausfuhrliche Einzelgesprache tber
die bis dahin vorliegenden Zwischenergebnisse gefiihrt und Anregungen auf-
genommen. Nachdem die Studie ausformuliert in der Entwurfsfassung vorlag, wurden
in einem weiteren Treffen die Inhalte noch einmal einer kritischen Diskussion
unterzogen.

Far die Entwicklung des Guterverkehrs wurden unter den insgesamt 44 Einfluss-
faktoren folgende Treiber identifiziert:

Bruttoinlandsprodukt

Deutscher AuBenhandel (Waren)
« QGuterstruktur des Verkehrs (Massenguter vs. Stlckguter)
* Integration der neuen EU-Lander

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

Auch hier erfolgte zu diesem Zeitpunkt keine weitere Ausarbeitung der Szenarien
wegen der spateren VerknUpfung mit den fortgeschriebenen Personenverkehr-
szenarien.

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

23



Institut fiir Mobilitatsforschung

7. Das Zusammenfihren zu Gesamtverkehrsszenarien

Das fortgeschriebene Personenverkehrsszenario und das Guterverkehrsszenario
wurden im nachsten Schritt zusammengefuhrt. Dies stellte eine neue Herausforderung
dar, da jedes der beiden Szenarien bereits eine hohe Komplexitat aufwies. Das
Personenverkehrsszenario umfasst 54 Deskriptoren, das Guterverkehrsszenario 44
Deskriptoren. Einen Uberblick (iber das Vorgehen zeigt Abbildung 12.

ifmo
Giterverkehr 2025 Personenverkehr 2025
Ermittlung und Projektion Fortschreibung der Projektion
der Einflussfaktoren der Einflussfaktoren

Ausfullen der Wirkungsmatrix Ausfiillen der Wirkungsmatrix

Ausflllen der Konsistenzmatrix Ausflllen der Konsistenzmatrix
£y

Abb. 12: Vorgehen bei der Zusammenfuhrung der Einflussfaktoren aus den
Personen- und Guterverkehrsszenarien

Zunachst wurde ein abschlieBender Abgleich zwischen den folgenden zehn Des-
kriptoren vorgenommen, die in beiden Szenarien inhaltlich ahnlich angelegt, aber
unterschiedlich formuliert waren:

» Bevolkerungsentwicklung

» Raumstrukturelle Bevolkerungsentwicklung

* Umweltpolitisches Engagement der Bevolkerung
 Bruttoinlandsprodukt (BIP)

» Kraftstoffbasispreis (Eurosuper und Diesel)

« Kapazitat StraBe

» Kapazitat Schiene

 Nationale Gesamtinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur

» Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur den Schienenverkehr

» Wertschopfungsnetzwerke

Fur alle diese Deskriptoren wurden die Formulierungen angeglichen.
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Far die Zusammenfuhrung der Szenarien wurden die insgesamt 78 alternativ formu-
lierten Deskriptoren in eine gemeinsame Konsistenzmatrix eingebracht und die noch
unausgefullten Matrixfelder bezUglich ihrer Konsistenz eingeschatzt. Insgesamt wurden
von den Experten ca. 12.000 Konsistenzeinschatzungen vorgenommen. Mit Hilfe der
Software INKA 3 wurden wiederum alternative, in sich stimmige Szenariostrukturen
ermittelt.

Fur die Beschreibung moglicher Zukunftsbilder wurde als Hauptszenario die Deskrip-
torenkombination mit der hdchsten Konsistenz, d. h. der hochsten Stimmigkeit, aus-
gewahlt. Von der Grundstimmung her war dieses Szenario mit vielen Herausfor-
derungen verbunden, unterstellte aber aktives und Uberwiegend erfolgreiches Handeln
der wichtigen Akteure. Dieses Szenario mit dem Titel ,,Mobilitat braucht Aktion® ist in
Kapitel 5 der ifmo-Szenariostudie ausflihrlich beschrieben.”

Als Gegenszenario wurde eine Kombination gewahlt, die sich deutlich von dem Haupt-
szenario unterschied. Aufgrund der eher pessimistischen Grundstimmung und der
Tatsache, dass vor allem Deskriptorenauspragungen ausgewahlt worden waren, die
eine Fortschreibung der heutigen Situation darstellten, wurde der Titel ,Was passiert,
wenn nichts passiert” gewahlt. Dieses Szenario ist in Kapitel 4 der ifmo-Szenariostudie
kurz beschrieben.®

Aufgrund der hohen Komplexitat der behandelten Thematik wurde die Beschreibung
der Szenarien fur Guter- und Personenverkehr getrennt ausgearbeitet, jedoch immer
vor dem Hintergrund identischer Rahmenbedingungen und stimmiger gegenseitiger
Abhangigkeiten.

Die aktualisierten Szenarien werden wiederum mit den Akteuren aus Politik, Wirtschaft
und Verbanden diskutiert, um auf Handlungsnotwendigkeiten, aber auch auf Abhan-
gigkeiten und Sachzwange bei Entscheidungen im Verkehrsbereich hinzuweisen.

8. Trendbruchereignisse

Neben den Entwicklungen, die die Experten im Betrachtungszeitraum bis 2020 far
mehr oder weniger wahrscheinlich einstuften, wurden gemal der verwendeten Sze-
nario-Methodik Trendbruchereignisse untersucht (siehe Abbildung 1, Schritt 6).

Ein Trendbruchereignis (auch ,wild card“ genannt) tritt plotzlich ein; es ist vorher als
Trend nicht erkennbar und lenkt Entwicklungsverlaufe moglicherweise in eine andere
Richtung. Bei den Ereignissen spannt sich der Rahmen von Katastrophen (z.B. Erd-

5) ,,Zukunft der Mobilitat - Szenarien fUr das Jahr 2025, Hrsg. Institut fir Mobilitatsforschung
(ifmo), Berlin 2005, Kapitel 5.
6) Siehe. ebenda, Kapitel 4.
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beben, Reaktorexplosionen, Tankerunfalle oder terroristische Anschlage), politischen
Ereignissen bis hin zu technologischen Durchbruchen.

Bereits in der Basisstudie in 2002 wurde eine Liste von uber 50 moglichen Ereignissen
zusammengestellt, die in den Workshops von den Experten genannt worden waren.
Diese Liste wurde damals unter Anwendung der folgenden Kriterien schrittweise
reduziert;

 Ereignisvorschlage von extrem geringer Wahrscheinlichkeit wurden nicht bertck-
sichtigt.

» Ebenso wurden Ereignisse, deren Eintritt in der betrachteten Szenario-Zeitperiode
nicht zu erwarten war, ausgeschlossen.

» Von Ereignissen mit ahnlichen Auswirkungen wurde nur eines ausgewahlt.

» Die ausgewahlten Ereignisse sollten erhebliche Auswirkungen auf den Verkehr
haben.

Bei der Auswahl wurde ferner darauf geachtet, dass die Ereignisse aus unterschied-
lichen Bereichen (wirtschaftliche Entwicklung, Energie- und Rohstoffversorgung,
Technik, internationale Beziehungen) kamen.

Es verblieben die folgenden neun Trendbruchereignisse, die vertieft analysiert wurden:
» Langer Wachstumsboom

» Tiefe Depression als Folge eines ,,Big Bang*

» Tiefe Depression als schleichende Rezession

« Kriege in Olférderregionen

« Olverknappung

» Neue Energietechnik im Kfz

* Neue Transportinfrastruktur

» Chinesisches Wirtschaftswunder

« Kontinentale Festungen

Im Rahmen der Fortschreibung wurde die Relevanz dieser Ereignisse Uberpruft. Dabei
stellte sich heraus, dass die Ereignisse ,Kriege in Olférderregionen“ und ,Chinesisches
Wirtschaftswunder” bereits eingetreten waren; das Ereignis ,Schleichende Rezession”
erleben wir moglicherweise zur Zeit; das Ereignis ,,Neue Transportinfrastruktur” wurde
von den Experten fUr eine weitere Betrachtung verworfen. Die anderen Trendbruch-
ereignisse stehen nach wie vor zur Diskussion.
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Zwei Ereignisse wurden im Rahmen der Fortschreibung neu aufgegriffen und
analysiert:

» Dramatische Zunahme klimatischer Extremsituationen

» Eskalation des internationalen Terrorismus

Die Analyse der Trendbruchereignisse folgt einem ,dramaturgischen” Muster:
1. Vorstellung der relevanten Vorgeschichte des Ereignisses

2. Herausarbeitung der Zuspitzung der Situation bzw. Haufung von hinweisgeben-
den Vorkommnissen

3. Beschreibung des Ereignisses selbst

4. Aufzeigen der generellen Auswirkungen des Ereignisses in allen gesellschaft-
lichen und wirtschaftlichen Bereichen

5. Analyse der speziellen Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr

Die Schritte 1 und 2 wurden auf der Basis von Literaturrecherchen und gezielten
Expertengesprachen erarbeitet. Die Schritte 3 bis 5 wurden im Projektkernteam ent-
wickelt und ausgestaltet; auch fUr diese Schritte konnten einzelne Literaturstellen zu
Rate gezogen werden. Das Ergebnis ist ebenfalls in der 0.g. Szenariostudie
beschrieben.
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Anhang A: Die Szenarien in tabellarischer Ubersicht

Zunachst werden die Deskriptoren aufgefuhrt, die mit alternativen Zukunftsprojektionen eingeschatzt wurden (1). In den beiden
Szenarien wurden fUr viele Deskriptoren allerdings dieselben Projektionen ausgewahlt. Die Projektionen, in denen sich das Szenario ,Was
passiert, wenn nichts passiert” von dem Szenario ,,Mobilitat braucht Aktion“ unterscheidet, sind fett kursivgekennzeichnet.

Daran anschlieBend werden die Deskriptoren aufgelistet, die nur mit einer Zukunftsprojektion eingeschatzt wurden (2).

1) Deskriptoren mit alternativen Projektionen

Szenario:
Szenario , Mobilitat braucht Aktion* Szenario ,Was passiert, wenn nichts passiert”
Deskriptor:
Giiterverkehr
G 1.4 B2C, C2C, traditioneller Versandhandel a Deutliche Zunahme a Deutliche Zunahme
G II.1 Welthandelsvolumen (Waren) a Reales Wachstum 6-7% p. a. a Reales Wachstum 6-7% p. a.
G II.3 Deutscher Binnenhandel (Waren) a Nimmt zu b Leicht ricklaufig
G Il.4 Deutscher Auf3enhandel (Waren) a AufRenhandelsvolumen weiter steigend a Auflenhandelsvolumen weiter steigend
G II.5 Deutscher Auf3enhandelsvolumen nach . . . .
Giiterverkehrskorridoren a Ost-West Giiterverkehr stark angestiegen a Ost-West Guterverkehr stark angestiegen
G I1.6 Transit-Glterstrome durch Deutschland a Rasches Wachstum des Transitvolumens a Rasches Wachstum des Transitvolumens
Gl.7 Guterstrukt”ur des Verkeh'ljs . . a Massengiteranteil sinkt deutlich b Massenguteranteil sinkt leicht
(Massengliter vs. kaufméannische Guter)
G IIl.2 Nutzungsentgelte und Abgaben . .
StraRengiiterverkehr A Nettobelastung steigt a Nettobelastung steigt
G IIl.4 Regulierung NutzfahrzeugmaRe und -gewichte B l\l_utzfahrzeugmaB_e_/-geW|chte_yverden im Rahmen b N_utzfahrzeugmaB_e{-gewwhteuwerden im Rahmen
einer EU-Harmonisierung erhéht einer EU-Harmonisierung erhoht
G IIL7 Interoperabilitét europaische Schiennetze a Interoperabilitat schnell und kosteneffizient a Interoperabilitat schnell und kosteneffizient
hergestellt hergestellt
G 1.8 Verkehrsinfrastrukturkapazitat -Binnenschifffahrt a A_usbau der Haupt- und nachrangigen b Erhaltung der Hauptbinnenwasserstral3en
Binnenwasserstraflen
G IIL.9 Luftfrachtinfrastruktur a Luftfracht-Hub in Deutschland b Kein bedeutender Luftfracht-Hub in Deutschland
G 1I1.10 Kombinierter Verkehr (KV) a Kombinierter Verkehr wéachst stark a Kombinierter Verkehr wachst stark
G IV.1 Telematiksysteme fur Flottenmanagement a Telematiksysteme weit verbreitet b Telematiksysteme kaum verbreitet
G IV.2 StraBenverkehrssteuerung b Starker Ausbau individueller Verkehrssteuerung a Geringer Ausbau individueller
Verkehrssteuerung
G IV.4 Planung- u. Disposition von Bahntransporten a Planung/Verfolgung/Ubergabe vernetzt a Planung/Verfolgung/Ubergabe vernetzt
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Deskriptoren mit alternativen Projektionen (Fortsetzung)

Szenario:

Deskriptor:

Szenario ,Mobilitat braucht Aktion“

Szenario ,Was passiert, wenn nichts passiert”

Giiterverkehr (Fortsetzung)

G IV.5 Technische Ausriistung der Glterwagen a Intelligente Guterwagen verbreitet b Konventionelle Technik aufgerustet
G IV.7 Standardis./Modularis. von TransportgefaRen a Verkehrstragerubergreifende Standardisierung a Verkehrstragerubergreifende Standardisierung
G IV.8 Supply Chain Management a Weitgehend durchgesetzt b Setzt sich nicht weiter durch
G IV.9 Innovative Transporttechnologien a Neue Technologien in Nischen a Neue Technologien in Nischen
G V.1 Dienstleistungspalette der Spediteure a Full-Service-Anbieter sind erfolgreich a Full-Service-Anbieter sind erfolgreich
G V.2 Giterverkehrszentren a Ausbau der Guterverkehrszentren a Ausbau der Guterverkehrszentren
G V.3 "City Logistik" (Unternehmen) a "City Logistik"-Konzepte flachendeckend eingefuhrt a "City Logistik"-Konzepte flachendeckend eingefihrt
G V.4 "Letzte Meile" (Haushalte und Kleingewerbe) a Neue Verteilkonzepte setzen sich durch a Neue Verteilkonzepte setzen sich durch
G V.5 Einzelwagen vs. Ganzzugsysteme a Qanzzugsysteme dominieren; geringer a G_anzzugsysteme dominieren; geringer
Einzelwagenverkehr Einzelwagenverkehr
G VI.5 Umweltvertraglichkeit bei der Verkehrsmittelwahl a Zunehmendg B_edeut'ung der b Untergeordn_gtg Bedc_eutung der
Umweltvertraglichkeit Umweltvertraglichkeit
G V1.6 Transportverluste durch kriminelle Aktivitaten a Verluste durch Diebstahl eingedammt b Verluste durch Diebstahl nehmen zu
Giiterverkehr und Personenverkehr
. . Konstante Gesamtbevdélkerung bei héherer ) R .
MP 1.2 Bevdlkerungsentwicklung b Zuwanderung a Leichter Bevolkerungsriickgang
MP 1.3 Raumstrukturelle Bevoélkerungsentwicklung a Hohere regionale Disparitaten a Hohere regionale Disparitaten
MP 1.12 Umweltpol. Engagement der Bevolkerung b Kritische Haltung /abnehmende Belastungstoleranz b Kritische Haltung /abnehmende Belastungstoleranz
. Durchschnittliche Wachstumsrate: Durchschnittliche Wachstumsrate:
MP Il.1 - Bruttoinlandsprodukt (BIP) a Wachstumskorridor 1,8% p. a. b Wachstumskorridor 0,8% p. a.
MP 1.4 Kraftstoffbasispreis (Eurosuper + Diesel) a Reale Verdoppelung des Kraftstoffbasispreises a Reale Verdopplung des Kraftstoffbasispreises
MP V.1 Kapazitat Stralle b Abbau des Instandhaltungsriickstandes a Kein Abbau des Instandhaltungsriickstandes
MP V.6 Kapazitat Schiene Starke Kapazitatsausweitung (auch Ausbau) b Begrenzte Kapazitatserweiterung (kein Ausbau)
MP 111.3 Nationale Gesamtinvestitionen in Zunahme des Gesamtinvestitionsvolumens ) . ) )
Verkehrsinfrastruktur a (real) b Gesamtinvestitionsvolumen bleibt gleich (real)
MP 1117 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur a Marktdffnung ist weitgehend umgesetzt a Marktdffnung ist weitgehend umgesetzt

den Schienenverkehr
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Deskriptoren mit alternativen Projektionen (Fortsetzung)

Szenario:
Szenario , Mobhilitat braucht Aktion* Szenario ,Was passiert, wenn nichts passiert”
Deskriptor:
Personenverkehr
P 1.1 Mobilitétsleitbild b Funktionale Dominanz des automobilen Leitbildes b Funktionale Dominanz des automobilen Leitbildes
P 1.4 Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort GroRere Distanzen GroRere Distanzen
P 1.5 Ré&umliche Verteilung privater Beziehungen a Weitere raumliche Ausdehnung a Weitere raumliche Ausdehnung
P16 FElexibilitat der Arbeitsverhaltnisse b Vere|[1ba_rte Flexibilitat der Arbeitszeit und b Verel_r)ba_rte Flexibilitat der Arbeitszeit und
-verhaltnisse -verhaltnisse
P 1.7 Erwerbs- vs. Freizeitorientierung der Verstarkte Erwerbsorientierung bei gleichzeitiger Verstarkte Erwerbsorientierung bei gleichzeitiger
erwerbstéatigen Bevolkerung Polarisierung der Freizeitaktivitaten Polarisierung der Freizeitaktivitaten
P18 E_P;\lljv:icsliuunsg des grenziiberschreitenden a Uberproportionale Wachstumsraten b Moderate Wachstumsraten
P .10 Flexibilitat im Verkehrsverhalten a Flexibleres Verkehrsverhalten a Flexibleres Verkehrsverhalten
P 11.2 Zahl der Erwerbstatigen b Zahl der Erwerbstatigen steigt moderat a Zahl der Erwerbstatigen sinkt leicht
P I1.3 Erwerbstatigenquote der Frauen a Erwerbstatigenquote der Frauen steigt stark a Erwerbstatigenquote der Frauen steigt stark
P Il.5 Mobilitatsausgaben pro privatem Haushalt b Deutliche Steigerung (Index 140) b Deutliche Steigerung (Index 140)
P IIl.1 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir ) ) i .
den StraRenverkehr (MIV) a EU-Angleichung a EU-Angleichung
P 1Il.2 Bedeutung Verkehrspolitik in der deutschen . Geringe Bedeutung (unverandert gegentuber
Gesamtpolitik a Steigende Bedeutung b 2004)
P4 Verte_llung staatllchen Infrastrukturinvestitionen a Schienenanteil dominiert a Schienenanteil dominiert
auf die Verkehrstrager
P 1Il.5 Spezifische Abgaben fir den“StraBenverkehr b Deutliche Erhéhung (50% hohere b Deutliche Erhdhung (50% hohere Gesamtbelastung)
und StralRenbenutzungsgebihren Gesamtbelastung)
P 111.8 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fur a Riickzug des Staates a Riickzug des Staates
den OPNV
P1Il.9 Ordnungspolitische Rahmenbedingungen fiir a Marktoffnung weitgehend umgesetzt a Markt6ffnung weitgehend umgesetzt
den Luftverkehr
P 111.10 Sozialpolitische Flankierung der b Trennung von verkehrs- und sozialpolitischen b Trennung von verkehrs- und sozialpolitischen
Verkehrspolitik Zielsetzungen Zielsetzungen
P IV.2 Entwicklung der Reisezeiten im Stral3enverkehr a Hohe Durchdringung von Technologie b Partielle Durchdringung von Technologie
PIv.3 Entvymklung der Reisezeiten im a Deutliche kiirzere Beférderungszeiten a Deutliche kiirzere Beforderungszeiten
Schienenpersonenverkehr
P IV.4 Entwicklung der Reisezeiten im Luftverkehr a Verbesserung der Punktlichkeit, geringe b Verschlechterung der Flugzeiten

Verkirzung der Reisezeit
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Deskriptoren mit alternativen Projektionen (Fortsetzung)

Szenario:

Deskriptor:

Szenario , Mobilitat braucht Aktion

Szenario ,Was passiert, wenn nichts passiert”

Personenverkehr (Fortsetzung)

P IV.5 Technologische Entwicklungen zur Reduzierung

von Energieverbrauch und Luftbelastung im Drastische Reduzierung des Verbrauchs b Moderate Reduzierung des Verbrauchs
StralBenverkehr
PIv.T Te_zchnologlsche FTntwu;kIungen bei der Schiene Betriebskosten sinken deutlich b Betriebskosten sinken moderat
mit Einfluss auf die Reisekosten
P IV.9 Technologien zur Reduzierung von Verkehrslarmbelastung nimmt ab b Verkehrslarmbelastung nimmt nicht ab
Verkehrslarm
P IV.10 Reisesicherheit Hohes subjektives Sicherheitsempfinden a Hohes subjektives Sicherheitsempfinden
P IV.11 Intermodale Vernetzung Verkehrstrager Vernetzte Systeme vielfach im Einsatz b Vernetzte Systeme nur punktuell
P V.3 Angebotsstrategien der Anbieter von Professionelle Angebotsdifferenzierung a Professionelle Angebotsdifferenzierung
Automobilitat Uberregionaler Anbieter von Automobilitat Uberregionaler Anbieter von Automobilitét
P V.7 Angebotsstrategien der Schienenpersonenfern- . .
verkehrsanbieter Angebotsausweitung a Angebotsausweitung
PVv.8 Angebotsstrateglen (.jer Schienenpersonen- Ausbau des Angebots b Reduzierung des Angebots
regionalverkehrsanbieter
P V.9 Kapazitat des Schienennetzes fir den - o
schienengebundenen OPNV Ausbau der Kapazitat a Ausbau der Kapazitat
P V.10 Angebotsstrategien des OPNV Attraktiverer OPNV b Boomender OPNV
) Unzureichender Flughafenausbau in
P V.11 Kapazitat der Luftverkehrsinfrastruktur Flughafenausbau in Deutschland b Deutschland
Angebot integrierter Reiseketten dominiert b Angebot fragmentierter Reiseketten dominiert

P V.12 Angebotsstrategien der Luftverkehrsanbieter

Fett, kursiv: Deskriptorauspragung alternativ zu Szenario ,Mobilitét braucht Aktion*
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2) Deskriptoren mit eindeutiger Projektion

Szenario:

Deskriptor:

Szenario , Mobhilitat braucht Aktion* Szenario ,Was passiert, wenn nichts passiert”

Giiterverkehr

G 1.3 Konsumverhalten

Ausgaben fir transportrelevante Gter riicklaufig

G 11.8 Integration der neuen EU-Lander

EU-Osterweiterung und Integration NML abgeschlossen

G I11.11 Guterverkehrsemissionen

Luftbelastung und Gerauschemissionen gehen zuriick

G V.3 Fahrerassistenzfunktionen - Schwerpunkt
Sicherheit

Fahrerassistenzfunktionen bieten breite Unterstltzung des Fahrers

G V.6 Containerschiffsgrof3en und Umschlagssysteme

GroRere Schiffe und Ports

G VI.2 Verlagerung der Produktion

Sinkendes Produktionsvolumen in Deutschland

G VI.3 Outsourcing von Logistikfunktionen

Weiterhin Outsourcing von Logistik

G V1.4 Anforderungen der Nachfrager an die
Transportqualitat

Anforderungen nehmen zu

Giiterverkehr und Personenverkehr

| M P 1.7 Wertschopfungsnetzwerke

| | Differenziertere und ausgedehntere Wertschdpfungsnetzwerke

Personenverkehr

P 1.9 Private Alltagsorganisation

Zunehmende Zeiteffizienz

P 1.11 Anforderungen der Verkehrsteilnehmer

Weiter steigende Anforderungen (Preis und Gesamtreisezeit, Zuverlassigkeit/Plnktlichkeit, Heterogenisierung)

P 11.6 Unternehmensbezogene Dienstleistungen

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

P 11.8 Personen/-konsumbezogene Dienstleistungen

Personen- und Konsumbezogene Dienstleistungen haben weiter zugenommen

P 111.6 Regulierung des Zugangs zu Innenstéadten

Vielfalt von verkehrsregulierenden Maflinahmen ist gestiegen

P IV.1 Verbreitung der Telekommunikationstechnologie

Telekommunikation mit erheblich erweiterten Funktionen wird breit genutzt

P IV.6 Technologische Entwicklungen mit Einfluss auf
die Reisekosten - Stralle, Luft

Kostenguinstigeres Reisen moglich

P IV.8 Technologien zur Erh6hung des Reiskomforts
der einzelnen Verkehrsmittel

Komfort nimmt weiter zu ; Hoher Komfort bei allen Verkehrsmitteln: Kfz - sehr hoch; Luftverkehr - mittel; Schiene - héher im
Fernverkehr, mittel im Nahverkehr

P V.2 Angebotsstrategien der Automobilhersteller

Technische Weiterentwicklungen, neue Dienstleistungen und Starkung der Marktgeltung

P V.4 Angebotsstrategien der Busreiseanbieter

Erhebliche Zunahme des Segments

P V.5 Angebotsstrategien der Buslinienbetreiber im
Fernverkehr

Zunahme

P V.13 Nutzung von Reisezeiten fur andere Aktivitaten

Reisezeit wird vermehrt genutzt (Schiene, Luft; Stral3e eingeschrankt --> Beifahrer)
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