DEDICATED TO MAKING A DIFFERENCE

rrzrmerrfassu
ﬂlhrupgskr:aft




Dieser Bericht bietet eine
“Momentaufnahme” der
weltweiten Mobilitat zu Beginn des
21. Jahrhunderts und nennt die
Hauptbedrohungen fir eine
dauerhafte Nachhaltigkeit der
Mobilitat. Der Bericht wurde vom
WBCSD im Namen seiner
Mitgliedsunternehmen in Auftrag
gegeben und soll als erster Schritt
zur Entfaltung einer Vision fir eine
nachhaltigere Mobilitét in der
Zukunft beitragen. Er wurde von
einer Gruppe von Forschern von
MIT und Charles River Associates
verfasst.

Effektive und effiziente
Mobilitatssysteme sind fur die
moderne Zivilisation
unabdingbar

« Mobilitat ist ein essentielles
menschliches Bedurfnis. Das
Uberleben des Menschen und
die gesellschaftliche
Interaktion hangen in
profunder Weise von der
Fahigkeit ab, Menschen und
Guter zu transportieren.
Effiziente Mobilitatssysteme
stellen wesentliche Vermittler
fur die wirtschaftliche
Entwicklung dar - ohne
gunstige und effiziente
Transportsysteme flir Menschen
und Guter kdnnten Stadte
nicht bestehen und globaler
Handel nicht stattfinden.

Mobilitatssysteme mussen
effizienter, gerechter werden
und durfen Umwelt und
Gesellschaft nicht so stark
belasten

e Der Anteil der
Mobilitétssysteme an der
Uberlastung der
Verkehrswege, Todesfallen
und Verletzungen durch
Unfalle, Klimaveranderungen,
der Erschopfung der
Ressourcen, allgemeinen
Gesundheitsproblemen
aufgrund von
Luftverschmutzung und
Larmbelastigung sowie am
Zusammenbruch des
Okosystems ist zur Zeit
betrachtlich. Dartber hinaus
konnen durch die
Mobilitétssysteme unter
Umsténden soziale
Ungerechtigkeiten
fortbestehen, wenn schwachen
Gesellschaftsgruppen, wie
armen und alten Menschen,
nur eine sehr begrenzte
Auswahl an
Fortbewegungsmitteln zur
Verfligung steht.
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Als Resultat technischer
Verbesserungen wurden
bedeutende Verbesserungen
bei Beforderungsmitteln
erzielt

< Personenkraftwagen,
Lastkraftwagen, Eisenbahnen
und Flugzeuge wurden
effizienter, sauberer, sicherer
und recyclebarer. Durch die
Technik konnte der
verkehrsbedingte
Schadstoffausstof3 reduziert
sowie signifikante
Verbesserungen beim
Kraftstoffverbrauch erzielt
werden; diesen
Verbesserungen stehen jedoch
eine langsame Erneuerung des
Fahrzeugbestands, mangelnde
sachgemalRe Instandhaltung,
Anderungen in der Mischung
der leichten Nutzfahrzeuge
und ein erhohtes
Verkehrsaufkommen
gegenuber.

< Der zunehmende Einsatz von
sparsamen Dieselmotoren in
Personenkraftwagen und
Kleinlastkraftwagen sowie
die Entwicklung und der
Einsatz von Hybrid-Elektro-
Fahrzeugen lassen auf
weitere Verbesserungen bei
der Energieeffizienz der
leichten Nutzfahrzeuge
hoffen.



< Das Transportwesen zéhlt zu
den Hauptverbrauchern von
Energie und ist groRRtenteils
auf erddlbasierte Energie
angewiesen. Die durch
externe Elektrizitat
angetriebenen Zuge bilden
zur Zeit die wichtigste
Ausnahme. Wenn derzeit auch
noch sehr eingeschréankt, so
wdrden strom- und
wasserstoffbetriebene
Brennstoffzellen und Hybride
weitere bedeutende
Ausnahmen darstellen.

Die Stadtgebiete der
Industrieléander sind auf
Automobile angewiesen

In nahezu allen Stadtgebieten der
Industrielander spielt das Automobil
bei der Stadtmobilitat eine
dominierende Rolle. Besitz und
Nutzung von
Personenkraftfahrzeugen nahmen in
den letzten 50 Jahren deutlich zu.
Dies wiederum ermoglichte die
Suburbanisierung und die
Entwicklung einer geringeren
Bevolkerungsdichte. Der offentliche
Nahverkehr verlor dabei an
Wettbewerbsfahigkeit. Auch wenn
dieser weiterhin einen wichtigen
Platz in der Personenbeforderung
einnimmt, insbesondere in Europa
und Japan, ist der Anteil an
gefahrenen Gesamtkilometern pro
Fahrgast in den Industrielandern
beinahe Uberall zurlickgegangen.

« Die Emissionen der
Kraftfahrzeuge machen einen
Grof3teil der
Luftverschmutzung in den
Stadtgebieten sowie die
Mehrheit der
verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen
weltweit aus.

e In den nachsten zwei
Jahrzehnten wird es durch die
sich verandernde
Altersstruktur in Japan, den
USA und Europa eine nicht
unerhebliche Anzahl alter
Menschen geben, deren
Mobilitatsbedurfnisse von den
derzeitigen

automobilabh&ngigen
Systemen nur unzureichend
gedeckt werden konnen.

» Die Anzahl der Verkehrsstaus
scheint kontinuierlich zu
steigen. Auch wenn
zuverlassige
landerubergreifende Daten
kaum zu finden sind, gibt es
Anzeichen dafir, daf3 das Maf3
der Uberlastung von der
Allgemeinheit zunehmend als
storend empfunden wird.

 Es wird versucht, den
negativen Auswirkungen der
Kraftfahrzeuge mit einer Reihe
von Strategien
entgegenzuwirken. Hierzu
gehdren Strategien zur
Verkehrsregelung, Férderung
einer vermehrten Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel,
Einsatz intelligenter
Verkehrssysteme, um die
Kapazitat der vorhandenen
Stral3ennetze zu erh6éhen, und
reelle Preispolitik fur
Verkehrsmittel.

« Die ErschlieBung einer neuen
Stral3eninfrastruktur fur die
wachsende Nachfrage nach
Mobilitat erweist sich als
aulerst schwierig. Dies beruht
grof3tenteils auf Bedenken
wegen der dkologischen und
sozialen Belastungen, die die
Transportsysteme mit sich
bringen. Dartber hinaus ist
das bestehende StraRennetz
vielerorts aufgrund
unzureichender
Instandhaltung dem Verfall
ausgesetzt.

In den Stadten der
Entwicklungslander gibt es
eine grof3e, rasch wachsende
unbefriedigte Nachfrage nach
grof3erer Mobilitat

Die Urbanisierung und
Motorisierung der
Entwicklungslander schreiten in
einer atemberaubenden
Geschwindigkeit voran. Stadte wie
die Megalopolen Indiens und
Chinas, in denen schon jetzt ein
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Grof3teil der Weltbevolkerung lebt,
erfahren solch ein rapides
Wachstum und Motorisierung, daf3
sie nicht die Zeit und das Geld zum
Bau neuer Infrastrukturen oder zur
Umstellung auf neue Technologien
hatten. Ferner untergréabt die
geographische Ausdehnung der
Stadtgebiete in den
Entwicklungslandern die
Mdoglichkeit der 6ffentlichen
Nahverkehrssysteme, den Service
anzubieten, auf den der Grof3teil
der Stadtbevolkerung in den
Entwicklungslandern fur ihre
Mobilitédtsbedurfnisse tberwiegend
angewiesen ist. Daraus resultiert:

< Die Mobilitat - fir die meisten
in den Stadten der
Entwicklungslander lebenden
Menschen bereits
unzureichend - nimmt ab. Die
Umweltverschmutzung, von
der ein Grof3teil durch
Transportmittel verursacht
wird, hat bereits extreme
Ausmalfien angenommen und
verschlimmert sich
zunehmend. Die
verkehrsbedingten
Kohlendioxidemissionen in
den Entwicklungslandern
steigen rapide an und werden
die Kohlendioxidemissionen
der Industrielander in knapp
Uber einem Jahrzehnt
Ubertreffen, wenn die
derzeitige Entwicklung anhélt.
Die Rate der
verkehrsbedingten Todesfélle
und Verletzungen liegt
erheblich Uber der Rate der
Industrielander.

 Trotz des wachsenden Bedarfs
ist eine Erschliefung neuer
Infrastrukturen und
Instandhaltung vorhandener
Strukturen schwierig. Der
Grund dafur sind haufig
fehlende Geldmittel und
Finanzierungssysteme.

« Einige Stadtgebiete der
Entwicklungslander erzielen im
Umgang mit diesen
Problemen Erfolge. Curitiba,
Brasilien, ist ein
Paradebeispiel. Das Kopieren
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dieser Erfolge erweist sich
jedoch, mehr noch als in den
Industrielandern, als &uf3erst
schwierig.

Der Intercity-Verkehr,
insbesondere per Flugzeug,
nimmt rapide zu, was einen
unverhaltnismafig starken
Einfluf3 auf die weltweiten
Klimaveranderungen hat

Der Anteil des Intercity-
Personenverkehrs am
Gesamtverkehr ist relativ gering; an
den Gesamtkilometern pro Fahrgast
ist jedoch ein merklich groferer
und wachsender Anteil zu
verzeichnen. Sowohl in den
Industrielandern (wo der
Luftverkehr bereits betréachtlich ist)
als auch in den
Entwicklungslandern nimmt der
Anteil des Luftverkehrs am Intercity-
Verkehr stark zu. In Japan und
Europa spielen
Hochgeschwindigkeitsziige eine
bedeutende und zunehmende Rolle
im Intercity-Verkehr (in Japan 4%
aller Kilometer pro Fahrgast und in
Europa ca. 1%). Daraus resultiert:

< Obwonhl viele Flughéafen
Uberlastet sind, scheitert eine
Erweiterung der Flughéfen
oder der Bau neuer Flughéfen
am Widerstand der
Bevolkerung. Die
Larmbelastung durch die
Flughéafen stellt ein immer
wahrendes signifikantes
Problem dar. Dartiber hinaus
erregen die von Flughéfen
ausgehenden
Schadstoffemissionen, wie
Stickstoffoxide, in vielen
Stadtgebieten wachsende
Aufmerksamkeit.

e Der Luftverkehr macht zur Zeit
zwischen 8 und 12% der
transportbedingten
Kohlenstoffemissionen aus. Da
diese Emissionen in sehr
groRRer Hohe erfolgen,
beeintrachtigen sie das
globale Klima im Vergleich zu
denselben Emissionen auf
der Erdoberflache
unverhaltnisméanig stark.

Da eine rasche Zunahme des
Luftverkehrs vorausgesagt
wird, ist anzunehmen, dal3 die
Treibhausgasemissionen durch
Flugzeuge weiter an
Bedeutung gewinnen.

« Hochgeschwindigkeitsziige
konnten potentiell eine
Alternative zu Kurzfligen
(unter 500 km) bieten.
Hochgeschwindigkeitsziige
bendtigen jedoch einen
erheblichen Investitions-
aufwand, und sie kdnnen nur
in einem besonderen,
gunstigen wirtschaftlichen
Umfeld erfolgreich mit den
Alternativen Flugzeug und
Automobil konkurrieren.

Effiziente Frachtsysteme sind
fur das Funktionieren einer
modernen Gesellschaft
unentbehrlich, stellen jedoch
eine unerwartet grof3e Quelle
fur Kohlenstoffemissionen dar

Die Féhigkeit, grofRe Mengen an
Gutern Uber weite Entfernungen
sehr kostengtinstig zu
transportieren, ermdglicht Stadten
zu existieren, Bauern, einen Markt
fur ihre Ernte zu finden,
Unternehmen, die Vorteile einer
spezialisierten Produktion zu
ernten, und Verbrauchern, Zugang
zu einer breiten Palette von Gutern
zu erschwinglichen Preisen zu
haben. Daraus resultiert:

* Obwohl der Frachtverkehr
relativ energieeffizient ist,
werden hier ca. 43% der
gesamten fur den Transport
aufgewendeten Energie
verbraucht.

Verbesserungen bei den
Emissionseigenschaften der
Fahrzeuge fur Gutertransporte
werden durch eine Zunahme
der Guterbeférderung
kompensiert, insbesondere der
Beférderung mit
emissionsstarken
Lastkraftwagen und dem
Flugzeug, haufig auf Kosten
der emissionsarmeren
Guterbeforderung mit der
Bahn.
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« Fur den Gutertransport
eingesetzte Fahrzeuge haben
aulerdem einen erheblichen
Anteil an den Emissionen
herkdmmlicher Schadstoffe,
Treibhausgasemissionen,
Verkehrstaus,
Larmbelastigungen und
Verkehrsunfallen. Ferner sind
Guterverladeanlagen
Hauptnutzer von Grund und
Boden, besonders in Stadten
und deren Umkreis.

Die “grof3en
Herausforderungen”

Bei der Untersuchung des
derzeitigen Zustands der Mobilitat
weltweit haben sich als Ergebnis
eine Reihe “grofer
Herausforderungen™
herauskristallisiert, bei deren
erfolgreicher Bewdltigung die
Nachhaltigkeit der Mobilitat enorm
gesteigert wirde. Folgende
Herausforderungen stellen sich:

« Sicherstellung, dass die
Transportsysteme weiterhin
ihre entscheidende Rolle bei
der wirtschaftlichen
Entwicklung spielen und
durch ihre Mobilitét das
essentielle Bedurfnis des
Menschen befriedigen und die
Lebensqualitat verbessern.

« Anpassung der
Personenkraftwagen an die
zukUnftigen
Bedurfnisse/Anforderungen
der Bevolkerung der Industrie-
und Entwicklungslander an
Erreichbarkeit (Platzangebot,
Leistung, Emissionen,
Kraftstoffverbrauch,
Werkstoffanforderungen,
Besitzerstruktur etc.).

< Neuerfindung des Konzepts
des offentlichen Nahverkehrs -
Angebot von Mdglichkeiten
der Erreichbarkeit fur
Menschen in den Industrie-
und Entwicklungslandern, die
nicht Uber einen
Personenkraftwagen verfugen;
Angebot einer angemessenen
Auswahl an Alternativen fur



Menschen, die Zugang zu
einem Personenkraftwagen
haben.

< Neuerfindung der Prozesse zur
Planung, Erschlielung und
Verwaltung einer
Mobilitatsinfrastruktur.

« Drastische Reduzierung der
Kohlenstoffemissionen durch
den Verkehrssektor. Dies kann
erfordern, dal3 Kohlenstoff aus
den flr den Betrieb von
Transportmitteln verwendeten
Kraftstoffen allméahlich
entfernt wird, indem von
erdolbasierten Kraftstoffen auf
eine Auswahl anderer
Energiequellen Ubergegangen
wird.

< Aufhebung des Wettbewerbs
um Ressourcen und Zugang
zur Infrastruktur zwischen der
Personen- und der
Guterbeférderung in den
stadtischen Gebieten der
Industrie- und
Entwicklungslander.

< Vorausschau der
Uberlastungen im Intercity-
Verkehr und ErschlieBung
einer Reihe von
Mobilitéatsoptionen fur
Menschen und Giter.

Obwohl jede einzelne dieser
“grofRen Herausforderungen” schon
in sich gewaltig ist, muf3 noch eine
weitere Herausforderung, vielleicht
die gewaltigste von allen,
Uberwunden werden, wenn eine
der anderen Herausforderungen
bewaltigt werden soll. Hierbei
handelt es sich um die
Herausforderung, die institutionelle
Problemldsungskapazitéat zu
schaffen, die komplexe, langfristige
Probleme wie diese in Angriff
nehmen kann; die Fahigkeit, bei
signifikanten Anderungen in der
Struktur und dem Einsatz von
Mobilitétssystemen weltweit einen

Konsens herbeizufiihren; und solche

Anderungen erfolgreich zu
entwerfen, durchzuftihren und zu
Uberwachen.

Wenn sowohl die Industrielander
als auch die Entwicklungslander
sich auf die derzeit bestehenden
institutionellen
Problemldsungskapazitéten stutzen,
wird es sich als nahezu unmaglich
erweisen, einen Konsens dariiber zu
erzielen, wie solche Probleme
angegangen werden sollen, Plane
zur Durchfihrung der
Ubereingekommenen Lésungen zu
entwickeln und diese Plane zu
verwirklichen. Die Technologie wird
zwar mit ziemlicher GewifRheit eine
wichtige Rolle beim Angehen der
einzelnen “grofRen
Herausforderungen" spielen,
wahrscheinlich werden jedoch
Einschrénkungen in der
institutionellen
Problemlésungskapazitat, und nicht
Einschrénkungen in der
Technologie, die Geschwindigkeit
bestimmen, mit der die
Herausforderungen in Angriff
genommen werden - oder ob sie
Uberhaupt in Angriff genommen
werden.
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