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Eigentlich sollte dieser Bericht Uber die Aktivitdten des
Instituts fr Mobilitatsforschung (ifmo) die Jahre 2006
und 2007 zum Inhalt haben. Aber es gab einen wichti-
gen Grund, den bei uns sonst Ublichen Zweijahresrhyth-
mus zu durchbrechen: Am 3. Februar 2008 wurde das
ifmo zehn Jahre alt. Und die Veranstaltung zu diesem
Anlass durfte auf keinen Fall in unserem Jahresrtck-
blick fehlen. Deshalb behandelt dieser Bericht auch
unsere Aktivitaten in 2008.

Der Ruckblick auf die Anfange des Instituts ist zugleich
ein Ruckblick auf ein durchaus gewagtes Experiment.
Damals wusste niemand, ob es gelingen wirde, eine
Organisationseinheit eines Automobilunternehmens
als quasi-unabhéangige Forschungseinrichtung fur Mo-
bilitat in der (Fach-)Offentlichkeit zu etablieren. Heute
kénnen wir sagen, dass das Experiment gelungen ist:
Nicht zuletzt dank eines Kuratoriums, das unsere Arbeit
von der ersten Stunde an stets konstruktiv begleitet und
unterstUtzt hat. Ihm gehdren neben Vertretern der BMW
Group auch ranghohe Repréasentanten der Deutschen
Lufthansa AG, der Deutschen Bahn AG und der MAN
AG an. Ebenso sind Wissenschaftler verschiedener
Fachrichtungen dort vertreten.

Prof. Dr. Peer Witten
Vorsitzender des Kuratoriums
des Instituts fur Mobilitatsforschung

Vorwort

Wir sind stolz darauf, dass unsere Erwartungen an das
Institut sich erfullt haben. Unsere Arbeit trifft auf breite
Akzeptanz. Daflr sind zahlreiche Anfragen aus Politik,
Wirtschaft oder Wissenschaft nach unseren Publikati-
onen ein Indiz. Aber auch die haufigen Einladungen zu
Vortragen, in denen wir die Ergebnisse unserer For-
schungsprojekte zusammenfassen. Naturlich fuhlen
wir uns dadurch in unserer bisherigen Arbeit bestatigt.
Dennoch wollen wir nicht nur auf Bewahrtes setzen:
Ausrichtung, Themen und die im ifmo verwendeten
Methoden werden standig weiterentwickelt.

Wir freuen uns, wenn dieser Ruckblick auf die vergan-
genen zweieinhalb Jahre Ihr Interesse findet. Gleichzei-
tig hoffen wir, dass Sie uns auch in Zukunft als kritische
Gespréachspartner bei kontroversen Mobilitdtsthemen
begleiten werden. Oder uns als Leser unserer For-
schungsergebnisse verbunden bleiben. Die langfristige
Sicherung einer nachhaltigen Mobilitat ist jedenfalls nur
moglich, wenn viele Akteure sich in sachlicher Ausei-
nandersetzung regelmaBig diesem Thema widmen.

Dr. Walter Hell
Leiter des Instituts fur Mobilitatsforschung
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Dr. Irene Feige

ol

Martin Lenz

Im Méarz 2006 trat Frau Dr. Irene Feige ins ifmo ein.
Sie studierte in Innsbruck und Wien Volkswirtschaft
und hat bereits ihre Diplomarbeit zum Thema ,Externe
Kosten in Verkehrssystemen® bei BMW verfasst. Mit
ihrer Dissertation ,, Transport, Trade and Economic
Growth — Coupled or Decoupled?“, die von Prof. Gott-
fried Tappeiner, Institut fr Wirtschaftstheorie, Wirt-
schaftsgeschichte und Wirtschaftspolitik an der Leo-
pold-Franzens-Universitat Innsbruck und von Prof.
Brian Bayliss, School of Management, University of
Bath, begutachtet wurde, bearbeitete sie eine Thema-
tik, die seit Jahren in der verkehrswissenschaftlichen
Diskussion ist. Von unveranderter Aktualitat, wurde die
Dissertation 2007 in unserer ifmo Schriftenreihe verdf-
fentlicht.

Am 31. Dezember 2006 endete der Einsatz von Herrn
Martin Lenz im ifmo. Herr Lenz war seit 01. Juni 2004
von der Deutschen Lufthansa AG zur Unterstitzung
unserer Aktivitaten ans Institut entsandt. Er hat in die-
ser Zeit insbesondere an der Szenariostudie ,Zukunft
der Mobilitadt — Szenarien flr das Jahr 2025 mitgear-
beitet. AuBerdem war er wesentlich an der Durchfuh-
rung der Projekte ,,Innovations-Roadmaps” und ,,Ver-
kehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa“ beteiligt. Herr
Lenz wechselte am 01. Januar 2007 zur Konzempolitik
der Lufthansa in Berlin. Wir danken ihm fur sein Enga-
gement und winschen ihm viel Erfolg flr seine neuen
Aufgaben.




Veranderungen im Kuratorium des ifmo

Am 23. Marz 2007 wurde Herr Richard Gaul aus dem
Kuratorium des ifmo verabschiedet. Er war einer der-
jenigen, die die Einrichtung dieses Instituts bei BMW
durchgesetzt haben. Als Mitglied unseres Grindungs-
kuratoriums hat er das ifmo von Anfang an begleitet.
Bei der BMW Group, wo er lange Jahre den Bereich
Konzernkommunikation und Politik geleitet hat, schied
er zum 31. Dezember 2006 altersbedingt aus. Damit
endete auch seine Mitgliedschaft im ifmo Kuratorium.
Wir danken Herrn Gaul flr seine neunjahrige, stets
konstruktive und engagierte Mitarbeit und winschen
ihm weiterhin alles Gute.

Bereits auf der Sitzung am 30. November 2006 stellte
sich Herr Maximilian Schoberl als neues Mitglied im
Kuratorium des ifmo vor. Herr Schoberl ist bei BMW als
Leiter des Bereichs Konzernkommunikation und Politik
Nachfolger von Herrn Richard Gaul.

In der Kuratoriumssitzung am 28. November 2008
wurde Herr Dr. Thomas Becker als Nachfolger von
Herrn Schoéberl, der auf eigenen Wunsch aus dem
Kuratorium ausschied, begrtit. Herr Dr. Becker ist bei
BMW fir den Unternehmenbereich Politik zustandig.

Im Rahmen einer organisatorischen Veranderung bei
der BMW Group wurde das ifmo zum 01. November
2007 dem Bereich Konzernstrategie und -planung,
Umwelt im Ressort Konzern- und Markenentwicklung
zugeordnet. Aufgrund dieser Veranderung kam es
auch zu einem Wechsel des zweiten BMW-Vertreters.
So wurde in der Kuratoriumssitzung am 15. Februar
2008 Herr Christoph HuB, der bereits dem Grin-
dungskuratorium angehérte, verabschiedet. Gleich-
zeitig stellte sich Herr Dr. Rainer Feurer, Leiter der
Funktion Konzernstrategie und -planung, Umwelt bei
der BMW Group als Nachfolger im Kuratorium vor. In
der Sitzung am 28. November wurde Herr Dr. Feurer
zum stellvertretenden Vorsitzenden des Kuratorium
gewahlt.

Nach Ablauf seiner ersten Mitgliedschaftsphase er-
klarte sich Herr Prof. Dr. Peer Witten in der Kuratori-
umssitzung am 30. November 2007 bereit, dem ifmo
Kuratorium weiterhin als Mitglied anzugehéren. AuBer-
dem stimmte er der Bitte der Ubrigen Mitglieder zu, die
Funktion des Kuratoriumsvorsitzenden auch weiterhin
zu Ubernehmen.

Neuigkeiten
T

Richard Gaul Maximilian Schéberl

s

Dr. Thomas Becker Christoph HuB
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Danksagung

An dieser Stelle mochten wir uns erneut ganz herzlich
bedanken

* beiallen ehemaligen und aktiven Kuratoriumsmit-
gliedern

* bei den Wissenschaftlern, die im Rahmen der von
uns initiierten und finanzierten Projekte kinftige
Herausforderungen durchleuchten und fur einen
Dialog transparent machen

¢ bei den Experten, die sich mit ihrer Kompetenz in
unsere Workshops und Konferenzen einbringen,
sowie

* bei allen sonstigen wohlwollenden Unterstlitzern
unserer Arbeit.

Unser Dank gilt daneben insbesondere denjenigen, die
sich auf einen konstruktiven Dialog mit uns einlassen,

obwohl ihre Vorstellungen dartber, wie es mit der Mobi-
litét und ihren Rahmenbedingungen weitergehen wird
oder weitergehen sollte, von unseren Auffassungen

abweichen. Sie vermitteln uns andere Blickwinkel und

Sichtweisen und leisten damit einen wichtigen Beitrag
zur Weiterentwicklung des ifmo.




Fachveranstaltung

Fachveranstaltung

10 Jahre Institut fiir Mobilitatsforschung

Am 03. Februar 1998 kam das Griindungskuratorium
des Instituts fur Mobilitdtsforschung zu seiner konsti-
tuierenden Sitzung zusammen. Aus Anlass des zehn-
jahrigen Jahrestages fand am 04. April 2008 im Deut-
schen Technikmuseum eine Jubildumsveranstaltung
statt.

Die Luftfahrthalle im Deutschen Technikmuseum

In direkter Nachbarschaft der Dauerausstellung zur Luft-
und Raumfahrt und zur Kulturgeschichte der Verkehrs-
technik wurde auf der Feier allerdings nicht nur auf die
vergangene Epoche zurlickgeblickt, sondern vielmehr
aus unterschiedlichen Blickwinkeln Gber die Zukunft
der Mobilitat diskutiert.

Am Anfang stand ein kurzer Riickblick auf die Entste-
hung des Instituts. Conny Czymoch, eine in Mobilitats-
fragen erfahrene Moderatorin, die durch den Tag fUhrte,
sprach vor ca. 200 Géasten mit Detlef Frank, Mitglied
des Griindungskuratoriums, Professor Peer Witten, dem
derzeitigen Vorsitzenden des ifmo Kuratoriums, sowie
dem Leiter des ifmo, Dr. Walter Hell. Dabei ging es vor
allem um die Griinde, die BMW zur Einrichtung des
Instituts bewogen hatten, sowie um die Héhepunkte
und Schwerpunkte der Institutsarbeit in der Vergan-
genheit und in Zukunft. Einen ausfiihrlichen Uberblick
finden interessierte Leser in diesem Bericht sowie unter

www.ifmo.de in unseren bisherigen Jahresberichten.

Conny Czymoch

Conny Czymoch, Dr. Walter Hell, Detlef Frank, Prof. Dr. Peer Witten (v.l.)




Im Anschluss sprach Matthias von Randow, Staatsse-
kretar im Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Uber die Herausforderungen fir die
Mobilitat in der Zukunft aus Sicht des BMVBS.

Matthias von Randow

Darauf folgte ein Vortrag von Matthias Wissmann, dem
Prasidenten des Verbandes der Automobilindustrie
(VDA), Uber die Bedeutung der Mobilitat fur Wirtschaft
und Gesellschaft.

Matthias Wissmann

Fachveranstaltung
e
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Den Abschluss und gleichzeitigen Hohepunkt des Vor-
mittags bildete dann eine Podiumsdiskussion, an der
neben Matthias von Randow und Matthias Wissmann
Dr. Norbert Bensel, Mitglied des Vorstands der Deut-
schen Bahn (zustandig fur Transport und Logistik), und
Dr. Friedrich Eichiner, Mitglied des Vorstands der BMW
Group und verantwortlich fir die Konzern- und Marken-
entwicklung, teilnahmen sowie Karl Ulrich Garnadt,
Bereichsvorstand Service und Personal der Lufthansa
Passage Airlines, und Hakan Samuelsson, Vorsitzender
des Vorstands der MAN AG.

Ulrich Garnadt

Dr. Norbert Bensel

Dr. Friedrich Eichiner

Prof. Dr. Peer Witten, Dr. Walter Hell, Dr. Norbert Bensel, Matthias
Wissmann, Hakan Samuelsson, Matthias von Randow, Dr. Friedrich
Eichiner, Ulrich Garnadt (v.l.)




In einer angeregten und abwechslungsreichen Diskus-
sion wurden zukunftsorientierte Themen aus Sicht der
verschiedenen Verkehrstrager und der Politik diskutiert.
Dabei ging es insbesondere um Aspekte der Nachfra-
geentwicklung nach Mobilitat im Personen- und im
Guterverkehr, aber auch um Fragen der Infrastruktur
und der Vernetzung der Verkehrstrager sowie um das
Thema Nachhaltigkeit in der Mobilitat.

Gesprache beim Mittagsbuffet

Fachveranstaltung
R

Am Nachmittag wurde das Projekt ,Mobilitat 2025 -
der Einfluss von Einkommen, Mobilitdtskosten und
Demografie” vorgestellt. Nach einer Einflihrung durch
Dr. Irene Feige, der Projektleiterin im ifmo, prasentierte
Dr.-Ing. Uwe Kunert, Leiter des Projekts beim Deut-
schen Institut fur Wirtschaftsforschung, die wesentli-
chen Ergebnisse.

Dr. Irene Feige

Dr.-Ing. Uwe Kunert
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Dr. Manfred Horn

Fachveranstaltung
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Anschlieend wurden einzelne Aspekte der Zukunfts-
studie im Rahmen einer Podiumsdiskussion weiter ver-
tieft. Als Teilnehmer auf dem Podium waren neben den
beiden Vortragenden Dr. Manfred Horn, DIW, Abteilung
Energie, Verkehr, Umwelt, Prof. Dr. Dr. h.c. Stefan Hradlil,
Leiter des Instituts flr Soziologie an der Johannes
Gutenberg-Universitat Mainz, sowie Stefan Schneider,
Leiter Macro Trends, Deutsche Bank Research Frank-
furt vertreten.

Prof. Dr. Dr. h.c. Stefan Hradil

o

Das Podium am Nachmittag

Im folgenden Kapitel werden einige wesentliche
Ergebnisse dieser Studie naher erlautert.

Unter www.ifmo.de kann die Gesamtstudie herunter-
geladen werden.

"
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Hintergrund und Ziele

Im Jahr 2025 werden immer mehr Menschen gezwun-
gen sein, aufgrund der Entwicklung ihres verfigbaren
Einkommens und der generellen Kostenentwicklungen
ihre Mobilitat anzupassen. Diese fur die Mobilitatssitu-
ation in Deutschland wichtige, aber eher unscharfe
Aussage aus der qualitativ angelegten Studie ,Zukunft
der Mobilitédt — Szenarien fur das Jahr 2025 hat uns
in 2006 veranlasst, einen Forschungsauftrag an das
Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW Berlin)
zu vergeben. Wir wollten herausfinden, wie man die Ent-
wicklung der Mobilitdtsnachfrage genauer, das heil3t
moglichst auf Basis quantifizierter Aussagen darstellen
kann, und zwar aufgeschlisselt nach Einkommen, Bil-
dung, Alter und HaushaltsgroBe.

Die empfindlichen Preissteigerungen bei Kraftstoffen
und beim &ffentlichen Verkehr sowie die Stagnation der
real verflgbaren Einkommen vieler Haushalte in den
letzten Jahren gaben bereits Hinweise darauf, dass der
Druck zur Optimierung der Mobilitdtsnachfrage unter
Kostengesichtspunkten zunehmen wird. Hinzu kom-
men der Riickgang der Einwohnerzahlen sowie die Al-
terung der Bevolkerung mit ihren Risiken flr die sozi-
alen Sicherungssysteme. Es stellte sich damit generell
die Frage, wie sich die Mobilitat der Bevolkerung in Zu-
kunft unter gednderten Rahmenbedingungen entwi-
ckeln kdnnte — etwa bei einer starkeren Steuer- und
Abgabenbelastung sowie einem absehbaren Subven-
tionsabbau bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Es ging uns zunéchst darum zu analysieren, wie sich
Veranderungen von Einkommen, Mobilitdtskosten und
Demografie bislang auf die individuelle Mobilitat aus-
gewirkt haben, um auf dieser Basis eine Projektion bis
zum Jahr 2025 zu wagen. Dabei standen folgende
Fragen im Vordergrund:

Wie entwickeln sich die Mobilitdtskosten fUr den 6ffent-
lichen und flr den motorisierten Individualverkehr bis
20257

Wie entwickeln sich die Haushaltseinkommen bis
20257

Welche Stellung haben die Verkehrsausgaben bei den
Konsumausgaben der privaten Haushalte in 2025?

Wie entwickelt sich die Mobilitatsnachfrage auf Haus-
haltsebene unter gedanderten Rahmenbedingungen
bis 20257

Vorgehensweise

Um Zukunftsprojektionen zu erstellen, wurde zunachst
die Entwicklung der Vergangenheit analysiert. Ein inter-
disziplinares Team aus Wissenschaftlern und Unterneh-
mensvertretern' diskutierte die Ergebnisse der Vergan-
genheitsanalyse und formulierte empirisch begrindete
Annahmen Uber die Zukunft. Auf diesem Weg entstan-
den nach und nach konsistente Vorstellungen Gber
Entwicklungen, die einen deutlichen Einfluss auf das
Zukunftsbild von Deutschland im Jahr 2025 haben
warden.

Folgende Themengebiete wurden im Rahmen der
Studie detailliert bearbeitet:

* Demografie, Erwerbstatigkeit und Bildung im Jahr
2025 (Arbeitspaket )

* Einkommen der privaten Haushalte im Jahr 2025
(Arbeitspaket Il)

* Mobilitdtskosten im Jahr 2025 (Arbeitspaket Ill)

* Entwicklung des Konsums der privaten Haushalte
bis zum Jahr 2025 (Arbeitspaket V)

Die Inhalte der einzelnen Arbeitspakete flossen in die
Projektion der Mobilitatsnachfrage der privaten Haus-
halte bis 2025 ein. Die Endergebnisse dieser Studie
sind in einem Schlussbericht zusammengefasst. Die
einzelnen Arbeitspakete sind auch separat unter
www.ifmo.de abrufbar. Der Schlussbericht kann auBer-
dem als Printexemplar bestellt werden.

T Deutsche Bank Research, Referat MacroTrends: Stefan Schneider und Ingo Rollwagen; Johannes Gutenberg-Universitat Mainz, Institut fr Soziologie, Prof. Dr. Dr. h. c.
Stefan Hradil; BMW Group Miinchen, Markt- und Trendforschung, Dr. Josef Koster; Institut fur Mobilitétsforschung (ifmo), Dr. Irene Feige, Dr. Walter Hell, Frank Hansen
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Entwicklung der Rahmenbedingungen bis 2025

Einige relevante Entwicklungen, die in die Zukunfts-
projektion eingeflossen sind, waren:

* Die Bevolkerung nimmt leicht, um 1,4 Mio.
Menschen, ab.

* Die Alterung der Gesellschaft setzt sich fort.

* Das Qualifikationsniveau der Bevolkerung steigt auf-
grund einer wachsenden Bildungsbeteiligung.

* Der technologische Fortschritt tragt weiterhin
wesentlich zum Erhalt und Ausbau der Wettbe-
werbsfahigkeit der deutschen Wirtschaft bei.

* Die verstarkte Beteiligung von Frauen am Arbeits-
markt, der friihere Eintritt JUngerer aufgrund verk(rz-
ter Ausbildungszeiten sowie die erhthte Erwerbsbe-
teiligung von é&lteren Menschen flhren insgesamt
zu einer hoheren Erwerbsbeteiligung.

* Das Wirtschaftswachstum betragt durchschnitt-
lich 1,8% p.a. bis 2025.

* Die Einkommensverteilung wird leicht unglei-
cher, aber alle Einkommensklassen erfahren reale
Einkommenszuwéchse.

* Die Zahl der Haushalte nimmt dennoch leicht
zu, da der Trend zu kleineren Haushalten andauert.

* Die Mobilitatskosten steigen im motorisierten
Individualverkehr um gut 10%, der o6ffentliche
Verkehr (OV) wird aufgrund eines zu erwartenden
Subventionsabbaus im Durchschnitt um 40%
teurer.

Diese wirtschaftlichen und soziodemografischen Ent-
wicklungen, wie beispielsweise das angenommene
Wachstum des Bruttoinlandsprodukts um 1,8% p.a.
bis 2025, gelten zwar fir Gesamtdeutschland, wirken
sich aber hochst unterschiedlich auf verschiedene Be-
volkerungsgruppen aus. So verteilt sich etwa das Wirt-
schaftswachstum nicht gleichméBig auf alle Einkom-
menssegmente, und die Auswirkungen einer erhdhten
Bildungsbeteiligung zeigen sich ebenfalls sehr diffe-
renziert: Je héher die Bildung, umso starker sind in der
Tendenz die Einkommenszuwéchse. Dieser Trend setzt
sich auch in Zukunft fort. Der Rickgang der Kinderzah-
len, der Trend zu kleineren Haushalten und folglich die
Veranderung der Haushaltszusammensetzung sind
weitere Beispiele flr Einzelentwicklungen, deren ge-
sonderte Analyse sich lohnt.

Forschungsprojekt
R —

Eine gesamthafte Betrachtung von Deutschland hat
immer den Nachteil, dass heterogene Entwicklungen
auf Haushaltsebene verloren gehen. Deshalb wurde
die Bevolkerung im Rahmen der geschilderten Unter-
suchung anhand verschiedener Segmentierungskrite-
rien wie Einkommen, Alter, Bildungsniveaus, Kinderzahl
oder Haushaltsgrofe in unterschiedliche Haushalts-
typen eingeteilt. Denn schon einzelne Veranderungen
der Rahmenbedingungen kénnen weitreichende Aus-
wirkungen auf die Mobilitdtsnachfrage einzelner Haus-
halte haben.

Im Ergebnis liegt erstmals eine auf Haushaltsebene
stark ausdifferenzierte Betrachtung einer moglichen
zukUnftigen Entwicklung der Mobilitatsnachfrage in
Deutschland vor.

Ausgewadhlte mobilitatsrelevante Ergebnisse

Wie sich die Einflussfaktoren Einkommen, Mobilitats-

kosten und Demografie unter Berlcksichtigung der

oben aufgeflhrten Annahmen und Entwicklungen auf
die Mobilitat auswirken werden, lasst sich wie folgt zu-
sammenfassen:

Einkommen, Motorisierung, Fiihrerscheinbesitz

* Die starke Korrelation zwischen Einkommen und
Mobilitat setzt sich in Zukunft fort. Hohere Einkom-
men bedeuten auch weiterhin in der Tendenz hdhere
Mobilitat sowie eine Verschiebung des Modal Splits
in Richtung motorisierter Individualverkehr.

* Die héchsten Wachstumsraten der Verkehrsleistung
sind zukUlnftig in den unteren Einkommensklassen
zu verzeichnen.

* Der Motorisierungsgrad steigt unter anderem auf-
grund von Einkommenszuwéachsen weiter an. In
2025 lebt nur noch jede zehnte Person in einem
Haushalt ohne Pkw. Es gibt auBerdem einen Trend
zur Mehrfachmotorisierung.

* Die Anzahl der Flhrerscheinbesitzer nimmt ebenso
weiter zu. In 2025 werden 7 Mio. mehr Personen
Uber eine Fahrerlaubnis verfligen als heute. Dieser
Trend wird in hohem Mafe von Frauen getragen.




Forschungsprojekt
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Erwerbsbeteiligung und Qualifikation

* Aufgrund der gestiegenen Erwerbsbeteiligung, des
allgemein gestiegenen Qualifikationsniveaus und
der flexibleren Gestaltung von Arbeitsverhéltnissen
steigen sowohl Anzahl als auch Lénge der zurlck-
gelegten Wege im Berufsverkehr.

* Besonders deutlich wirkt sich die gestiegene Er-
werbsbeteilung auf die Mobilitat von Frauen aus.

Demografie

* Generell ergeben sich aufgrund der Alterung der
Bevolkerung hauptséachlich strukturelle Verschie-
bungen in der Verkehrsnachfrage. Insgesamt wirkt
die veranderte Altersstruktur dampfend auf die Ge-
samtmobilitat.

* Die Alteren werden allerdings dank eines besseren
Gesundheitszustands, eines hdheren Einkommens
und eines héheren Bildungsniveaus einen aktiveren
Lebensstil pflegen als in friiheren Generationen. Sie
legen in Zukunft mehr und langere Wege zurlick.

* Der Rickgang der Schdler-, Auszubildenden- und
Studierendenzahlen flihrt zu einer Abnahme der
Nachfrage im OV aufgrund der wegfallenden Aus-
bildungsverkehre.

* Obwohl die Zahl der Haushalte mit Kindern abnimmt,
bleiben Kinder, wo sie vorhanden sind, weiterhin ein
Treiber fur die Mobilitat.

Konsumausgaben

* Die Verkehrsausgaben steigen leicht unterdurch-
schnittlich mit 1,6% p.a. im Vergleich zu den sons-
tigen Konsumausgaben, die bis 2025 durchschnitt-
lich um 1,7% p.a. im Aggregat zunehmen. Damit
bilden sie auch in 2025 die zweitgroRte Ausgabe-
position nach den Ausgaben fir Wohnen.

* Generell steigen die Verkehrsausgaben in Haushalten
mit hoherer Kaufkraft stérker als die sonstigen Kon-
sumausgaben. Diese Tendenz setzt sich auch in
Zukunft fort.

Obwohl die Bevolkerung insgesamt leicht abnimmt,
wird die Verkehrsleistung bis 2025 um 13% steigen,
das Verkehrsaufkommen dagegen nur minimal um 1%.
Die durchschnittlichen Reiseweiten nehmen somit wei-
ter zu. Der Modal Split verandert sich nur minimal, der
motorisierte Individualverkehr gewinnt geringftigig An-
teile hinzu.

Fazit

Die Ergebnisse der Studie deuten darauf hin, dass
Mobilitat in Zukunft erhalten oder sogar noch ausge-
baut wird. Reale Einkommenszuwéchse in allen Ein-
kommenssegmenten ermdglichen groBen Teilen der
Bevolkerung, mobil zu sein, ohne auf sonstigen Kon-
sum verzichten zu mussen.

Man muss sich aber bewusst sein, dass die aufgezeig-
ten Entwicklungen von den in diesem Projekt getrof-
fenen Annahmen erheblich beeinflusst werden. Damit
die oben geschilderten Rahmenbedingungen eintre-
ten und sich Mobilitat so entwickelt wie beschrieben,
mussen bereits heute wichtige Weichenstellungen
vorgenommen werden. Zum Beispiel bedarf es einer-
seits einer aktiven Rolle der Politik bei der Gestaltung
von Reformen im Bildungsbereich, andererseits muss
die Bevolkerung die neu geschaffenen Moglichkeiten
auch nutzen. Falls das Wirtschaftswachstum geringer
als angenommen ausfallt oder die Preissteigerung ho-
her als erwartet, kann sich selbstverstandlich die Nach-
frage nach Mobilitat im Jahr 2025 anders entwickeln.
Nichtsdestotrotz bieten die Ergebnisse dieser Studie
eine fundierte Grundlage fUr einen sachlichen Dialog
Uber wichtige gesellschaftliche Zusammenhéange und
ihre Auswirkungen in der Zukunft.

Im Rahmen der Fachveranstaltung ,,10 Jahre Institut
flr Mobilitatsforschung® im Deutschen Technikmuse-
um wurde die Studie erstmalig der Offentlichkeit pra-
sentiert. (s.0.)
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Unsere Szenariostudien zur Zukunft der Mobilitat ha-
ben sich bewahrt. Sie treffen auf anhaltendes Interesse.
Seit Oktober 2006 kdnnen wir Uber monatliche Aus-
wertungen sogar im Detail feststellen, welche unserer
Zukunftsszenarien auf unserer Webseite wie oft herun-
tergeladen wurden. Die Basisstudie Uber den Personen-
verkehr aus dem Jahr 2002, deren Veréffentlichung
inzwischen immerhin Uber sechs Jahre zurtickliegt,
wurde von Oktober 2006 bis Juni 2008 noch etwas
Uber 2.000-mal als Download abgefragt. Die 2005 er-
schienene Folgestudie, bei der erstmals Personen-
und Guterverkehr gemeinsam in den Blick genommen
wurden, brachte es im selben Zeitraum sogar auf eine
Downloadrate von tber 2.500.

Reges Interesse herrscht auch an der mindlichen Pra-
sentation der Ergebnisse, wie haufige Einladungen zu
Vortrégen und Podiumsdiskussionen bestatigen. Das
Institut konnte sich mit diesem methodisch aufwendi-
gen Langzeitprojekt also profilieren und in der Offent-
lichkeit positionieren. Inzwischen hat sich die ifmo Sze-
nariostudie sogar fast schon zu einer eigenen Marke
innerhalb des ifmo entwickelt. Deswegen ist es nur
naheliegend, dass wir an unserer anfanglichen Absicht
festhalten, die Szenariostudie regelmagig fortzuschrei-
ben.

Die Vorbereitungen fur die nachste Fortschreibung lau-
fen bereits seit dem zweiten Halbjahr 2007. Beteiligt
sind ganz Uberwiegend Experten, die bereits in die
Vorgangerstudien eingebunden waren. Fur einzelne
Aspekte der kiinftigen Mobilitat, die diesmal ausfuhr-
licher betrachtet werden sollen, wie z.B. Ressourcen
und Energie oder Schifffahrt, haben wir neue Experten
gewinnen kénnen.

Im April 2008 fand der erste von etwa 15 zweitagigen
Experten-Workshops statt, in dem die Entwicklung

und die Bedeutung wichtiger wirtschaftlicher Einfluss-
faktoren auf die Mobilitat in der Zukunft diskutiert und
beschrieben wurde. Bis zur Vorlage der neuen Szena-
riostudie, die weitere 20 Jahre — diesmal bis 2030 —in
die Zukunft schaut, wird allerdings noch etwas Zeit ver-
gehen. Vermutlich erst Anfang 2010 ist es dann soweit.
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Hintergrund und Leitfragen des Projekts

Das Wachstum des Guterverkehrs ist seit vielen Jahren
ungebrochen. Aller Voraussicht nach wird es auch in
den kommenden Jahrzehnten nicht an Dynamik ver-
lieren. In der ifmo Studie ,Zukunft der Mobilitat — Sze-
narien flr das Jahr 2025 wird fUr Deutschland in den
kommenden 20 Jahren mit einem weiteren Wachstum
der GUterverkehrleistung von ca. 80% gerechnet. Eine
der wichtigsten Ursachen dafUr ist der AuBenhandel,
der auch schon in der jungeren Vergangenheit bei uns
deutlich starker gewachsen ist als das Bruttoinlands-
produkt.

Bisher verliefen die groBen Handelsstrdme in Deutsch-
land vor allem auf der Nord-Sid-Achse. Mit dem Fall
des Eisernen Vorhangs begann sich jedoch auch der
Handel mit unseren osteuropaischen Nachbarn zu ent-
wickeln. Aber auch die Handelsbeziehungen zwischen
anderen Alt-EU-Landern und Osteuropa werden im-
mer intensiver. Es ist daher zu erwarten, dass sich in
Deutschland auf der Ost-West-Achse neue Wachs-
tumskorridore herausbilden werden.

Um néher zu analysieren, welche Art und Menge an
Gutern auf welchen Verkehrstragern in diesen Korrido-
ren transportiert werden, hat das ifmo die Studie ,,Ost-
West-Guterverkehre 2030 bei der Progtrans AG, Basel,
in Auftrag gegeben. Die Studie liefert erstmals detaillier-
te Erkenntnisse Uber die Entwicklung des Guterverkehrs
in ausgewahlten Korridoren zwischen Deutschland und
Osteuropa. Dabei wird nicht nur die Entwicklung des
deutschen AuBBenhandels analysiert und prognostiziert,
sondern auch der Handel zwischen unseren westlichen
Nachbarlandern und Osteuropa, der als Transitverkehr
durch Deutschland verlauft, mit einbezogen.

Die Leitfragen dieser Studie lauten:

* Wie haben sich die Glterstréme zwischen
Deutschland, seinen westlichen Nachbarlandern
und Osteuropa in den letzten zehn Jahren entwi-
ckelt? Was waren die wesentlichen Treiber dieser
Entwicklungen?

* Welche osteuropaischen Lander waren bzw. sind
mit ihrem AuBenhandel in diese Glterstréome ver-
flochten?

* Welche Arten von Gutern wurden/werden auf diesen
Relationen transportiert?

* Auf welchen Verkehrstragern fand und findet kiinftig
der GUtertransport statt?

* Wie werden sich diese Guterstréme bis zum Jahr
2030 entwickeln?

Vorgehensweise

Gegenstand der Studie sind Ost-West-Glterstrome
in Europa. Dabei werden neben Verkehren zwischen
Deutschland und Osteuropa auch Verkehre zwischen
West- und Osteuropa untersucht, die flr Deutschland
Transitverkehre darstellen.

Fur die raumliche Zuordnung der Ost-West-Gliterver-
kehre in Deutschland wurden vier Korridore gebildet.
Die Untersuchungslander und die Korridore sind in der
Abbildung zum Untersuchungsraum dargestellt.

=

Untersuchungsraum der Studie

Das Grundprinzip der Studie zur Untersuchung der
Verkehre in diesen vier Korridoren ist die Kombination
landerbezogener Verkehrsdaten mit landertbergreifen-
den AuBenhandelsdaten. Die Verkehrsdaten liefern In-
formationen Uber Verkehrsleistungen und -aufkommen
und die jeweilige Aufteilung auf die Verkehrstrager in
den Untersuchungsléndern. Sie umfassen den ge-
samten binnenlandischen GUterverkehr, also auch den
grenzUberschreitenden Verkehr innerhalb der jeweili-
gen Landesgrenzen. Die zusétzlich essenziellen Infor-
mationen Uber die Glterstrdme und relationalen Be-
ziehungen zwischen den Landern kénnen die
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AuBenhandelsdaten liefern. Die Zusammenfihrung
beider Datenquellen erméglicht schlieflich die hier re-
levanten Analysen von Korridorverkehren.

Die Analyse und vor allem die Prognose von Verkehrs-
nachfrage kénnen nur unter Berlcksichtung wichtiger
verkehrlicher Rahmenbedingungen erfolgen. Fir die
Untersuchung des Guterverkehrs in Osteuropa wer-
den daher ausgewahlte institutionelle und organisato-
rische Rahmenbedingungen betrachtet.

Die Analyse der vergangenen Entwicklung der Guter-
verkehre zwischen Ost- und Westeuropa erfolgt fur den
Zeitraum zwischen 1995 und 2005. Dabei werden
bereits die wesentlichen landerspezifischen soziotko-
nomischen und verkehrlichen Einflussfaktoren fur die
Korridorverkehre aufgezeigt, die den Rahmen fur die
folgende Prognose stecken.

Die Prognose flr das Jahr 2030 erfolgt mit Zwischen-
schritten fur die Jahre 2015 und 2020. Auch hier wird
zunachst die Entwicklung der wichtigsten Einflussfak-
toren aufgezeigt, bevor alle Daten zu den Korridorver-
kehren konsolidiert werden.

Ausgewadhlte Ergebnisse

Der Guterverkehr zwischen Ost- und Westeuropa ist in
den untersuchten Korridoren in den vergangenen Jah-
ren stark gewachsen und wird der Studie nach auch
bis 2030 weiter zunehmen. Insgesamt wird sich das
Aufkommen von 2005 bis 2030 von 165 Mio. Tonnen
auf 330 Mio. Tonnen verdoppeln. Innerhalb des be-
trachteten Zeitraums ist bis 2015 mit der dynamischs-
ten Phase zu rechnen.

Im wachsenden Versand von West- nach Osteuropa
werden die Verkehre Uberwiegend auf der StraBe statt-
finden. Der Modal-Split-Anteil des StraBengterverkehrs
wird im Versand aller Korridore von 67 % in 2005 wei-
ter auf 70% in 2030 ansteigen. Hier ist bereits in der
jingeren Vergangenheit eine deutliche Anteilsver-
schiebung zur StraBe zu erkennen: So hat der Anteil
der Straf3e in 2000 noch 59% betragen. Absolut be-
trachtet wachsen jedoch die Aufkommen sowohl auf
der StraB3e (von 46 Mio. Tonnen in 2005 auf 100 Mio.
Tonnen in 2030) als auch auf der Schiene (von 18 Mio.
Tonnen in 2005 auf 36 Mio. Tonnen) betrachtlich.

Forschungsprojekt
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Sogar die Binnenschifffahrt, die im Versand nur in zwei
der vier Korridore eine signifikante Rolle spielt, kann

im gleichen Zeitraum ihr Aufkommen von 4 Mio. auf
7 Mio. Tonnen steigern.

Trotz der nicht ganz so hohen Zuwachsraten nehmen
auch die GUterstréme im Empfang von Ost- nach
Westeuropa bis 2030 deutlich zu, nachdem fir den
Zeitraum zwischen 2000 bis 2005 noch ein leichter
Ruckgang zu verzeichnen war. Bei der Modal-Split-
Betrachtung spielen hier die Rohrfernleitungen die
dominante Rolle, sowohl in 2005 mit einem Anteil von
35% als auch in 2030 mit sogar 42 %. Dahinter ver-
bergen sich heute wie zuklnftig nahezu ausschlieB-
lich Erddl- und Erdgaslieferungen aus Russland. Ins-
gesamt werden bis 2030 in Ost-West-Richtung aber
kaum strukturelle Verschiebungen beim Modal-Split
erwartet. Der Anteil des Lkw geht von 37 % in 2005
leicht zurlick auf 35% in 2030, der des Schienengu-
terverkehrs von 22 % auf 19% und der Binnenschiff-
fahrt von 6% auf 4%. Absolut gesehen ist jedoch bei
der knappen Verdopplung des Aufkommens im Emp-
fang aus Osteuropa auf allen Verkehrstragern ein deut-
liches Wachstum zu verzeichnen. Im Vergleich zum
Versand von West- nach Osteuropa verteilen sich die
Zuwéchse jedoch gleichmaBiger auf die Veerkehrstrager.

Die deutlichen Unterschiede in der Aufteilung der Gu-
terstrdme auf die verschiedenen Verkehrstrager erschei-
nen plausibel angesichts der deutlich unterschiedlichen
Guterstrukturen der Verkehre zwischen West und Ost

und den Verkehren in der Gegenrichtung. Im Versand

nach Osteuropa in 2005 hatten hochwertige, tenden-

ziell straBenaffine Guterarten wie Maschinen, Fahrzeu-
ge und sonstige Halb- und Fertigwaren mit 27 % den

groBten Anteil. Dieser Anteil wird bis 2030 sogar noch
weiter auf 38% ansteigen. Absolut betrachtet bedeu-

tet dies ein Wachstum des Aufkommens in dieser Gu-
tergruppe von 19 Mio. auf 54 Mio. Tonnen.
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In der Gegenrichtung dominieren hingegen eindeutig
Massenguter, allen voran die bereits erwahnten Erdol-
und Erdgaslieferungen aus Russland, die vor allem in
Rohrfernleitungen buchstablich nach Westeuropa stro-
men. An der GuUterstruktur in der Ost-West-Richtung
wird sich im Unterschied zum Verkehr Richtung Osten
bis 2030 nichts Wesentliches &ndern. Lediglich bei
den héherwertigen Gutergruppen gibt es leichte An-
teilsgewinne.

Fazit

Der ohnehin seit langem stark wachsende grenzuber-
schreitende Guterverkehr in Deutschland hat in den
letzten Jahren mit der EU-Erweiterung neue Wachs-
tumskorridore auf der Ost-West-Achse erhalten. Das
Guterverkehrsaufkommen von und nach Osteuropa ist
zwar augenblicklich noch geringer als auf der Nord-
Sud-Achse, weist aber neuerdings deutlich steigende
Wachstumsraten auf. Diese Wachstumsdynamik wird
in den kommenden 20 Jahren der Studie nach weiter-
hin anhalten.

Bemerkenswert ist die dominante Rolle der deutschen
AuBenhandelsverflechtungen in den Guterverkehrsre-
lationen zwischen Ost- und Westeuropa. Der Transit-
anteil auf der Ost-West-Achse ist im Umkehrschluss
nicht so groB wie haufig vermutet wird: Er betragt mit
leicht steigender Tendenz heute wie auch in 2030
lediglich rund ein Viertel des gesamten grenziber-
schreitenden Guteraufkommens in den betrachteten
Ost-West-Korridoren. Wenn man sich zusatzlich ver-
gegenwartigt, dass beim Versand nach Osteuropa der
Export héherwertiger GUterarten deutlich ansteigt, wird
die volkswirtschaftliche Bedeutung der Guterverkehre
in den Korridoren nach Osteuropa fir Deutschland of-
fensichtlich.

Die vorliegende Studie liefert eine fundierte Analyse
der wachsenden Guterstrdome zwischen Ost- und
Westeuropa mit ihren verkehrlichen Auswirkungen auf
Deutschland. Die differenzierten Prognosen flr das
Jahr 2030 zeigen auf, dass die neuen Wachstumskor-
ridore auf der Ost-West-Achse gewaltige Herausforde-
rungen mit sich bringen. Die Studie liefert einen wert-
vollen Beitrag zur verkehrs- und wirtschaftspolitischen

Debatte um die Ursachen des wachsenden Guterver-
kehrs und ist wie alle ifmo Studien eine Einladung zum
Dialog mit Experten und Interessierten.

Fachkonferenz am 7. Oktober 2008 in Berlin

Die Studie wurde am 7. Oktober 2008 im Rahmen
einer Fachkonferenz im dbb forum in Berlin hundert
Teilnehmern aus Verkehrspolitik, Wirtschaft und Wis-
senschaft sowie Botschaften und Landesvertretungen
vorgestellt. Die Studie stie3 auf reges Interesse und
es zeigte sich, dass sie einen wertvollen Beitrag zur
verkehrs- und wirtschaftspolitischen Debatte um die
Ursachen des wachsenden Guterverkehrs liefern kann.

Programm

ab  915Uhr  Registrierung und BegriiBungskaffee
10.00-10.15Uhr  BegriiBung
Dr. Walter Hell Leiter des Instituts
fr Mobiltétsforschung
10.15-11.15Unr  Ost-West-Gilterverkehre 2030,
Ausgewshite Ergebnisse
Stephan Kritzinger, Stv. Geschaftsfuhrer
ProgTrans AG
11.15-11.30Unr  Schlussfolgerungen fiir Politik und Wirtschaft
Frank Hansen, Institut fir Mobiltatsforschung
11.30-12.00Uhr  Diskussion
12.00-13.00Uhr  Lunchbuffet

Deas Institut fir Mobilitatsforschung
(ifmo) prasentiert die Studie

iiterverkehre 2030 -
rognosen und verkehrs-
Herausforderungen far
i und ausgewahite euro-
e Lander"

Anmeldung bis 30.09.2008 + Tel: 030/ 20 300 410
Fax 030/ 20 300 429  E-Mal: syhiagiesel@imo.de

Agenda der Fachkonferenz vom 7. Oktober 2008

Stephan Kritzinger (ProgTrans AG) hat am 07.10.2008 gemeinsam
mit Frank Hansen (ifmo, Projektleiter) und Dr. Walter Hell (ifmo, Leiter)
die wesentlichen Ergebnisse der Studie vorgestellt (v.r.n.l.).
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Im letzten ifmo Bericht Uber die Jahre 2004 bis 2005
haben wir bereits Uber den Beginn des Projektes ,,Ver-
kehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa“ im April 2005
berichtet. Bearbeitet wurde es von Professor Dr. Karl
Hans Hartwig und seinen Mitarbeitern vom Institut fur
Verkehrswissenschaft der Westfalischen Wilhelms-Uni-
versitat Munster (IVM) und Dr. Henning Tegner und
seinem Team von der KCW GmbH, Berlin. 2007 wurde
das Projekt erfolgreich abgeschlossen. Die Ergebnisse
wurden in der gleichnamigen ifmo Studie im Septem-
ber 2007 verdffentlicht.

Hintergrund, Leitfragen und Ziele

Ausgangspunkt des Projektes war die Fragestellung,
wie die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland im Vergleich zu anderen Landern einzustu-
fen ist. Weil darUber selbst unter Experten unterschied-
liche Ansichten herrschen, bestand zunachst einmal
Bedarf an einer fundierten Einschatzung des Status
quo in Deutschland. Wir wollten es jedoch nicht bei
einem landerUbergreifenden Vergleich in Form von
Rankings Uber die Leistungsfahigkeit der Verkehrsin-
frastruktur belassen, sondern Anhaltspunkte fur die
Ursachen der jeweilige Einstufung identifizieren, um
gegebenenfalls Empfehlungen flr eine Veranderung
der nationalen Verkehrsinfrastrukturpolitik ableiten zu
kdnnen.

Die Leitfragen und Ziele dieser Studie lauten:

* Wer sind die Besten? — Erfassung der Leistungsfa-
higkeit der Verkehrsinfrastruktur in ausgewahlten
europaischen Landern.

* Wie machen es die Besten? — Identifikation der re-
levanten verkehrs- und ordnungspolitischen Hand-
lungsfelder und StellgréBen.

* Was kann man von den Besten lernen? — Ableitung
politischer Handlungsempfehlungen fur eine effizi-
entere Infrastrukturbereitstellung.

In die Studie sind sieben européische Lander einbe-
zogen: Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande,
Schweden, Schweiz, Vereinigtes Kénigreich GroBbri-
tannien und Nordirland (UK).

Gegenstand der Untersuchung sind die Verkehrsinfra-
strukturen Stral3e, Schiene und Flughéfen.

Forschungsprojekt
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Vorgehensweise

Um die Leistungsfahigkeit der Infrastrukturen bewerten
zu kdnnen, wurde zunachst ein entsprechender Krite-
rienkatalog entwickelt. Sowohl quantitative Kriterien,
die den Umfang der Infrastrukturausstattung in jedem
einzelnen Land messen (z.B. fUr die StraBeninfrastruk-
tur: Dichte der Uber6rtlichen StraBen, Autobahndichte),
als auch gqualitative Kriterien, mit denen die Qualitat der
Infrastrukturnutzung beschrieben werden kann (z.B.
Staufreiheit, Modernitatsgrad) sind darin enthalten.

Mit Hilfe dieser Kriterien wurden die Infrastrukturen in
den betrachteten Landern erfasst und ihre Leistungs-
fahigkeit beschrieben. AnschlieBend wurde fUr jeden
Verkehrstréger gesondert ermittelt, welche Investitio-
nen fUr die Erstellung der jeweiligen Infrastruktur auf-
gebracht wurden. Ziel war es, Aussagen Uber die Effi-
zienz der Infrastrukturbereitstellung zu erhalten.

DarUber hinaus wurden in einem gesonderten Schritt
fUr jedes Land die relevanten verkehrspolitischen Rah-
menbedingungen und Prozesse, die die Infrastruktur-

erstellung beeinflussen, erfasst und bewertet. Dabei

handelte es sich um:

* Strategische Politiksteuerung

* Planungs- und Genehmigungsverfahren
* Fiskalischer Foderalismus

* Privatsektorbeteiligung

* Nutzerfinanzierung

* Zweckbindung

» Okonomische Regulierung

Im néchsten Schritt erfolgte dann eine Analyse der
Zusammenhange zwischen der Leistungsfahigkeit der
Infrastruktur eines Landes einerseits und der jeweiligen
Auspragung verkehrspolitischer Rahmenbedingungen
und Prozesse andererseits. Trotz der geringen Stich-
probe gelang es, Hinweise auf die Bedeutung der an-
gesprochenen politischen Rahmenbedingungen fur
die Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastrukturen zu
gewinnen.
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Ausgewadhlte Ergebnisse
StraBeninfrastruktur

* Die Niederlande sind mit deutlichem Abstand
Benchmark bei nahezu allen Leistungsfahigkeitsin-
dikatoren, die die Dichte Uberdrtlicher StraBen und
Autobahnen erfassen. Deutschland bewegt sich bei
diesen Indikatoren meist im Mittelfeld. Die haufig ver-
tretene Auffassung, Deutschland verflige europaweit
Uber eines der dichtesten StraBennetze, lasst sich
jedenfalls schon bei diesem begrenzten Lander-
sample nicht bestatigen.

* Auffallig ist, dass bei Landern mit guten Ergebnissen
bei der Infrastrukturdichte in der Regel auch eine
strategische Politiksteuerung in Form von infrastruk-
turpolitischen Leitbildern und Zielen vorhanden ist.
Ein noch starkerer positiver Zusammenhang besteht
zwischen der Verteilung der StraBeninfrastruktur auf
Regionen mit hoher Bevélkerungsdichte und dem
Vorhandensein einer ausgepragten strategischen
Politiksteuerung. Das zeigt sich positiv an den Nie-
derlanden, der Schweiz und dem Vereinigten Ké-
nigreich.

StraBen-

infrastruktur

~N

StraBendichte

Vert.
StraBendichte

Autobahndichte

Vert. Autobahndichte

Dichte Autobahn-
anschlussstellen

Dichte 5- und mehrstrei-
figer Autobahnen

Verbindungsgute CH

Staufreiheit NL

Modernitatsgrad CH

Sicherheit

Quelle: Eigene Darstellung.

Starken und Schwéchen der StraBeninfrastruktur im Uberblick

* Umgekehrt ist Italien, das Land mit der am wenigs-
ten ausgepragten strategischen Politiksteuerung,
Schlusslicht beim Verhéltnis zwischen StraBeninfra-
struktur und Bevédlkerungsdichte. Auch in Deutsch-
land ist die Infrastrukturdichte weniger an der Bevol-
kerungsdichte orientiert als in den meisten anderen
Landern — vermutlich ebenfalls aus Mangel an strate-
gischer Politiksteuerung, denn die Ziele der bundes-
deutschen Verkehrspolitik sind kaum mit quantifizier-
ten, also mess- und Uberprifbaren Zielparametern
unterlegt, wie z.B. der Plnktlichkeitsrate im Schie-
nenverkehr.

* Wahrend die Niederlande bei den quantitativen Kri-
terien gut abschneiden, zeigen sie bei der qualitati-
ven Leistungsféahigkeit (insb. Zeitaufwand der Nut-
zung, Infrastrukturzustand) erhebliche Schwéachen.
Hier fallen Schweden und die Schweiz durch Spit-
zenpositionen auf. Bei der Analyse der verkehrspoli-
tischen Rahmenbedingungen stechen diese beiden
Lander dann auch durch eine qualitatsbetonte Poli-
tiksteuerung hervor, die vorrangig auf diese beiden
Qualitadtsparameter ausgerichtet ist.

* Insgesamt betrachtet, schneidet bei den qualitati-
ven Kriterien Frankreich besonders gut ab. Bei dem
wichtigen Indikator Verbindungsglite, der erfasst, wie
viel Zeit im Durchschnitt benétigt wird, um von A
nach B zu gelangen, ist Frankreich sogar Benchmark.

* Deutschland befindet sich bei den Indikatoren der
qualitativen Leistungsfahigkeit wiederum nurim
Mittelfeld.

Eine Gesamtlibersicht Uber die Starken und Schwa-
chen der einzelnen Lander bei der Stral3eninfrastruktur
zeigt die Abbildung links.
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Schieneninfrastruktur * Bei der Verbindungsgute ist Deutschland sogar
Benchmark. Bei der Punktlichkeit hingegen liegt
Deutschland nur auf dem flinften Platz, hier ist die
Schweiz Benchmark. Auch bei der Plnktlichkeit
zeigen sich relativ starke Zusammenhange zwi-
schen dem Abschneiden der Lander im Ranking
und der Auspragung politischer EinflussgréBen,
insbesondere besteht eine stark positive Korrelation
mit den Einflussfaktoren Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren sowie mit der strategischen Politik-
steuerung.

* Bei der quantitativen Ausstattung mit Schieneninfra-
struktur schneidet Deutschland deutlich besser ab
als bei der StraBe. Deutschland hat im Landerver-
gleich insgesamt eine hohe Netzdichte und eine an
der Bevolkerungsverteilung orientierte Infrastruktur.
Im Landerranking bedeutet dies jeweils Platz zwei.

» Bei der Dichte der Schnellfahrtstrecken kann
Deutschland lediglich einen flnften Platz vorweisen
und nimmt damit unter den Landern, die Uber
Schnellfahrtstrecken verfligen, die schwachste Po-
sitionierung ein. Benchmark in dieser Kategorie ist
erwartungsgemal Frankreich mit seinem dichten

Eine GesamtUbersicht Uber die Starken und Schwa-
chen der einzelnen Lander bei der Schieneninfrastruk-
tur zeigt die unten stehende Abbildung.

TGV-Netz.
Schienen- Rang
Der politische Einflussfaktor fiskalischer Foderalis- infrastruktur 1 |2 [ 3 | 4] s [ e | 7
mus steht in einem positiven Zusammenhang mit Quantitit
den guantitativen Indikatoren Schienennetzdichte -~ . o
. . . . . chienennetzdichte CH NL UK F | S
und Bahnhofsdichte. Eine Erklarung kénnte darin
. . . . Verteilun -
bestehen, dass die regionalen Gebietskorperschaf- Sehienenmetadichte s Lo )~ CH NL !
I A 3 Dichte
ten in fode'ral gepragten Systemen d.en Ahschluss Deme F n UK | m n Y cH
an das nationale Schienennetz als eine wichtige _
o , Bahnhofsdichte i Lo m UK 1 F s
Aufgabe betrachten, die sie entsprechend offensiv —
ichte 2- und mehrglei-
verfolgen. siger Strecken NL o UK CH F ! S
Qualitat
Verbindungsgute m F | S NL
Punktlichkeit CH F NL S UK
Modemnitatsgrad F S NL UK
Sicherheit F NL 1 CH UK
Quelle: Eigene Darstellung. *fir UK keine Angaben verfligbar

Starken und Schwachen der Schieneninfrastruktur im Uberblick
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Flughafeninfrastruktur

* Bei der Dichte von Start- und Landebahnen liegen
die Niederlande ganz vorn, Deutschland kann in die-
sem Infrastrukturaspekt insgesamt lediglich einen
vorletzten Platz vorweisen. Dies widerspricht der weit
verbreiteten These, Deutschlands Flughafenland-
schaft sei Uberdimensioniert. Zumindest im europa-
ischen Vergleich ist dies nicht der Fall. Positiv hervor-
zuheben ist dagegen, dass sich in Deutschland die
Flughafen dort finden, wo sich die Bevélkerung
konzentriert. Hier belegt Deutschland gleich hinter
dem Vereinigten Konigreich den zweiten Platz.

* Dies gilt jedoch nicht fUr die Langstreckenflughafen.
Bezogen auf die Bevélkerungsdichte kann die
Schweiz die héchste Kapazitdt bei den Langstre-
ckenflughéfen aufweisen, noch vor den Niederlanden.

Flughafen-

infrastruktur 1 | 5 | 3 | a | 5 | 6 |

Rang

~

Quantitat

Start- und

Landebahndichte

NL F

Vert. Start- und

Landebahndichte

UK CH

Start- u. Landebahndichte
Mittel- u. Langstrecke

NL

Vert. Start- u. Landebahn-
dichte Mittel- u. Langstr.

UK

Start- u. Landebahndichte
Langstrecke

NL

CH

Luftseitige Kapazitat
Langstrecke

CH

F

Terminalkapazitat
Langstrecke

CH

UK

Qualitat

Anbindungsgtite

Dichte Flughéafen dir.
Schienenanbindung

Flughafenbedingte
Verspatungen

- =7

CH

NL

UK

NL

CH

Zeitam Boden
(Taxi-out-Zeit)

NL

UK

Dichte 24-h-Flughéfen

CH

Quelle: Eigene Darstellung.

Starken und Schwachen der Flughafeninfrastruktur im Uberblick

* Bei den Langstreckenflughafen zeigt sich eine starke
Korrelation zwischen dem Leistungsindikator Kapa-
zitat und der strategischen Politiksteuerung. Das be-
deutet, dass bei einer stark strategisch ausgerichte-
ten Verkehrspolitik der gesamtwirtschaftlich hohen
Bedeutung dieser Flughafen mit einer entsprechend
guten infrastrukturellen Ausstattung Rechnung ge-
tragen wird. Das Beispiel der Niederlande zeigt,
dass die Strategie der Regierung, die begrenzten
Mittel auf den Flughafen Schiphol zu konzentrieren,
vergleichsweise erfolgreich ist. Deutschland mit sei-
ner wenig ausgepragten strategischen Politiksteue-
rung belegt bei den Kapazitatsindikatoren der Lang-
streckenflughafen dann auch entsprechend nur
hintere Platze.

* Ein &hnlich starker Zusammenhang ist zwischen dem
politischen Einflussfaktor Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren und der Dichte der Start- und Lan-
debahnen sowie den Kapazitdten der Langstrecken-
flughafen zu konstatieren. In dieses Bild passt, dass
Lander wie die Niederlande oder die Schweiz mit
einem hohen Konzentrationsgrad bei Planungs- und
Genehmigungsprozessen sowie kurzen Verfahrens-
wegen bei diesen Kriterien gut abschneiden. In
Deutschland sind angesichts der haufig langwierigen
und schwierigen Planungsprozesse Verbesserungs-
potenziale zu vermuten, auch wenn jeder Einzelfall
differenziert zu bewerten ist.

Eine GesamtUbersicht Uber die Starken und Schwa-
chen der einzelnen Lénder bei der Flughafeninfrastruk-
tur zeigt die Abbildung links.
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Zusammenfassende Einschatzung der
Ergebnisse

Vor allem ein politischer Einflussfaktor weist bei allen
Verkehrstréagern signifikante Zusammenhange mit den
Leistungsfahigkeitsindikatoren auf, und zwar sowohl
bei den quantitativen als auch bei den qualitativen: die
strategische Politiksteuerung. Eine stringente Verkehrs-
politik, die ihre infrastrukturellen MaBnahmen aus er-
kennbaren Leitbildern ableitet, mit Uberpriifbaren Zielen
versieht und konsequent evaluiert (z.B. Reduzierung der
Staubelastung um 109%), scheint mit einer hdheren
Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur belohnt zu
werden.

Fachkonferenz am 21. September 2007 in Berlin

Die Studie wurde am 21. September 2007 im Rahmen
einer Fachkonferenz im dbb forum in Berlin mehr als
hundert Entscheidungstrégern und Experten aus Ver-
kehrspolitik, Wirtschaft und Wissenschaft prasentiert.
Dort stellten sich die Autoren der Studie in einer Podi-
umsdiskussion den Fragen der Experten. Dabei ging
es insbesondere um die Bedeutung der gewonnenen
Erkenntnisse flr die Verkehrsinfrastrukturpolitik.

Die seitdem bei uns eingehenden Anfragen nach der

Studie und das spurbare Interesse vieler Experten am

Thema sind fUr uns eine Bestatigung, dass wir hier ein
Thema von hoher Relevanz fir die Zukunft der Mobili-
tat haben bearbeiten lassen.

Ausblick

Die Erkenntnisse aus der Studie Uber Starken und

Schwachen unserer Verkehrsinfrastrukturen im inter-
nationalen Vergleich werden weiterhin in die politische
Diskussion eingebracht, um vor dem Hintergrund des

absehbaren Verkehrszuwachses den Handlungsbedarf

auf dem Gebiet der Infrastrukturbereitstellung deutlich
zu machen: So wurde bereits auf einem Expertenwork-
shop im Juni 2008 mit Vertretern aus Verkehrspolitik,
Wirtschaft und Wissenschaft ein weiteres Mal Uber
Verbesserungspotenziale der deutschen Verkehrs-
infrastrukturpolitik diskutiert.

Forschungsprojekt
R

Das Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) prasentiert die Studie ,,Verkehrsinfrastruktur-
Benchmarking Europa - Verkehrsinfrastrukturausstattung und verkehrspolitische Rah-
menbedingungen in ausgewahlten européischen Staaten®

Programm
09:15 Unr gistrierung und Begrii

10:00-10:15 Uhr ~ BegriiBung
Dr. Walter Hell, Institut fir Mobilitatsforschung, Leiter

10:15-11:15 Uhr i ing Europa - al i
Prof. Dr. Karl-Hans Hartwig, Westfélische Wilhelms-Universitét Minster, Institut fir Verkehrswissenschaft,
Direktor « Dr. Henning Tegner, KCW GmbH, Geschéftsfiihrer

11:15-11:25 Uhr

r di ik der Zukunft
Frank Hansen, Institut fur Mobilitatsforschung

11:25-12:00 Uhr ~ Podiumsdiskussion
Prof. Dr. Karl-Hans Hartwig « Dr. Henning Tegner « Frank Hansen « Prof. Dr. Alexander Eisenkopf (Mod.)

12:00-13:00 Uhr ~ Buffet

Anmeldung bis 07.09.2007: Tel.: 030/ 20 300 410 - Fax: 030/ 20 300 429 - Email: sylvia.giesel@ifmo.de

Agenda der Fachkonferenz vom 21. September 2007

Podiumsdiskussion auf der Fachkonferenz
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Expertenworkshop
e —

Hintergrund

In regelmaBigen Abstanden taucht ein Schlagwort in
der Diskussion auf: der drohende Verkehrsinfarkt. Kein
Wunder, denn das Verkehrsaufkommen, insbesondere
beim Guterverkehr, steigt unaufhérlich, und auf unse-
ren StraBen kommt es viel zu oft zu Staus. Gleichzeitig
werden die Haushaltsmittel knapper, und bei den Bun-
desfernstral3en zeigt sich bereits ein deutlicher Instand-
haltungsrickstand. Wie kann gegengesteuert werden?
Als Lésungsansatz wird haufig eine starkere Einbezie-
hung privater Unternehmen bei Erstellung und Betrieb
von Infrastruktur im Rahmen sogenannter Public-Pri-
vate-Partnership-Modelle vorgeschlagen.

Die Vor- und Nachteile dieses Konzepts werden in der
Fachoffentlichkeit hdchst kontrovers diskutiert. Um
einen Beitrag zur Versachlichung der Diskussion zu
leisten, hat das ifmo am 29. Mai 2006 den Experten-
Workshop ,Offentliche versus private (StraBen-)Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung” durchgefuhrt. Teilnehmer
waren Vertreter aus dem Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung, aus den Landesver-
kehrsministerien von Bayern und Nordrheinwestfalen,
aus der Bauindustrie, der Automobilindustrie, der Fi-
nanzwirtschaft, der Verkehrswissenschaft, von Verban-
den sowie von privaten Infrastrukturbetreibern.

Wesentliche Erkenntnisse

Die Positionen wichen erwartungsgemas in vielen
Punkten voneinander ab. Bei allen Differenzen konnte
aber in einem Punkt unter den Teilnehmern breiter
Konsens erzielt werden: Die Forderung nach einer
starkeren Zweckbindung von Einnahmen aus Nutzer-
zahlungen (Lkw-Maut, Mineraldlsteuer) fur die Bundes-
fernstral3en war unumstritten.

Dissens herrschte allerdings darlber, wie eine geeig-
nete institutionelle Ldsung fur das Finanzmanagement
aussehen kénnte. Die diskutierten Ldsungen lassen
sich drei Modellen zuordnen:

Modell 1 - Ubertragung umfangreicher Teilnetze
der Bundesautobahnen an private Konzessions-
gesellschaften:

Bei diesem Modell wiurden private Konzessionsgesell-
schaften auf den Teilnetzen NutzergeblUhren — auch
fr Pkw — erheben und damit sémtliche Ausgaben flir
Bau, Erhalt und Betrieb finanzieren. Die bereits existie-
rende Verkehrsinfrastruktur-Finanzierungsgesellschaft
(VIFG) ware fur die Konzessionsvergabe zustandig.
Ferner musste eine Regulierungsinstitution etabliert
werden, um flr einen fairen Wettbewerb zu sorgen.
Insgesamt ahnelt dieses Modell stark der Situation in
Frankreich.

Wesentliche Vor- und Nachteile:

+ Durch die umfassenden Kapitalaufnahmeméglich-
keiten der privaten Konzessionsgesellschaften
kdnnten Investitionsmittel unabhangig von der je-
weiligen Haushaltslage zur Verfigung gestellt und
Infrastrukturprojekte in einem Stuck realisiert werden.

+ Durch die Ubertragung von Bau, Erhaltung und Be-
triebsdienst auf den privaten Betreiber des jeweili-
gen Teilnetzes sei eine signifikante Erhéhung der
Kosteneffizienz zu erwarten.

- Durch eine deutlich starkere Position privater Inves-
toren sei zu erwarten, dass im Wesentlichen Pro-
jekte mit einer besonders hohen Renditeerwartung
realisiert wirden. Damit bestinde die Gefahr, dass
gesellschaftspolitisch gewlnschte Projekte ver-
nachléassigt wurden, etwa die ErschlieBung struktur-
schwacher Regionen.

- Netzweite Konzessionsmodelle im Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur gehen nach herrschender Mei-
nung mit der EinfGhrung einer Pkw-Maut einher. Da
mit dieser aber frihestens nach 2010 zu rechnen
sei, komme dieses Modell friihestens zu diesem
Zeitpunkt zum Tragen.
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Modell 2 - Griindung einer 6ffentlichen Konzes-
sionsgesellschaft (Autobahn-Fonds):

Dieses Modell sieht in Anlehnung an das Modell der
Osterreichischen ASFINAG die Grindung eines Auto-
bahn-Fonds vor, der zwar als eigenstandige Aktienge-
sellschaft agiert, aber im Eigentum des Bundes ver-
bleibt.

Wesentliche Vor- und Nachteile:

+ Ein Autobahn-Fonds ware dauerhaft vom o6ffentli-
chen Haushalt getrennt. Eine Kapitalaufnahme ware
deshalb &hnlich wie bei Modell 1 moglich.

+ Die heutige Lkw-Maut wéare zwar vermutlich durch
eine Pkw-Maut zu erganzen, aber diese musse nicht
zwangslaufig streckenbezogen erhoben werden. Es
sei auch denkbar, zunachst eine Vignette einzufih-
ren, bis die Kosten fUr eine streckenbezogene Pkw-
Maut und ein straBennetzweites Mauterhebungs-
system auf ein akzeptables Niveau gesunken seien.

+ Uber die Vergabe von Bau-, Erhaltungs- und Be-
triebsleistungen im Rahmen von PPP kénnte den-
noch von Fall zu Fall entschieden werden, wenn
sich daraus Vorteile ergaben.

+ Uber einen Autobahn-Fonds mit Kompetenz zu In-
vestitionsentscheidungen ware eine Trennung von
Investitionswegen zu erreichen:

- Kapazitatserweiterungen, die aufgrund hoher
Nachfrage sinnvoll sind, wirden durch den Auto-
bahn-Fonds finanziert und durchgefihrt.

+ Insbesondere regionalpolitisch begriindete Investi-
tionen waren Uber den o6ffentlichen Haushalt zu
finanzieren.

- Kritisiert wurde das Modell 2 im Wesentlichen von
den Beflrwortern von Modell 1, das hdhere Effizi-
enzgewinne verspreche.

Expertenworkshop
—

Modell 3 - Volistandige Finanzierung der Fern-
straB3en iiber zweckgebundene Lkw-Maut und
Mineralolsteuereinnahmen:

Neben der vollstandigen Zweckbindung der Lkw-Maut
fUr die FernstraBen sind in diesem Modell auch Mineral-
Olsteuereinnahmen per Gesetz zweckgebunden.

Wesentliche Vor- und Nachteile:

+ Weitgehende Beibehaltung der institutionellen Rah-
menbedingungen ohne aufwendigen Reformbedarf.

+ Nutzergebuhren fur Pkw lieBen sich vollstandig ver-
meiden.

- Die gesetzliche Zweckbindung von Mineraltlsteuer-
einnahmen fUr die BundesfernstraBen funktioniere
aufgrund der Verbindung zum Haushaltssystem oh-
nehin nicht, wie Erfahrungen aus der Vergangenheit
zeigten. Die Durchsetzung einer starkeren Zweck-
bindung der Mineral6lsteuer sei unrealistisch.

- Eine Trennung von Investitionswegen wie in Modell
2 sei politisch nicht zu erwarten.

- Eine signifikante Steigerung der Effizienz sei eben-
falls nicht zu erwarten.

Auch Uber geeignete Schritte in der nahen Zukunft
gingen die Ansichten auf dem Workshop auseinander.
Einige Teilnehmer regten an, Deutschland solle sich
an Landern wie Frankreich orientieren, die bereits
PPP-Modelle in groBerem Stil umgesetzt haben, und
deren Erfahrungen Uber die Wirkung solcher Lésun-
gen nutzen. Zusatzlich kdnnten die auslandischen Er-
fahrungen mit bereits realisierten PPP-Modellen aus
unabhangiger, wissenschaftlicher Sicht bewertet wer-
den. Dabei sollte der Bewertungsmafstab nicht der
Umfang, sondern vor allem Effizienz und Vorteilhaftig-
keit der realisierten PPP-Modelle sein.

25



Expertenworkshop
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Schlussfolgerungen

Aufgrund der derzeit positiven wirtschaftlichen Ent-
wicklung in Deutschland und der unterschiedlichen
Bewertung von PPP-Losungen ist in den nachsten
Jahren nicht mit groBen Reformen bei Finanzierung
und Bereitstellung von StraBenverkehrsinfrastruktur im
Sinne eines der oben beschriebenen Modelle zu rech-

wird man vermutlich eher langfristig im Rahmen einiger
weniger PPP-Modelle weitere Erfanhrungen sammeln.
Andern kénnte sich das allerdings bei riicklaufigem
Wirtschaftswachstum oder wenn der Finanzbedarf der
offentlichen Haushalte aus anderem Grunde nicht mehr
gedeckt werden kann. Das kénnte Veranderungspro-
zesse und Reformen bei der Finanzierung und Bereit-
stellung unserer StraBeninfrastruktur beschleunigen.

nen. Ohne einen entsprechenden Handlungsdruck

Tagesordnung ifmo
,»,Offentliche versus private (StraBen-)Verkehrsinfrastrukturfinanzierung*

10:00-10:20 BegriiBung und Einfiihrung ins Thema
Dr. Walter Hell, Institutsleiter ifmo
10:20-10:40 Der ordnungspolitische Rahmen fiir die Bereitstellung von Infrastruktur
Prof. Dr. Karl-Hans Hartwig, Institut fir Verkehrswissenschaft,
Westfalische Wilhelms-Universitat Minster
10:40-11:00 Diskussion
11:00-11:20 Modelle fiir eine private Infrastrukturfinanzierung
Prof. Dr. Christian von Hirschhausen, TU Dresden, Lehrstuhl flr Energiewirtschaft
11:20-11:40 Wie machen es die Anderen?
Prof. Dr. Hans Wilhelm Alfen, Bauhaus-Universitat Weimar, Professur BWL im Bauwesen
11:40-12:00 Entwicklung und Finanzierung der Transeuropaischen Verkehrsnetze (TEN)
Michael Schwarz, Europaische Kommission, Generaldirektion Energie und Transport
12:00-12:40 Diskussion
13:40-14:00 Anforderungen an eine effiziente Vertragsgestaltung bei PPP Projekten der
StraBeninfrastruktur
Frank M. Schmid, Geschaéftsflhrer Schmid Traffic Service GmbH
14:00-14:20 Diskussion
14:20- 14:40 StraBeninfrastrukturfinanzierung aus Sicht der Privaten
Bernward Kulle, GeschéaftsfUhrer HOCHTIEF PPP Solutions GmbH
14:40-15:00 Private StraBBeninfrastrukturfinanzierung aus Sicht des Staates
Andreas Kriger, Ministerialdirigent, Abteilung StraBenbau BMVBS
15:00-15:40 Diskussion
16:00-16:30 Zusammenfassende Diskussion
16:30 Verabschiedung und Ende des Workshops
Moderation: Detlef Frank, Mitglied des ifmo Kuratoriums
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Dr. Thomas Becker
BMW Group,
Leiter Politik
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BMW Group,
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Dr. Alexander Hedderich
Deutsche Bahn AG,
Leiter Konzernentwicklung

Detlef Frank Dr. Alexander Hedderich
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Johannes Gutenberg-Universitat Mainz,
Institut fir Soziologie

Dr. Christoph Klingenberg
Deutsche Lufthansa AG,
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Vice President Knowledge Transfer
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Richard Gaul
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Christoph Hu
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Richard Gaul

Bis 31.08.2006:

BMW Group,

Leiter Konzernkommunikation und Politik
Mitglied des Kuratoriums vom
03.02.1998 - 23.03.2007

Christoph HuB

BMW Group,

Leiter Wissenschafts- und Verkehrspolitik
Mitglied des Kuratoriums vom
03.02.1998 - 15.02.2008
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BMW Group,

Leiter Konzernkommunikation und Politik
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Ost-West-Giiterverkehre 2030 - Analysen, Prognosen und verkehrspolitische Herausforderungen
fiir Deutschland und ausgewahlte europaische Lander

Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2008, ifmo-Studien, Eigenverlag.

ISBN 3-932169-41-7

Mobilitat 2025 - Der Einfluss von Einkommen, Mobilitatskosten und Demografie
Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin April 2008, ifmo-studien, Eigenverlag.
ISBN 3-932169-40-9

Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa - Verkehrsinfrastrukturausstattung und verkehrspoli-
tische Rahmenbedingungen in ausgewahlten europaischen Staaten

Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin September 2007, ifmo-studien, Eigenverlag.

ISBN 3-932169-39-5

Irene Feige:

Transport, Trade and Economic Growth — Coupled or Decoupled?

Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin Mai 2007, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 978-3-540-68296-7

Offentliche versus private (StraBen-)Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, ifmo-Experten-Workshop
Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin Mérz 2007, Eigenverlag.

Institut fiir Mobilitatsforschung 2004 - 2005
Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin Dezember 20086, Eigenverlag.

Innovations-Roadmaps

Entwicklungspfade ausgewahlter Innovationen aus

»Zukunft der Mobilitat — Szenarien fiir das Jahr 2025

Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin September 2006, Eigenverlag.
ISBN 3-932169-36-0

Roland Schwab:

Auf dem Weg zu einer Wasserstoffinfrastruktur im StraBenverkehr

Eine Studie der rechtlichen Rahmenbedingungen in der Gesetzgebung der Europaischen Union
und in Deutschland

Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin Februar 2006, ifmo-studien, Eigenverlag.

ISBN 3-932169-27-1

Offentlicher Personennahverkehr- Herausforderungen und Chancen
Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin Juli 2006, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-34208-7

Institut fiir Mobilitatsforschung: Zukunft der Mobilitat — Szenarien fiir das Jahr 2025,
Erste Fortschreibung

Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2005, ifmo-studien, Eigenverlag.

ISBN 3-932169-26-3

6 Jahre Institut fiir Mobilitatsforschung - ein Riickblick
Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2004, Eigenverlag.
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Auswirkungen der virtuellen Mobilitat
Institut far Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2003, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-20233-1

Erlebniswelten und Tourismus
Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2003, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-20261-7

Zukunft der Mobilitdt - Szenarien fiir das Jahr 2020
Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2002, ifmo-studien, Eigenverlag.
ISBN 3-932169-25-5

Motive und Handlungsansatze im Freizeitverkehr
Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2002, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-44229-4

Peter Zoche, Simone Kimpeler, Markus Joepgen:

Virtuelle Mobilitdt: Ein Phanomen mit physischen Konsequenzen? Zur Wirkung der Nutzung von
Chat, Online-Banking und Online-Reiseangeboten auf das physische Mobilitdtsverhalten

Institut fur Mobilitdtsforschung (Hrsg.), Berlin 2002, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.

ISBN 3-540-41445-2

Freizeitverkehr - Aktuelle und kiinftige Herausforderungen und Chancen
Institut fir Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2000, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-67459-4

Dirk Bruckmann, Udo Nehren, Viola Rieken, Jorg Schonharting, Konrad Stocker:

Untersuchungen der Auswirkungen ausgewabhlter politischer Entscheidungen auf Verkehr und Umwelt
Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2000, ifmo-studien, Eigenverlag.

ISBN 3-932169-24-7

Thomas Zangler:

Mikroanalyse des Mobilitatsverhaltens in Alltag und Freizeit

Institut fur Mobilitatsforschung (Hrsg.), Berlin 2000, Springer-Verlag Berlin Heidelberg New York.
ISBN 3-540-66534-X

Gundi Dinse:
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Anhang

2008

2007

2006

2005

2004

2003

Fachkonferenz ,,Ost-West-Giiterverkehre 2030
07. Oktober 2008, Berlin

Expertenworkshop ,,Verkehrsinfrastruktur Benchmarking Europa“
03. Juni 2008, Berlin

Aus Anlass des 10-jahrigen Bestehens des ifmo: Dialog iiber die Mobilitdt von morgen
04. April 2008, Berlin

Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa

Verkehrsinfrastrukturausstattung und verkehrspolitische Rahmenbedingungen in aus-
gewdhlten europdischen Staaten

21. September 2007, Berlin

Verbandeworkshop Dialog iiber die Zukunft der Mobilitit in Deutschland
04. Oktober 2006, Berlin

Expertenworkshop
Offentliche versus private (StraBen-) Verkehrsinfrastrukturfinanzierung
29. Mai 2006, Berlin

Ergebnisprasentation der ersten Fortschreibung des Szenarioprojekts:
Zukunft der Mobilitdat — Szenarien fiir das Jahr 2025
08. September 2005, Berlin

Expertenworkshop Der OPNV der Zukunft?!
12. Januar 2005, Berlin

Expertenworkshop Dialog liber die Zukunft der Mobilitat in Deutschland
27. Oktober 2004, Berlin

Workshop mit Vertretern des niederlandischen Verkehrsministeriums iiber die
Zukunft der Mobilitdt in Deutschland und den Niederlanden

Solutions for Tomorrow’s Mobility in the Netherlands and Germany

22.123. Juli 2004, Berlin

Szenario-Dialog mit Vertretern der Landtagsfraktion der CDU Hessen
23. Mai 2003, Wiesbaden

Szenario-Dialog mit der Arbeitsgruppe Verkehr der CDU/CSU Bundestagsfraktion
01. Juli 2003, Berlin

Szenario-Dialog mit Vertretern des BMVBW
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen Grundsatzabteilung
13. Oktober 2003, Berlin

Szenario-Dialog mit der Arbeitsgruppe Verkehr der FDP-Bundestagsfraktion
14. Oktober 2003, Berlin
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2002

2001

2000

1999

Anhang

Szenario-Dialog mit Vertretern der SPD-Bundestagsfraktion
Parlamentarischer Abend
15. Oktober 2003, Berlin

Gesprachsrunde mit Vertretern der Bundestagsfraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
22. Oktober 2003, Berlin

Szenario-Dialog mit Vertretern verschiedener Verkehrsanbieter
Workshop Zukunft der Mobilitdat - Handlungsoptionen und -hindernisse
aus Sicht der Verkehrsanbieter

23. Oktober 2003, Berlin

Expertenworkshop Internationaler Tourismus
07. Mai 2002, Berlin

Expertenworkshop Freizeit- und Erlebniswelten
22. Oktober 2002, Berlin

Internationale Expertenkonferenz Virtuelle Mobilitat
18./19. November 2002, Berlin

Ergebnisprasentation des Szenarioprojekts Zukunft der Mobilitat
12. Dezember 2002, Berlin

Expertenworkshop Akteure und Handlungsansatze im Freizeitverkehr
02. Oktober 2001, Berlin

Expertenworkshop Akzeptanz von Wasserstoff und Wasserstofftechnologien
28. November 2000, Berlin

Expertenworkshop Freizeitverkehr - Theoretische und empirische
Motivforschung aus der Sicht unterschiedlicher Disziplinen
12. Dezember 2000, Berlin

Auftaktveranstaltung Forschung fiir die mobile Zukunft
28.129. Januar 1999, Berlin

Gesprachreihe Auto-Mobilitat als gesellschaftliche Herausforderung
Mai 1998 bis Februar 1999, Miinchen

Expertenworkshop Auswirkungen politischer Entscheidungen auf Verkehr
und Umwelt
17.118. Mai 1999, Berlin

Internationale Expertenkonferenz Freizeitverkehr
01./02. Oktober 1999, Berlin
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