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Fahrten zur Arbeit, in den Urlaub, zu Freunden und Verwandten, Fahrten zum Arzt oder zum Einkauf,
Lieferung von Waren, Besuch von Handwerkern, Transport von Kranken und Pflegebediirftigen. Mo-
bilitat ist unabdingbare Voraussetzung fiir gesellschaftliche Teilhabe, Erwerbstatigkeit, 6konomische
Entwicklung und Wohlstand. Doch unser heutiges Verkehrssystem, seine Infrastruktur und unser
Mobilitatsverhalten sind ressourcenintensiv und verursachen erhebliche Belastungen fir Mensch,
Umwelt und Klima.

Mobilitat neu denken

Mit dem auf der Weltklimakonferenz im Dezember 2015 in Paris ausgehandelten und am 04.11.2016
in Kraft getretenen Weltklimavertrag verpflichten sich die Unterzeichner vélkerrechtlich verbindlich
zur Begrenzung der globalen Erwarmung auf deutlich unter 2 °C, méglichst 1,5 °C im Vergleich zum
vorindustriellen Niveau. Diese Zielsetzung kann dann erreicht werden, wenn die globalen Nettotreib-
hausgasemissionen bis 2050 auf Null zurickgefahren werden. Erreichbar ist das gesteckte Ziel mit
einer konsequenten Klimaschutzpolitik, die jetzt beginnen muss, da sich das Zeitfenster fiir das Errei-
chen der Zielsetzung rasch schlief3t. Der 2016 verabschiedete Klimaschutzplan 2050 der Bundesregie-
rung sieht als Zwischenziel fiir 2030 vor, die Treibhausgasemissionen Deutschlands um ca. 55 Prozent
gegenliber dem Wert von 1990 zu mindern. Fir den Verkehrssektor ist eine Minderung um 40 bis
42 Prozent vorgesehen. 2050 soll weitgehende Treibhausgasneutralitat erreicht sein.

Auch Baden-Wirttemberg verpflichtet sich mit dem Klimaschutzgesetz von 2013 und dem im Juli
2014 von der Landesregierung verabschiedeten Integrierten Energie- und Klimaschutzgesetz (IEKK)
den Zielen des Klimaschutzes und formuliert Klimaschutzziele fiir den Verkehrssektor. Die Landesre-
gierung bekennt sich in ihrem Koalitionsvertrag von 2016 als zentralem Leitbild zu den Zielen einer
nachhaltigen Entwicklung und zur Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitat.

Der Verkehrssektor ist mit einem Anteil von knapp 32 Prozent nicht nur der gréBte CO,-Emittent in
Baden-Wirttemberg. Er ist auch der einzige Sektor, der in der Vergangenheit kaum Minderungen
erreichen konnte, da erreichte Effizienzsteigerungen durch einen Anstieg des Verkehrs und den
Trend hin zu immer leistungsstarkeren Fahrzeugen aufgehoben wurden. In jlingster Zeit ist die Au-
tomobilindustrie wegen der Uberschreitung der EU-Grenzwerte fiir Stickoxide und wegen der
Feinstaubproblematik v.a. in urbanen Raumen zusatzlich besonderer Kritik ausgesetzt.

Die Art und Weise, wie wir derzeit mobil sind, ist nicht nur im Hinblick auf die Treibhausgasemissio-
nen des Verkehrs und den angezeigten Klimaschutz problematisch. Sie steht auch im Widerspruch zu
den Zielen einer weiter gefassten Gkologisch, 6konomisch und sozial nachhaltigen Entwicklung®.
Kennzeichen sind beispielsweise eine GibermaRige Nutzung nicht regenerativer Ressourcen (als Ener-

! Bezugnehmend auf gangige Definitionen von nachhaltiger Entwicklung (Brundtland-Report, Enquete-
Kommission ,,Schutz des Menschen und der Umwelt“) bedeutet nachhaltige Mobilitdt, Beweglichkeit in Bezug
auf Personen und Transport in Bezug auf Glter zu befriedigen, ohne die natiirliche Umwelt, die 6konomische
Entwicklung und die soziale Gerechtigkeit im Hinblick auf alle lebenden Menschen (globale, ,intragenerationale
Gerechtigkeit”) und in Bezug auf zukiinftige Generationen (,intergenerationale Gerechtigkeit”) zu gefahrden.
Eine ausfiihrliche Beschreibung des in der Studie verwendeten Nachhaltigkeitsbegriffs und seiner Dimensionen
(6kologische, 6konomische und soziale Nachhaltigkeit) findet sich in der Studie in den Kapiteln 1 und 3.



gietrdager und Werkstoffe), hohe Larm- und Luftschadstoffemissionen, denen v.a. stadtische und hier
meist sozial benachteiligte Bevolkerungsgruppen in preisglinstigen Wohnlagen ausgesetzt sind, sowie
eine weiter ansteigende Flacheninanspruchnahme durch den Bau von Verkehrsinfrastruktur.

Der Veranderungs- und Handlungsdruck auf die Automobilindustrie durch politische Regulierungen
wachst. Mehr und mehr wird aus Grinden des Klimaschutzes und der lokalen Luftreinhaltung auf die
Ablésung des Verbrennungsmotors durch elektrische oder andere alternative Antriebe gedrangt.
Beschleunigt wird dies durch die angekilindigte Einflihrung einer Quote fiir E-Autos in China und Fest-
legungen anderer Lander wie Indien, Norwegen oder den Niederlanden auf Zeitpunkte des Ausstiegs
aus fossiler Antriebstechnik. Fir die etablierten Automobilhersteller ist die Herausforderung, kiinftig
weitgehend klimaneutrale und saubere Mobilitdt anzubieten, groR. Veranderungsdruck auf die Au-
tomobilwirtschaft besteht auch durch die Digitalisierung, Automatisierung, den Trend zum autono-
men und geteilten Fahren sowie durch die Konkurrenz durch neue Geschaftsmodelle und Mobilitats-
dienstleistungen. Daraus ergeben sich strukturelle Verdanderungen der Markte, Nachfrage, Produkte,
Prozesse, Wertschopfungsanteile und von Niveau und Struktur der bendétigten Arbeitskrafte. Es ist
vom groBten Umbruch in der Geschichte der Automobilindustrie und von einer grundlegenden
Transformation der Mobilitdt und Mobilitdatswirtschaft die Rede.

Als Automobilland ist Baden-Wiirttemberg von diesen Veranderungen besonders betroffen. Inner-
halb der globalen Automobilbranche wird sich ein tiefgreifender Wandel mit Gewinnern und Verlie-
rern vollziehen. Vergleiche mit dem Verschwinden der Textil- oder Montanindustrie aus Deutschland
oder dem Verschwinden ehemaliger Weltmarktfliihrer der Handy- oder Kameraherstellung mogen
schwierig sein, zeigen aber auf, welche schwerwiegenden Folgen solche Transformationsprozesse
innerhalb einer Branche fiir die Unternehmen, die Regionen und die dort lebenden Menschen haben
kdénnen.

Es steht auller Frage: Die Belastungen fir die Menschen, das Klima und die Umwelt durch den Ver-
kehr missen weniger werden. Gleichzeitig sollen 6konomischer Wohlstand, Arbeitsplatze und ein
gutes Leben ohne soziale Verwerfungen in Baden-Wirttemberg weiterhin gesichert werden. Die
Erreichung des Ziels der 6kologischen, 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeit ist kein Selbstlau-
fer. Der Wandel hin zu einem zukunftsfahigen Mobilitdtssystem muss aktiv gestaltet werden. Nur so
kénnen die im gesellschaftlichen und politischen Konsens beschlossenen Ziele erreicht bzw. gesichert
werden. Das ist der Ausgangspunkt der vorliegenden Studie. Sie soll Material fur die gesellschaftliche
Diskussion der zentralen Fragen liefern: Wie kdnnten Verkehr und Mobilitatskultur zukiinftig ausse-
hen? Und: Wie kann oder muss der Strukturwandel des Mobilitdtssystems und der Automobilwirt-
schaft in Baden-Wirttemberg politisch gestaltet werden, um die genannten Ziele zu erreichen?

Weichenstellungen fiir die Zukunft

Die Baden-Wirttemberg Stiftung und der BUND Landesverband Baden-Wiirttemberg haben sich zur
Bearbeitung dieser Fragestellungen zusammengefunden. Beide Institutionen widmen ihre Arbeit
ganz unterschiedlichen Themen und verfolgen unterschiedliche Interessen. Ihnen gemeinsam ist der
Fokus auf eine nachhaltige Entwicklung unserer Gesellschaft und die Sicherung und Starkung der
Zukunftsfahigkeit des Landes.



Im Frithjahr 2015 hat die Baden-Wiirttemberg Stiftung auf Anregung und in Kooperation mit dem
BUND Baden-Wiirttemberg die Studie ,Mobiles Baden-Wiirttemberg — Wege der Transformation zu
einer nachhaltigen Mobilitat" ausgeschrieben. Ein unabhangiges Expertengremium begutachtete im
Herbst 2015 die von 17 wissenschaftlichen Einrichtungen erarbeiteten sechs Projektkonzepte. Aus-
gewahlt wurde die interdisziplindre und institutsiibergreifende gemeinsame Konzeption von Oko-
Institut (Freiburg/Berlin), Fraunhofer Institut fur Arbeitswirtschaft und Organisation (Stuttgart), IMU-
Institut (Stuttgart) und Institut fir sozial-okologische Forschung (Frankfurt). Die Studie sieht vor, fir
Baden-Wiirttemberg mogliche Transformationspfade bis 2030 und 2050 und die zugrundeliegenden
Weichenstellungen und MalRnahmen fiir den Mobilitdtsbereich und die davon betroffenen Wirt-
schaftszweige zu identifizieren, zu beschreiben, zu modellieren und hinsichtlich ihrer 6kologischen,
0konomischen und sozialen Nachhaltigkeit zu Gberprifen.

Der gesamte Prozess wurde von zwei Gremien begleitet. Ein Gremium aus 19 Interessensvertreterin-
nen und -vertretern berihrter Branchen und Verbande der Automobilwirtschaft, von Zulieferern,
Verkehrsunternehmen, Arbeitnehmervertretern, Umwelt- und Sozialverbanden war intensiv in die
Entwicklung der Szenarien- und Transformationspfade eingebunden’. Ein wissenschaftlicher Projekt-
beirat aus elf Expertinnen und Experten der Bereiche Verkehrswissenschaft, Umweltwissenschaft,
Raumplanung, Automobilwirtschaft, Makrookonomie, Soziologie und Politikwissenschaft trug dazu
bei, dass das Thema "Nachhaltige Mobilitdt" in all seinen Facetten umfassend behandelt wurde und
Arbeitsweise, Abgrenzung, Methodenwahl, Schwerpunktsetzung und die Projektergebnisse wissen-
schaftlichen Standards geniigen®.

2 Bjorn Bauer, Deutsche Bahn AG, Kai Burmeister, IG Metall Baden-Wirttemberg, Katharina Ebinger, BUNDju-
gend BW, Dr. Wolfgang Fischer, e-mobil BW GmbH, Julia Friedrich, DGB, Dr. Udo Hartmann, Daimler AG,
Thomas Haupt, th-inc GmbH, Dr. Juliane Korn, NVBW — Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH,
Thomas J. Mager, Verkehrsverbund Schwarzwald-Baar GmbH, Volkhard Malik, Verkehrsverbund Rhein-Neckar
GmbH, Erich Nickel, IBM Telematics Solutions/seit Herbst 2016 freiberuflicher Automotive Executive, Jutta
Pagel-Steidl, Landesverband f. Menschen mit Kérper- und Mehrfachbehinderung, Andreas Pignataro, Elke Hau-
ser, Landesbank Baden-Wirttemberg (LBBW), Dr. Martin Roth, Porsche AG, Slavko Simic, flinc GmbH, Dr. Ste-
phan Stabrey, Robert Bosch GmbH, Dr. Mohsine Zahid, ElringKlinger AG, Ute Zedler, VCD Baden-Wiirttemberg,
Dr. Gudrun Zihlke, ADFC Baden-Wiirttemberg

® Prof. Dr. Udo Becker, TU Dresden, Institut fur Verkehrsplanung und StralRenverkehr, Dr. Weert Canzler, Wis-
senschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung, Dr. Katrin Dziekan, Umweltbundesamt, Dr. Martin Held, ehemals
Evang. Akademie Tutzing, Dr. Michael Kopatz, Wuppertal Institut, Prof. Dr. Rudi Kurz, Hochschule Pforzheim,
Fakultat fir Wirtschaft und Recht, Prof. Dr. Heiner Monheim, Raumkom — Institut flir Raumentwicklung und
Kommunikation, Prof. Dr. Stefan Reindl, Hochschule fiir Wirtschaft und Umwelt Nirtingen-Geislingen, Institut
fur Automobilwirtschaft, Christoph Erdmenger, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, Dr. Ingo Wolf, FU
Berlin, Institut Futur, Prof. Dr. Angelika Zahrnt, Institut fir 6kologische Wirtschaftsforschung



Gestaltung des Wandels

Tiefgreifende Verdnderungsprozesse gehen immer mit Unsicherheiten und Angsten einher. Sie sind
nicht komplett plan- und steuerbar, aber doch beeinflussbar. Daher ist es notwendig, dass sich Poli-
tik, Wirtschaft und Gesellschaft mit den moglich erscheinenden zukiinftigen Entwicklungen proaktiv
auseinandersetzen und gesamtgesellschaftliche Voraussetzungen fiir einen erfolgreichen Wandel
schaffen.

Die Baden-Wiirttemberg Stiftung und der BUND mdchten mit dieser Studie Wege aufzeigen, wie sich
Mobilitat in Zukunft entwickeln kann und wie am ehesten die gesteckten Ziele einer 6konomischen,
Okologischen und sozialen Nachhaltigkeit erreicht werden kdnnen. Die gemeinsam gesteckten Ziele
flir 2030 wie 2050 sind ernst zu nehmen und eigene Perspektiven kritisch zu hinterfragen. AuRerdem
sollte nach Ubergingen in eine nachhaltige Mobilitatswirtschaft wie Mobilitatskultur gesucht und der
Wandel aktiv gestaltet werden. Geschichte kdnnte sich wiederholen und Baden-Wiirttemberg einmal
mehr weltweit AnstoR und Vorbild fir moderne Mobilitdt sein.

Die umfangreichen Arbeiten der Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler und die kompletten Pro-
jektergebnisse der Studie sind in einem Abschlussbericht’ dokumentiert: Die Studie wirft einen aus-
flhrlichen ganzheitlichen Blick auf den Ausgangspunkt, die Notwendigkeit und Mdglichkeiten des
Wandels und untersucht die damit einhergehenden Herausforderungen, aber auch dessen Chancen.
Die hier vorliegende Zusammenfassung dieser Studie greift ausgewahlte Ergebnisse auf und be-
schreibt in aller Kiirze die Methoden der Studie.

Ubergreifendes Ziel des Projektes war es, Szenarien fiir eine nachhaltige Mobilitit 2050 zu entwi-
ckeln, diese Szenarien daraufhin auf ihre tatsdchliche Nachhaltigkeit zu Gberprifen und — sofern es
sich tatsachlich um ein nachhaltiges Mobilitatskonzept handeln sollte — die Wege dorthin zu diskutie-
ren. Letztgenanntes Ziel diente dazu, Handlungsoptionen zu identifizieren, die eine Transformation
zu einer nachhaltigen Mobilitat unterstiitzen, und aus denen politisches Handeln ableitbar ist.

Vor der Erstellung der Szenarien wurden zunachst der normative und der konzeptionelle Rahmen des
Projektes aufgespannt. Folgende Forschungsfragen waren leitend.

e  Normativer Rahmen: Was versteht man unter nachhaltiger Mobilitat? Anhand welcher Indikato-
ren und Kennzahlen kann tberpriift werden, ob ein Mobilitatssystem nachhaltig ist?®> Welche Bi-
lanzgrenzen sollen dem Projekt bzgl. raumlicher, wirtschaftssektoraler und energiesektoraler
Abgrenzung zugrunde liegen?®

4 Baden-Wiurttemberg Stiftung (Hg.) (2017): Abschlussbericht Mobiles Baden-Wirttemberg — Wege der Trans-
formation zu einer nachhaltigen Mobilitat. Schriftenreihe Nr. 87. Stuttgart

> Kapitel 1 und 3 der Studie beschreiben ausfiihrlich den verwendeten Nachhaltigkeitsbegriff und die ausge-
wahlten Indikatoren zur Bewertung nachhaltiger Mobilitat.

e Kapitel 1.3 der Studie geht auf die raumliche, wirtschaftssektorale und energiesektoralen Abgrenzung der
Studie ein.



e  Konzeptioneller Rahmen: Wie lassen sich das theoretische Konzept der Transformation und ak-
tuelle Erkenntnisse der Transformationsforschung auf den Wandel der Mobilitdt und Mobili-
tatswirtschaft anwenden? Was sind Ausloser, Treiber und Hemmnisse von Transformationspro-
zessen? Wer sind Akteure des Wandels und welche Moglichkeiten der Gestaltung von Transfor-
mationsprozessen gibt es?’

Auf die Festlegung des normativen und konzeptionellen Rahmens folgte eine Analyse des Status Quo
und des Wandels — einerseits der Mobilitatswirtschaft Baden-Wirttembergs und andererseits von
Werten, Mobilitatsorientierungen und Raum. Folgende Forschungsfragen wurden bearbeitet:

e  Wie nachhaltig ist das Mobilitdtssystem heute? Wie ist der Status Quo der ausgewahlten Nach-
haltigkeitsindikatoren und welche politischen Ziele sind fiir ihre Entwicklung in Strategiepapie-
ren oder Gesetzen vorgesehen®?

e Welches sind die Trends und Veranderungen von Lebensstilen und Mobilitatsorientierungen, die
sich aktuell abzeichnen und die eine Transformation moglicherweise verstarken oder abschwa-
chen kénnen?’

e  Welche Bedeutung hat die Mobilitatswirtschaft in Baden-Wirttemberg heute hinsichtlich cha-
rakteristischer KenngrofRen wie Beschaftigung, Wertschopfung und weiterer relevanter Standor-
teigenschaften? Welches sind die aktuellen Trends neuer (Antriebs-)Technologien sowie neuer
Geschaftsmodelle?™

Im Anschluss an die Trendanalysen wurden gemeinsam mit dem Stakeholderkreis drei mogliche Sze-
narien entwickelt. Die leitenden Fragen waren:

e  Wie kdnnte nachhaltige Mobilitat im Jahr 2030 und im Jahr 2050 aussehen?

e Wie nachhaltig sind die entworfenen Szenarien? Gibt es Transformationspfade, die die Einhal-
tung der 6kologischen Ziele erméglichen und zugleich verhindern, dass es zu deutlichen Ein-
schrankungen bei den 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeitszielen kommt? Welche Be-
deutung haben die Szenarien fiir die Mobilitdtswirtschaft?

e  Mit welchen politischen Instrumenten und Rahmenbedingungen kénnte die Realisierung einer
nachhaltigen Mobilitat gelingen? Welche Handlungsoptionen gibt es?

’ Kapitel 1.4 beschreibt das zugrunde gelegte Transformationsverstandnis, die Ausléser, Treiber und Hemmnis-
se von Transformationsprozessen, die Akteure des Wandels und die Moglichkeiten der Gestaltung von Trans-
formationsprozessen.

¥ In den Kapiteln 3.3.1 bis 3.5.5 der Studie werden die ausgewdhlten 6kologischen, 6konomischen und sozialen
Indikatoren zur Bewertung der Nachhaltigkeit, ihre aktuellen Auspragungen sowie die diesbezlglich in Strate-
giepapieren und Gesetzen formulierten politischen Ziele ihrer Entwicklung ausfiihrlich beschrieben.

° Wesentliche Ergebnisse zu den aktuellen Mobilitatstrends und den Auswirkungen auf den Verkehr finden sich
in der Studie im Kapitel 2.1.

10 Kapitel 2.2 der Studie enthalt eine ausfiihrliche Analyse der Entwicklungen innerhalb der Mobilitatswirtschaft
Baden-Wiurttembergs.



Im Folgenden werden ausgewahlte Inhalte und Ergebnisse der Studie zusammengefasst. Eine aus-
fihrliche Darstellung ist in der Publikation zur Studie zu finden. Sie wiirde den Rahmen dieser Zu-
sammenfassung sprengen. Die Ergebnisse werden entlang der oben dargestellten leitenden For-
schungsfragen dargestellt.

Eine 6kologisch nachhaltige Entwicklung ist durch den Erhalt der Natur als Lebens- und Wirtschafts-
grundlage charakterisiert. Die Nutzung von Ressourcen soll deren Regenerationsfahigkeit nicht Gber-
schreiten und die Freisetzung von Stoffen muss so begrenzt werden, dass sie die Aufnahmekapazitat
der Umwelt nicht Uberschreitet. Aktuell sind Ressourcenverbrauch und Stofffreisetzung der Indust-
rielander nicht nachhaltig. So lagen zum Beispiel die Pro-Kopf-Emissionen Deutschlands zuletzt bei
11,8 Tonnen CO,-Aquivalenten jahrlich — als global nachhaltig gelten 1-2 Tonnen. Géngige Definitio-
nen fir eine nachhaltige 6konomische Entwicklung benennen zentrale Eigenschaften — so unter an-
derem die langfristige Sicherung der Lebensgrundlagen, effiziente Wirtschaftsprozesse und wirt-
schaftliche Aktivitdt als Instrument zur Erreichung gesellschaftlicher Ziele. Soziale Nachhaltigkeit
zeichnet sich durch den gerechten Zugang und die gerechte Verteilung sozialer Grundgiiter und
Chancen aus — sowohl des Individuums, als auch von Gesellschaften, binnengesellschaftlich als auch
global, sowohl inter- als auch intragenerationell. Sie wird ergdnzt um den Anspruch soziokultureller
Vielfalt, also der Vereinbarkeit unterschiedlicher Lebensstile und Kulturen. Das Ziel einer 6konomisch
nachhaltigen Entwicklung wird kontrovers diskutiert, da wirtschaftliche Entwicklung ab einem be-
stimmten Niveau nicht mehr per se mit einer Zunahme von Wohlstand und Lebensqualitat der Ge-
sellschaft verbunden ist und in der Regel mit steigendem Ressourcenverbrauch und groBeren Um-
weltwirkungen einhergeht. Uber die Gewichtung dieser drei Nachhaltigkeitsdimensionen Okologie,
Okonomie und Soziales gibt es unterschiedliche Vorstellungen. Im Nachhaltigkeitsdreieck und im
Drei-Sdulen-Modell der Nachhaltigkeit sind sie grundsatzlich gleichrangig. Andere Konzepte gewich-
ten die 6kologische Dimension dagegen hoher, weil sie die Bestandserhaltung von natirlichen Res-
sourcen und Okosystemleistungen, also des Naturkapitals, als Grundvoraussetzung fiir soziales und
wirtschaftliches Wohlergehen sehen.

Wendet man die obige Definition einer nachhaltigen Entwicklung an, so bedeutet nachhaltige Mobili-
tdt, die Beweglichkeit von Personen und den Giitertransport zu ermdglichen ohne die natirliche
Umwelt, die 6konomische Entwicklung und die soziale Gerechtigkeit im Hinblick auf alle lebenden
Menschen und auf zukiinftige Generationen, also die globale intra- und intergenerationale Gerech-
tigkeit, zu gefahrden.

Ob ein Mobilitatsystem nachhaltig ist oder nicht, kann anhand eines Sets unterschiedlicher Indikato-
ren geprift werden. Welches die ,richtigen” sind, hangt von der konkreten Fragestellung bzw. dem
Anwendungsfall ab. Die Indikatoren sollen einerseits ermoglichen, den Status Quo des Mobilitatssys-
tems zu bestimmen. Anderseits muissen sie geeignet sein zur Bewertung der Szenarien hinsichtlich



ihrer Nachhaltigkeit. Die Auswahl der Indikatoren wird in Kapitel 3.2 der Studie ausfiihrlich erlautert.
Wichtige Kriterien fir die Auswahl eines Indikators waren wissenschaftliche Fundierung, Verstand-
lichkeit, Datenverfligbarkeit, politische Relevanz und Szenariofdhigkeit. Folgendes Set an (priméren)
Indikatoren wurde in der Studie zur Messung der Nachhaltigkeit der aktuellen Mobilitat sowie zur
Bewertung der Nachhaltigkeit der in den Szenarien entwickelten zukiinftigen Mobilitat herangezogen

(vgl. Tabelle).
Indikator Wiss. Verstind- Politische Daten- Szenario-
Fundierung | lichkeit Relevanz verfiigbar- fahigkeit
keit
direkte THG-Emissionen ++ ++ ++ ++ ++
indirekte THG-Emissionen + + ++ + +
Endenergieverbrauch ++ ++ ++ ++ ++
Anteil erneuerbarer Energien + + ++ + +
Nutzung nicht-energetischer
Rohstoffe * * * + +
Flicheninanspruchnahme + + + + -
Luftschadstoffemissionen + + ++ + -
ol
K] Larmamissionan + + + + _
&
E Verkehrsleistung und Modal
. + + ++ ++ ++
E<] Split
= Beschdftigung + ++ ++ - +
k
E Eruttowertschiipfung + ++ ++ - +
g
= | Mobilit#tskosten +- T+ n + +
BEewegung/aktive Mobilitit ++ + + + +
Verkehrstote/-verletzte + + + + -
Nutzungsmischung + + + - _
Erreichbarkeit + + + - -
=
H .;‘ufenthaltsquahtat gffantl. _ + . _ _
@ aum

Einschitzungen zu den Gltekriterien: ++ sehr gut /+ gut 7 - weniger gut / -- schlecht

Quella: eigene Darstellung



Ziel des Vorhabens war es, Transformationspfade fir Baden-Wirttemberg hin zu einer nachhaltigen
Mobilitat und flr eine zukunftsfahige Mobilitatswirtschaft aufzuzeigen. Der Schwerpunkt der Analy-
sen und Handlungsempfehlungen liegt dementsprechend auf Mobilitdt und Wirtschaft in Baden-
Wirttemberg. Die Analysen fokussieren auf die Gegebenheiten und Handlungsmoglichkeiten auf
Landesebene, aber auch der nationale und internationale Kontext ist zu beriicksichtigen*.

Grundsatzlich kann die rdumliche Abgrenzung nach dem Inlinderkonzept'® oder dem Inlands- bzw.
Territorialkonzept erfolgen. Im Rahmen dieses Projektes wurde der Verkehr mit Ausnahme des Luft-
verkehrs gemall dem Inlands- bzw. Territorialprinzip erfasst. D.h. es wurden bei den Analysen und bei
der Modellierung der Szenarien alle Verkehre bericksichtigt, die auf dem Territorium Baden-
Wirttembergs erbracht wurden, unabhéangig davon, von wem diese verursacht wurden. So werden
bei diesem Konzept auch Transitverkehre beriicksichtigt. Verkehre, die von Baden-Wirttembergern
auRerhalb des Territoriums erbracht werden, wurden hingegen nicht erfasst. Beim Luftverkehr wur-
de vom Territorialkonzept abgewichen. Hier beruhen die Analysen und Modellierungen auf Abschat-
zungen baden-wirttembergischer sowie angrenzender Flughafen.

Fiir eine Analyse der wirtschaftlichen Auswirkungen einer ,Mobilitdtswende” ist eine zu eng gefasste
Analyse der , Automobilwirtschaft” nicht zielfiihrend. Es ist wahrscheinlich, dass zukinftig weitere
Branchen jenseits der Automobilproduktion an Bedeutung gewinnen. Sie sind daher auf geeignete
Weise zu berlicksichtigen. Daher wird in der vorliegenden Studie ein breiter Ansatz der wirtschafts-
sektoralen Abgrenzung der Analysen und Szenarien verfolgt. Im Mittelpunkt der Analysen stehen
nicht nur die Automobilhersteller und ihre Zulieferer. Die Studie betrachtet die ganze Mobilitatswirt-
schaft. Diese umfasst neben den Automobilherstellern auch Hersteller anderer Fahrzeuge (u.a.
Schienenfahrzeuge, Busse, Zweirdder), Fahrzeughandel und Werkstatten, den offentlichen Verkehr
(u.a. OPNV, Taxi) und die Giiterbeférderung sowie die Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir
den Verkehr, welche u.a. den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur bzw. von Verkehrseinrichtungen (u.a.
Parkhauser, Bahnhofe) umfassen. Diese umfassende Betrachtung erméglicht es z.B. in den Szenarien
gegenldufige Effekte bei der Analyse der wirtschaftlichen Entwicklung wie bspw. den Riickgang der
Automobilproduktion und ein gleichzeitiges zunehmendes Engagement der Automobilhersteller im
Bereich von Mobilitatsdienstleistungen zu beriicksichtigen.

Eine zu enge Setzung von energiesektoralen Bilanzgrenzen fiihrt zu einer Unterschatzung von Res-
sourcennutzungen und Umweltwirkungen, die oftmals in anderen Sektoren oder auBerhalb des Un-
tersuchungsgebiets anfallen. Neben den unmittelbaren Effekten im Moment der Erbringung von
Verkehr sind vor allem auch die Herstellung, Wartung und Entsorgung von Fahrzeugen, die Kraft-
stoffherstellung und -verteilung sowie die Errichtung und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur relevant.

" Eine detaillierte Darstellung der Bilanzgrenzen findet sich in Kapitel 1.3 der Studie

2 Das Inlanderkonzept berlcksichtigt alle Aktivitditen von Personen und Wirtschaftseinheiten, die im Betrach-
tungsraum ansassig sind, unabhangig davon, ob diese innerhalb oder aulRerhalb des Territoriums durchgefiihrt
werden. Das heiRt, dass beispielsweise auch Fernreisen von Einwohnern und internationale Gitertransporte
heimischer Unternehmen vollstdndig bericksichtigt werden.



Die Studie berticksichtigt diese vor- und nachgelagerten Prozesse und stellt sicher, dass beispielswei-
se beim Einsatz neuer Technologien (z.B. Elektromobilitdt) mogliche Verlagerungseffekte aus der
Nutzungsphase (z.B. Steigerung der Energieeffizienz durch elektrischen Antrieb, Substitution von
fossilem Kraftstoff durch Strom) in vor- und nachgelagerte Prozesse (z.B. hdherer Energie- und Res-
sourcenbedarf in der Fahrzeugherstellung, Emissionen bei der Stromerzeugung) umfassend betrach-
tet werden und eine ganzheitliche Bewertung der Entwicklung moglich ist.

Gemeinsam mit den 19 Vertretern der Mobilitatswirtschaft, Umwelt- und Verbraucherschutzverban-
den sowie der Zivilgesellschaft und unter Beteiligung des wissenschaftlichen Projektbeirats wurden in
einem iterativen Prozess im Rahmen von drei Stakeholderworkshops, Beiratssitzungen und dazwi-
schengeschalteten Arbeitsphasen der Wissenschaftlerinnen drei Szenarien formuliert, die mogliche
Entwicklungspfade der Mobilitat in Baden-Wiirttemberg bis 2050 aufzeigen®®. Angesichts des weit-
reichenden Betrachtungszeitraumes wurden dabei mogliche Zukunftsbilder entworfen, die sich na-
turgemal’ deutlich von aktuell bestehenden Rahmenbedingungen unterscheiden.

Die drei Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich der denkbaren Auspragungen der Mobilitat im Jahr
2050 erheblich. Es gibt aber auch szenarieniibergreifende Trends und Entwicklungen: In allen drei
Szenarien wurde als Ziel die Einddmmung des Klimawandels als international anerkanntes Leitmotiv
fir Politik, Zivilgesellschaft und Wirtschaft unterstellt. Die CO,-Bilanz des Fahrzeugantriebs wird in
allen drei Szenarien durch maximale Elektrifizierung des Fahrzeugbestands und den Einsatz von er-
neuerbaren Energien stark verbessert. Die Bevolkerung wachst in allen drei Szenarien geringfligig.
Die Digitalisierung nimmt stark zu und verandert das Verkehrsgeschehen. Auch das autonome Fahren
hat sich bis 2050 in allen Szenarien durchgesetzt sowie den 6ffentlichen und Individualverkehr struk-
turell verandert™.

Einflussgrifie Alle Szenarien

Globaler Kontext Eintreten flr Klimaschutz und nachhaltige Entwicklung als internationales
Leitmotiv fir politisches Handeln

Demografie Bevilkerung wdchst (geringfiigig)

Digitalisierung Verkehrsmittel werden wvernetzt und Nutzung der Verkehrsinfrastruktur optimiert
Autonomes Fahren Autonomes Fahren wird zum Standard im dffentlichen und Individualverkehr
Elektromobilitdt Elektromobilitdt in Kombination mit EE-Strom wird Standardtechnolegie

im Landverkehr

 Die verwendete Szenariotechnik und das konkrete Vorgehen bei der Entwicklung der Szenarien werden in
Kapitel 4.1 ausfiihrlich dargelegt.
" Eine ausfiihrliche Darstellung der szenarienlbergreifenden Trends findet sich in Kapitel 4.2.1.



Die drei gemeinsam entworfenen Szenarien bilden unterschiedliche Entwicklungen ab:

» Mit dem Szenario ,,Neue Individualmobilitéit — privat und komfortabel unterwegs* (NIM) wird
das Problem des Klimawandels und der Treibhausgase vor allem technisch angegangen ohne dass die
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer ihr Alltagsverhalten gravierend dndern.

»> Das Szenario , Neue Dienstleistungen — kreative Geschdiftsmodelle, geteilte Fahrzeuge” (NDL)
geht davon aus, dass vor allem die soziale Innovation des Fahrzeug-Sharings im Alltag und die Sha-
ring-Okonomie stark zunehmen.

»»> Das Szenario ,,Neue Mobilitétskultur — kiirzere Wege, flexible offentliche Systeme” (NMK) geht
davon aus, dass deutliche Verdanderungen im Mobilitdtsverhalten unter Einbeziehung von Suffizienz-
Ansatzen gelebte Alltagspraxis werden.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iber die Auspriagungen ausgewahlter EinflussgroRen in den
drei Szenarien. Im Anschluss daran werden die Szenarien ausformuliert im Einzelnen beschrieben.

Einflussgrifie Szenario Szenario Szenario

Neue Neue Neue

Individualmobilit4t Dienstleistungen Mobilitdtskultur
Nachhaltigkeits- Anforderungen von Klima- Eintreten fir Klimaschutz Eintreten fir Klimaschutz

orientierung

schutz und Nachhaltigkeit
werden an Technologieent-
wicklung delegiert

und Nachhaltigkeit wird
zur gesellschaftlichen
Norm

und Nachhaltigkeit wird
zur gesellschaftlichen
Norm

Orientierungen
und Lebensstile

Konsumgiiter inkl. Besitz-
Pkw als Distinktion; hohe
Individualisierung und
Flexibilitdt

Distinktion Ober flexible,
abwechslungsreiche
Nutzung; Bedeutungsver-
lust wvon Besitz

Entschleunigung und
Entflechtung als neue
Trends

Wohnen und

hohe Anzahl kleiner

neue gemeinschaftliche

Aufenthaltsqualitit und

Arbeiten Haushalte, rdumliche Wohnformen und &ffentli- Leben im Quartier ist
Ungebundenheit cher Raum als zentral
Gemeinschaftsfldchen
Raum und weitere Zersiedelung; Flachenumwidmung zuguns- Nahversorgung und Auf-

Flichennutzung

keine Flachenumwidmung
zugunsten des NMIV

ten des NMIV

wertung des affentlichen
Raums, hohe Flachenum-
widmung zugunsten des
NMIV

Siedlungsstruktur/
Grad der
Urbanisierung

Stagnation der Urbanisie-
rung, Wiederaufleben des
Wohnens und Arbeitens

im 1éndlichen Raum

leichter
Urbanisierungstrend
(= Trendfortschreibung)

starke Urbanisierung
(= Trendverstdrkung),
Iersiedelung suburbaner
Rdume nimmt stark ab

Verkehr in

dghnlich wie heute, aber

multimodal, starke Bedeu-

kurze Wege, autofreie

Stédten emissionsfrei tung won Carsharing Quartiere; hohe Bedeutung
des flexiblen 0OV
Personenverkehr nimmt weiter zu leicht ansteigend, dann riickldufig

riicklaufig

Eigenschaften OV

autonome Pkw als Konkur-
renz zum klassischen OV

multimodaler GV mit
vereinfachtem Zugang

integrierter OV als
Riickgrat der Mobilitat
mit Ridesharing als
zentralem Element



Einﬂussgrﬁﬁe Szenario Szenario Szenario
Neue Neue Neue
Individualmobilit4t Dienstleistungen Mobilitétskultur

Affinitat zur mittel hoch hoch

multimodalen

Verkehrsmittelwah]

Anteil OV niedrig mittel hoch

Restriktionen MIV niedrig mittel hoch

Autoaffinitat hoch mittel niedrig

Pkw-Bestand hoch gering sehr niedrig

Privater hoch gering sehr niedrig

Pkw-Besitz

Fahrzeugauslastung niedrig mittel hoch

Carsharing

v. a. in der S5tadt und
als Erginzung

von grofier Bedeutung

von mittlerer Bedeutung

Anteil Radverkehr

niedrig

mittel

hoch

Anteil FuBverkehr

niedrig

mittel

hoch

Glhterverkehr

Glitertransportvolumen und
Zahl der Transportfahrten
nehmen mit dem weiteren
Anstieg des Bruttoin-
landsprodukts weiter zu

Giterverkehr nimmt durch
hihere Qualitdt der
Produkte weniger stark
zu als in der
Vergangenheit

bis 2050 leicht rlckliu-
fig durch starke Nachfra-
ge nach regionalen und
Tanglebigen Produkten

Modal Split im

StraBengiliterverkehr

leichter Anstieg des

deutlicher Anstieg

Ghterverkehr gewinnt weiter an At- Anteils der Bahn, Stra- des Anteils der Bahn,
traktivitidt und dominiert Bengliterverkehr weiterhin StraBengliterverkehr
dominierend riickldufig
Luftverkehr weiterer deutlicher nimmt angesichts der Stagnation aufgrund
Anstieg angesichts weiter fortschreitenden globalen der griferen Nahraum-
zunehmender globaler Vernetzung weiter zu orientierung und
Vernetzung wvon Wirtschaft Regionalisierung wvon
und Gesellschaft Wirtschaftskreislaufen
Uberblick

Die Menschen in Baden-Wirttemberg bewegen sich weiterhin iberwiegend mit privaten Pkw fort.
Das eigene, autonom fahrende Auto ist — unabhéangig von Alter, Gesundheit und Fiihrerschein — fla-
chendeckend vorhanden und fiir die meisten Menschen verfiigbar. Durch die Automatisierung kann
der Fahrzeugraum wahrend der Fahrt als Tatigkeitsraum genutzt werden. Autos sind jetzt mobile
Wohn- und Arbeitszimmer, dies erhoht ihre Nutzungshaufigkeit. Die Nutzung der StraReninfrastruk-
tur wird zentral und gemaR klarer regulatorischer Vorgaben digital gesteuert, dies ermdoglicht ein
effizienzorientiertes Verkehrssystemmanagement. Die Verkehrsablaufe, so etwa Geschwindigkeiten
und Abstellvorgénge, werden digital beeinflusst. Mautsysteme sind mit Blick auf die umfeldabhangi-
ge Belastbarkeit, die Verkehrslage und Fahrzeugklassen intelligent gestaffelt.



Wohnen und Arbeiten, Mobilitdt und Gesellschaft

Die Herausforderungen mit Blick auf den Klimaschutz und eine nachhaltige Entwicklung sind zwar in
der gesellschaftlichen Debatte prasent und weitgehend anerkannt, haben sich in der Gesamtgesell-
schaft jedoch nicht zum Leitmotiv des alltdglichen Handelns entwickelt. Sie werden an die Industrie
und die Technikentwicklung delegiert. In den GroRstdadten haben sich zwar Lebensstile verbreitet, die
bewusst und gegen den Mainstream auf ein Auto verzichten. Fir die Bevolkerungsmehrheit bleibt
der eigene Pkw aber weiterhin wichtig. Darlber hinaus dient das Auto in seiner neuen, autonomen,
elektrischen und vernetzten Form wieder starker dazu, den eigenen Status zu unterstreichen und
sich sozial abzuheben. Eine Individualisierung im Sinne flexibler Alltagsarrangements und raumlicher
Ungebundenheit wird noch starker gelebt. Die sozialen Beziehungen haben sich deutlich verandert:
Gefordert durch immer bessere Kommunikations- und Informationstechnologien nehmen multilokale
Familienstrukturen ebenso zu wie die Zahl kleinerer Haushalte. Mobilitat wird daher zur Aufrechter-
haltung von Beziehungen umso wichtiger. Es besteht teilweise weiterhin ein Widerspruch zwischen
Individualisierung und Flexibilitat einerseits sowie Nachhaltigkeitserfordernissen andererseits. Denn
das Verkehrsaufkommen bleibt hoch und die Flacheninanspruchnahme durch den motorisierten
Individualverkehr liegt weiterhin auf hohem Niveau. Der motorisierte StralRenverkehr erfolgt fast
vollstandig batterieelektrisch, die Schadstoff- und Larmemissionen werden reduziert. Dies erhéht die
Lebensqualitdt in den Innenstadten. Jenseits der urbanen Rdume nimmt die Zersiedelung deutlich zu,
weil durch das Netz autonomer Fahrzeuge eine maximale Erreichbarkeit aller R&ume moglich und
auch finanziell attraktiv ist. Die Folgen sind ein Zuzug und das Wiederaufleben von Gemeinden im
landlichen Raum.

Offentlicher Verkehr und Fahrzeug-Sharing

Im GroRraum Stuttgart, in der Metropolregion Rhein-Neckar und im Karlsruher Raum ist der OV wei-
terhin stark, aber die neuen technischen Moglichkeiten von autonomen Pkw machen ihm groRe Kon-
kurrenz. Fir den Fernverkehr existieren weiterhin gute Zugverbindungen. In Regionen mit starkem
Bevolkerungsriickgang wird die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr dagegen langsam zuriickge-
fahren. In landlichen Raumen dominieren autonom fahrende Pkw das Verkehrsgeschehen. In Regio-
nen mit ausreichender Bevélkerungsdichte werden von den OPNV-Unternehmen fahrerlose Busse
eingesetzt. Autonomes Fahren erméglicht so einfache und komfortable Mobilitat in den verschiede-
nen siedlungsstrukturellen Lagen. Der Carsharing-Markt hat sich bereinigt. Kleinanbieter sind vom
Markt verschwunden, bestimmend sind groRBe Verbundanbieter, die eng mit dem OPNV kooperieren.
Die Zeit zweistelliger Wachstumsraten ist vorbei, alle Gebiete mit entsprechendem Zielgruppen-
Potenzial sind nun mit ausleihbaren Autos versorgt. Carsharing hat den Privatbesitz von Autos nur
leicht reduziert und ist eine durch passende Rahmenbedingungen logistisch und rechtlich unterstitz-
te Zusatzoption zum klassischen Privatbesitz von Autos oder zum wenig differenzierten OPNV.

Giiter- und Luftverkehr

Durch virtuelle Meetings werden berufliche Flugreisen zwar teilweise reduziert, die weiter anstei-
gende globale Vernetzung von Wirtschaft und Gesellschaft fiihrt jedoch in Summe zu einem weiteren
Anstieg des Flugverkehrs. Die Tendenz, den Globus mobil zu erobern, fiihrt insbesondere zu einem
weiteren Anstieg internationaler Flugreisen.



Uberblick

Fiir die Menschen in Baden-Wiirttemberg ist das Auto immer noch ein , heiligs Blechle”, aber nicht
mehr ,,mei heiligs Blechle”. Sie fahren noch gerne Auto, gehen mit den Fahrzeugen aber anders um
und verabschieden sich vom Leitbild der Rennreiselimousine. Autos haben als Symbol in vielen Mili-
eus an Bedeutung verloren. Stattdessen werden sie in unterschiedlichen GrofRen und fiir unterschied-
liche Zwecke bestellt, genutzt und danach zur weiteren Nutzung wieder freigegeben. Die Sharing-
Kultur ist fiir den Mainstream attraktiv geworden, das Carsharing hat eine hohe Relevanz und ist ein
Massenmarkt. Unterstitzt wird diese Entwicklung durch die zunehmende Automatisierung der Fahr-
zeuge. Die Autos konnen bequem Uber digitale Dienste bestellt werden und kommen selbststdandig
angefahren. Car- und Bikesharing profitieren auch von neuen politischen Rahmenbedingungen. Die
Anbieter kooperieren in einem lberregionalen Verbundsystem, das wiederum logistisch und tariflich
mit OV-Anbietern verkniipft ist. Daraus resultiert eine oft arbeitsteilige, kombinierte Nutzung der
verschiedenen Mobilitdtsangebote. Das (geteilte) Auto bleibt aber Riickgrat des multimodalen Ge-
samtsystems. Der Pkw-Bestand in Stadten — und damit auch der Platzbedarf fir den ruhenden Ver-
kehr — hat sich deutlich reduziert. Das Fahrzeug wird zweckgebunden ausgewahlt, bei der Fahr-
zeuggrole kommt es zur Trendwende, weg vom immer grolReren Pkw. Das Verkehrsaufkommen hat
sich gemessen an der Zahl der gleichzeitig fahrenden Fahrzeuge deutlich verringert, die qualitative
Aufwertung 6ffentlicher Rdume etwa durch Begriinung wird zu einem wichtigen Merkmal der Wohn-
qualitat und des sozialen Status. Die Parkraumbewirtschaftung und -verknappung genielt eine hohe
Akzeptanz. Stadtebauliche Integration setzt sich als Leitbild durch. Das Eintreten fiur Klimaschutz und
Nachhaltigkeit ist zu einer selbstverstandlichen gesellschaftlichen Norm geworden.

Wohnen und Arbeiten, Mobilitdt und Gesellschaft

Durch den zuriickgehenden Pkw-Besitz werden GroR- und Mittelstadte starker als Aufenthalts- und
Lebensraum und weniger als Verkehrs- oder Parkraum genutzt, es findet eine Flachenumverteilung
hin zum FuR- und Radverkehr statt. Treiber dafiir ist auch die zunehmende Flachenkonkurrenz in den
Stadten und der Wunsch nach lebenswerten, griinen Freiflachen. Der in den 2010er-Jahren begon-
nene Trend zu neuen Wohnformen, so die gemeinschaftliche Nutzung von Flachen und Ressourcen
oder das Mehrgenerationen-Wohnen, setzt sich immer weiter durch. Die Demonstrationsfunktion
von materiellem Eigentum fiir den Lebensstil geht zuriick. Die Nachteile von hochpreisigen Investiti-
onsgltern, die sich langfristig im Besitz befinden, werden deutlich, so die hohen laufenden Kosten,
der Aufwand fiir Unterhalt und Lagerung, die geringe Flexibilitat bei Umziigen oder sich verdandern-
den HaushaltsgroRen, Einsatzzwecken und Bediirfnissen. Nun wird darauf geachtet, ob ein Angebot
genau das erfillt, was in einer spezifischen Situation bendtigt wird. Die Anbieter miissen maximal
flexibel sein und auf den Wunsch nach Abwechslung eingehen, wie heute schon bei teuren Freizeit-
gltern wie Skiern. Flr Guter, die nur fir spezifische Zwecke niitzlich sind oder sich gut flexibel nutzen
lassen, so die Limousine fir den Hochzeitstag, gibt es eine groRe punktuelle Zahlungsbereitschaft.
Zur beschleunigten praktischen Umsetzung nationaler und internationaler Klimaabkommen haben
sich nicht-kommerzielle Interessengruppen gebildet, die das langsame Transformationstempo nicht
mehr hinnehmen und eigene Ideen entwickeln. Sie werden von Kommunen durch Flachen, Daten,
Beratung und finanzielle Mittel unterstiitzt. Mobilitdtsdienstleister vermarkten diesen Trend, indem
sie neue Angebote schaffen, die raumsparend, leise und bezahlbar sind.



Offentlicher Verkehr, Fahrzeug Sharing und Radverkehr

Die Kombination von OV mit individuellem Fahren (Fahrrad oder Auto bzw. Carsharing) funktioniert
problemlos und bequem. Die Uberginge zwischen den Systemen sind flieRend, die durchgingige
logistische Fundierung erleichtert eine flexible Nutzung aller Optionen. Mobilitatsstationen fiir die
Verknlipfung unterschiedlicher Angebote, die sogenannten Mobil-Punkte, erleichtern das intermoda-
le Verkehrsverhalten. Autonomes Fahren ermoglicht den Einsatz von fahrerlosen Bussen unter-
schiedlicher GroRe, sodass eine engere Taktung und dichtere Linien- und Haltestellennetze moglich
sind. Der offentliche Verkehr wird attraktiver, in Kombination mit der sinkenden Motorisierungsrate
steigt sein Anteil am Transportaufkommen. Durch die Sharing Economy nehmen privates Carsharing
und privates Ridesharing, also spontane Fahrgemeinschaften, zu. Die Rollen der Mobilitatsakteure
verandern sich. So ist das Individuum nicht mehr nur Nutzer einer Dienstleistung, sondern kann auch
Dienstleistungen wie Fahrten anbieten. Die Sharing-Kultur macht es moglich, die Wohn- und Fortbe-
wegungsform zu wechseln, Unterschiedliches auszuprobieren oder beim Bewahrten zu bleiben.
Sesshafte und hochmobile, nomadenhafte Lebensformen sind gleichermaen moglich. Produkte
werden intensiver genutzt. Bis 2050 ist der Fahrzeugbestand sehr heterogen, es gibt viele unter-
schiedliche, logistisch und tariflich aber integral verkniipfte, zum Teil experimentelle Fortbewegungs-
formen. Dazu gehoren zahlreiche neue Sharing-Angebote, der klassische 6ffentliche Verkehr, aber
auch ein Rest-Bestand an privaten Pkw. Die freiwerdenden Flachen werden u. a. fir den Bau von
Radschnellwegen, fir Parkplatze flr ausleihbare Fahrrad-Lastenanhdnger und lberdachte Fahrrad-
Stellplatze genutzt.

Giiter- und Luftverkehr

Die Produktqualitat wird durch den Sharing-Trend wieder wichtiger. Es wird weniger, aber dafir in
hoherer Qualitat produziert. Dadurch wachst auch der Giterverkehr weniger stark als in der Vergan-
genheit. Die fortschreitende Digitalisierung beeinflusst den E-Commerce, der an Bedeutung gewinnt
und in vielen Bereichen gegeniiber der individuellen Warenbeschaffung effizienter erfolgt. Es kom-
men unterschiedliche Kleinfahrzeuge bis hin zu Transportern zum Einsatz. Durch die veranderte Fla-
chennutzung in Stadten dominieren dort nicht-motorisierte bzw. elektrisch unterstiitzte Lieferkon-
zepte. Der Verkehrstrager StralRe bleibt im Gilterfernverkehr dominierend, doch die regionalisierten
Bahnen differenzieren ihre Angebotsstrukturen und steigern ihre Marktanteile. Der Anteil des Giiter-
verkehrsaufwands auf der Stralle geht dadurch zurtick, der Anteil von Bahn und Binnenschiff nimmt
leicht zu. Ein Teil der Gesellschaft unternimmt aufgrund der zunehmenden Sensibilisierung fiir die
negativen Auswirkungen des Luftverkehrs weniger Flugreisen in der Freizeit und besinnt sich auf
Urlaubsreisen in der Nahe. Berufliche Flugreisen werden durch virtuelle Meetings teilweise reduziert.
Die fortschreitende globale Vernetzung fihrt jedoch zu keiner grundsatzlichen Trendumkehr, son-
dern nur zu einer Verlangsamung des Wachstums. Technologische Lésungen zur Dekarbonisierung
des Flugverkehrs stehen daher im Vordergrund.



Uberblick

Die Ballungsraume entwickeln weiterhin eine grofe — auch internationale — Anziehungskraft, werden
noch dichter besiedelt und vergréRern sich. Im Mittelpunkt stehen ein gutes Zusammenleben, soziale
Teilhabe sowie Inklusion und Integration, fiir die Mobilitat eine Grundbedingung ist. Stadte mit einer
hohen Aufenthaltsqualitat flr unterschiedliche Milieus und Kulturen haben einen Standortvorteil.
Der offentliche Raum wird intensiver fiir den FuR- und Radverkehr genutzt. Die politische Aufwertung
von Nahmobilitdt und -versorgung sowie eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung mit Fokus auf
Lebensqualitdt fordern das Leben im Quartier. Diese Entwicklung bleibt nicht ohne Konflikte und
Diskussionen. Doch das Eintreten fiir Klimaschutz und Nachhaltigkeit ist zu einer selbstverstandlichen
gesellschaftlichen Norm geworden, Verkehrswendestrategien werden nicht mehr tabuisiert. Fiur die
Politik wird Mobilitat zur ganzheitlichen Gestaltungsaufgabe. Die gesetzlichen und fiskalischen Rah-
mensetzungen haben sich deutlich verdandert und sind nicht mehr autoorientiert, Investitionen haben
sich auf umweltfreundliche Mobilitat verlagert. Baden-Wirttemberg nutzt die neuen bundes- und
EU-rechtlichen Spielrdume engagiert. Es gibt keine Anreizsysteme mehr, die weite Wege und Zersie-
delung fordern. Mobilitats- und Industriepolitik sind entkoppelt.

Wohnen und Arbeiten, Mobilitdt und Gesellschaft

Es gibt einen Kulturwandel hin zu einer neuen Bedeutung der Bedirfniserfillung in Stadtteilen bzw.
in Wohnortndhe in landlichen Raumen, was Nahmobilitdt beglinstigt. Mobilitdt dient der Erreichbar-
keit, ist kinderfreundlich, barrierefrei und gesundheitsfordernd. Individualisierung kann in Form von
unterschiedlichen Wohn-, Freizeit- und Lebensformen gelebt werden. Der starkere Wunsch nach
sozialem Austausch wird in Stadtteilen und Quartieren erfillt. Die Menschen erhalten viel Raum zur
Gestaltung ihrer Wohnorte. Dies bildet ein Gegengewicht zur Nutzung digitaler Medien und der sozi-
alen Vereinzelung. Das Bedirfnis nach Privatheit und Intimitat bleibt ebenfalls erhalten und kann
durch flexible Nutzung von Wohnraum und Fortbewegungsmitteln erfillt werden. Die ,,Mediterrani-
sierung” der Freizeit durch AuRengastronomie, vielfiltige Sportangebote und Spielméglichkeiten vor
der Haustir (,,Freizeit zurlick in die Stadte”) setzt sich nicht nur in den kommerziellen Zentren, son-
dern auch in den Quartieren immer mehr durch. Soziale Milieus, die sich als Trendsetter sehen, er-
proben ein gutes, einfaches Leben durch Entschleunigung und Entflechtung. Wohnen und Arbeiten
ricken durch eine begrenzte Hochstgeschwindigkeit von Transportmitteln — insbesondere des Pkw-
Verkehrs — und die damit verbundene geringere Durchlassigkeit des Raums starker zusammen. Die
gesunkene Durchschnittsarbeitszeit lasst mehr Zeit fiir Wege, Kommunikation und Resonanzbezie-
hungen. Durch Effizienzsteigerungen im Mobilitatsbereich, einen deutlichen Riickgang des Pkw-
Bestands und die schrittweise Auflésung der Flachenblockade durch Autos eréffnen sich neue Gestal-
tungsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum. Gefordert wird dies auch durch den Riickbau von StralRen
und weiterer Infrastruktur wie etwa Parkhausern. Die Ballungsraume sowie kleineren und mittleren
Zentren werden durch die Forderung regionaler Netzwerke und die Abschaffung der Entfernungs-
pauschale gestarkt. Dadurch erhéht sich die raumliche Konzentration der Bevolkerung deutlich, die
weitere Zersiedelung wird fast vollstandig gebremst. Durch ein Netz autonomer Fahrzeuge und diffe-
renzierte, kleinteilige OPNV-Angebote werden alle Rdume gut erreichbar. Von der rdumlichen Rest-
rukturierung profitieren Klein- und Mittelstadte mit ausreichendem Dienstleistungsangebot, mittel-
standischen Betrieben und hoher Lebensqualitat, die einen Teil der wohnkostengetriebenen Abwan-



derung aus den groRen Zentren auffangen. Einkaufsgemeinschaften und Kooperativen fir die Ver-
sorgung sowie die gemeinschaftliche Nutzung von Gltern und Dienstleistungen (Prosuming) ermogli-
chen eine lokal gepragte Versorgung auf dem Land.

Motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr und Fahrzeug-Sharing

Es bestehen kaum noch Routinen zur Nutzung des eigenen Pkw. Das Teilen von Fahrzeugen hat sich
zum Mainstream entwickelt. Ein eigenes Auto wird meist als zu aufwendig, unflexibel und teuer er-
lebt, die symbolische Funktion beschrankt sich auf wenige Gruppen. Ein neues, flexibles 6ffentliches
Verkehrssystem hat sich zum Riickgrat einer Mobilitat entwickelt, die fir alle Generationen, Kulturen
und sozialen Gruppen nutz- und bezahlbar ist. Neben dem bewadhrten elektrischen schienengebun-
denen Verkehr setzen Entscheider im 6ffentlichen Verkehr auf autonome Fahrzeuge mit optimierter
Sitzplatzbelegung. Nun wird zwischen den hochleistungsfahigen Hauptachsen und einer flexiblen
Flachenbedienung mit kleineren Fahrzeugen (6-Sitzern) in den Quartieren differenziert. Diese ge-
meinsame Nutzung von autonom fahrenden o6ffentlichen Fahrzeugen (Ridesharing) wird zum zentra-
len Betriebskonzept des offentlichen Verkehrs. Ergdnzt wird dies durch Car- und Bikesharing-
Angebote. Durch die grofle Bandbreite und die kundenspezifischen Angebote wird der 6ffentliche
Verkehr deutlich attraktiver flir die Bevolkerung. In Regionen mit geringer Bevolkerungsdichte wird
die priméare Orientierung des OV auf Schiiler aufgegeben, der ,Jedermannverkehr” sowie insbeson-
dere der Freizeit- und Tourismusverkehr werden mit differenzierten Angeboten verstarkt und erfolg-
reich bedient. Autonome Fahrzeuge ermoglichen auch hier ein komfortables Mitfahrsystem, das den
Bedarf eines eigenen Pkw reduziert und eine hohe Flexibilitat garantiert, der , 6ffentliche Verkehr
hat einen Quantensprung in Angebotsflexibilitat und -dichte, in Qualitat und Quantitat vollzogen.
Integrierte Konzepte verbinden auf Quartiersebene den Rad- und FuRverkehr, zwischen den Quartie-
ren den OV mit flexiblen autonomen Fahrzeugen und dem Rad. Zwischen den Stidten sehen sie vor
allem die Bahn sowie fiir alle verbleibenden Mobilitatsbedirfnisse Carsharing vor.

Giiter- und Luftverkehr

Der Schienenglterverkehr fiir Fernstrecken und regionale Relationen ist deutlich ausgebaut, die in-
termodalen Schnittstellen sind dezentral angelegt und logistisch gut gemanagt. Die Feinverteilung
erfolgt entlang von Umschlagzentren in Stadtteilen und Quartieren, die letzte Meile wird (iberwie-
gend mit Kleinfahrzeugen oder nicht-motorisiert zurtickgelegt. Mit dem Leben im Quartier gewinnen
auch die regionale Produktion und Versorgung an Bedeutung. Aufgrund der Renaissance der Nahver-
sorgung mit hochwertigen und langlebigen Produkten steigt die Giiterverkehrsleistung nicht weiter
an und ist nach 2030 leicht riicklaufig. Die Anforderungen des Klimaschutzes veranlassen die Bahnen,
ihre Glterverkehrsstrategie grundlegend zu verdndern. Die Gliterbahnen gewinnen gegeniiber dem
StralBengiiterverkehr wieder an Attraktivitdt und es wird eine teilweise Riickverlagerung erreicht. Der
Luftverkehr steigt nicht weiter an. Durch die regionalen Wirtschaftskreislaufe, die Aufwertung des
Nahraums und den gesellschaftlichen Trend zur Entschleunigung kann eine Trendumkehr erreicht
werden. Diese wird durch erhebliche monetdare MaRnahmen verstarkt. So fihrt die Internalisierung
der externen Kosten zu deutlich steigenden Kosten fir die Nutzer. Wo moglich, werden daher alle
technischen Moglichkeiten — auch im beruflichen Kontext — genutzt, um auf Flugreisen zu verzichten.
Insbesondere im nationalen und europaischen Verkehr ist die Bahn nun eine attraktive Alternative,
die hinsichtlich Reisekomfort und -zeiten auch auf Strecken von tiber 500 Kilometern konkurrenzféhig



ist. Bei Interkontinentalreisen bleibt das Flugzeug das dominierende, fir die Reisenden jedoch deut-
lich teurere Verkehrsmittel.

Wie nachhaltig sind die entworfenen Szenarien? Gibt es Transformationspfade, die die Einhaltung
der 6kologischen Ziele ermoglichen und zugleich verhindern, dass es zu deutlichen Einschrankungen
bei den 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeitszielen kommt? Welche Bedeutung haben die
Szenarien fir die Mobilitatswirtschaft?

In einem nachsten Arbeitsschritt wurden die Wirkungen der drei Szenarien sowie eines Referenzsze-
narios™ hinsichtlich ausgewahlter Indikatoren fiir die Jahre 2030 und 2050 modelliert und auf dieser
Grundlage die 6kologische, 6konomische und soziale Nachhaltigkeit der Szenarien Uberprift. Die
Berechnung erfolgte unter Einsatz verschiedener Modelle und Annahmen, die in Kapitel 5 der Studie
ausfihrlich erlautert werden. Sie werden hier nur grob zusammengefasst und wesentliche Ergebnisse
prasentiert.

Fiir die drei Szenarien und das Referenzszenario wurden auf Basis der narrativen Beschreibung der
Szenarien in einem ersten Schritt fur die Jahre 2030 und 2050 die Personenverkehrsnachfrage, die
Guterverkehrsnachfrage und der Luftverkehr abgeleitet. AnschlieRend wurden die Motorisierungsra-
ten, Neuzulassungen, die PKW-Bestiande und LKW-Bestande modelliert. Aufbauend auf den Fahr-
zeugbestdnden und Fahrleistungen konnten die Endenergiebedarfe, die Emissionen des Verkehrssek-
tors sowie deren Vorketten bzw. Materialbedarfe (Ressourcenbedarfe) in den Szenarien berechnet
werden. Zusatzlich wurden die externen Kosten betrachtet. Dazu gehdren beispielsweise Klimakos-
ten von CO,-Emissionen oder die Gesundheitskosten, verursacht durch Luftschadstoffe oder Ver-
kehrslarm.

In einem letzten Arbeitsschritt wurden dann die 6konomischen Analysen mittels eines Wertschop-
fungs- und Prozessmodells durchgefiihrt und die Effekte der unterschiedlichen Szenarien auf Umsatz,
Wertschopfung und die Beschéaftigung in Baden-Wirttemberg abgeleitet. Das verwendete Modell
betrachtet aufgrund der Exportorientierung der Mobilitatswirtschaft die globalen Entwicklungen des
Verkehrs- und Absatzmarktes und untersucht dezidiert den Effekt von Produktivitatssteigerungen,
den Wandel hin zur Elektromobilitdt und die Einfihrung automatisierten Fahrens auf unterschiedli-
che Wirtschaftszweige der Mobilitatswirtschaft. Die Modellierung der 6konomischen Folgen der Sze-
narien fir Umsatz und Wertschopfung und der daraus abgeleiteten Beschaftigungseffekte reicht im
Unterschied zu den sonstigen Analysen der Studie nur bis zum Jahr 2030.

!> Das Referenzszenario basiert im Wesentlichen auf der Verkehrsprognose 2030 des Bundesverkehrsministeri-
ums und auf einer Fortschreibung bisheriger Trends ohne Verdanderung von Rahmenbedingungen. Die Annah-
men zur Fortschreibung sind in Kapitel 5.1.3 dargelegt. Die in der Studie entwickelten drei Szenarien kbnnen
mit dem jeweils dargestellten Status Quo und den Entwicklungen im Referenzszenario verglichen werden, um
die spezifischen Wirkungen des jeweiligen Szenarios besser greifbar zu machen.
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Zusammenfassung der Studie

Im Folgenden werden ausgewahlte Wirkungen der drei Szenarien und des Referenzszenarios auf
einige der betrachteten Nachhaltigkeitsindikatoren graphisch dargestellt*®: Verkehrsleistung Perso-
nenverkehr 2050, Verkehrsleistung Giliterverkehr 2050, Verkehrsleistung im Luftverkehr 2050,
Neuzulassungen PKW 2050, PKW-Bestand 2050, Endenergiebedarfe 2050, Strombedarf Verkehr
2050, Treibhausgasemissionen 2030 und 2050, Umséatze Mobilitatswirtschaft BW 2030 und Beschéf-
tigungseffekte in der Automobil-und Mobilitatswirtschaft BW 2030.

ABBILDUNG 5.8: VERKEHRSLEISTUNG IM PERSONENVERKEHR IN DEN SZENARIEN FiUR DAS JAHR 2050
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ABBILDUNG 5.16: VERKEHRSLEISTUNG IM GUTERVERKEHR IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)

120

B .
7 - .

-

a0 ~

40+
20 7 M 5chienengdterverkehr
Einnenschiff
04 M Strafengliterverkehr
NIM

Mrd. tkm

Basisjahr Referenz

Z014* 2050

Ouelle: eigene DarstelTung

'® Die Ergebnisse auf weitere Nachhaltigkeitsindikatoren sowie die jeweiligen Ergebnisse fir 2030 finden sich in
der Studie in Kapitel 5 und 6. Dort werden die Ergebnisse textlich erldutert und interpretiert.
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ABBILDUNG 5.22: VERKEHRSNACHFRAGE IM LUF TVERKEHR (2050)
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ABBILDUNG 5.29: NEUZULASSUNGEN PKW NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SIENARIEN (205D)
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ABBILDUNG 5.31: PKW-BESTAND NACH ANTRIEBSART IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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ABBILDUNG 5.40: STROMBEDARF VERKEHR (INKL. HERSTELLUNG DER KRAFTSTOFFE) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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ABBILDUNE 5.38: ENDENERGIEBEDARF IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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ABBILDUNE 5.43: CO,E-EMISSIONEN (INKL. DER VORKETTEN) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2030)
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ABBILDUNE §.44: CO:E-EMISSIONEN (INKL. DER VORKETTEN) IN DEN VERSCHIEDENEN SZENARIEN (2050)
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ABBILDUNG 5.53: AGGREGIERTE UMSATZE BW UNTERNEHMEN IM HANDLUNGSFELD MOBILITATSWIRTSCHAFT
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ABBILDUNG 5.54: UNTERSUCHTE BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE IN DER AUTOMOBIL- UND MOBILITATSWIRTSCHAFT
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Nach der Modellierung der Szenarien und Berechnung der Effekte auf die Nachhaltigkeitsindikatoren
wurden die drei Szenarien und das Referenzszenario hinsichtlich der Erreichung der fiir die einzelnen
Nachhaltigkeitsindikatoren vorliegenden Ziele untersucht. In Bezug auf die Einhaltung von Nachhal-
tigkeitszielen wurden nicht nur die langfristigen Entwicklungen bis 2050, sondern auch mittelfristige
Ziele und Entwicklungen bis 2030 beriicksichtigt. Die folgende Tabelle gibt einen zusammenfassen-
den Uberblick iber die betrachteten Nachhaltigkeitsindikatoren sowie eine Einordnung, wie nah die
drei Szenarien jeweils den Zielen einer nachhaltigen Entwicklung des 6kologischen, 6konomischen
und sozialen Indikators kommen. Die differenzierten Einschitzungen werden — der Ubersichtlichkeit
halber — mittels eines Ampelsystems dargestellt. Dabei stehen griine Ampeln fiir die Erreichung von
Nachhaltigkeitszielen, rote Ampeln fir ihre Verfehlung und orange Ampeln fir eine teilweise Errei-
chung von Nachhaltigkeitszielen in Bezug auf den jeweiligen Indikator. Das Ampelsystem trifft dabei
keine Aussage zur Relevanz des einzelnen Indikators.
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Alle drei Szenarien weisen deutliche Unterschiede hinsichtlich der 6kologischen, sozialen und 6ko-
nomischen Wirkungen auf. Bei den 6kologischen und sozialen Indikatoren gibt es ein klares Ergebnis.
Wahrend das Szenario ,,Neue Individualmobilitat” diese Ziele am weitesten verfehlt, schneidet das
Szenario ,Neue Dienstleistungen” etwas besser ab. Das Szenario ,,Neue Mobilitatskultur” kommt den
Zielen hinsichtlich einer 6kologisch und sozial gerechten Nachhaltigkeit am nachsten. Die Langfrist-
ziele flir 2050 fir den Klimaschutz und den Endenergieverbrauch werden zwar in allen Szenarien
erreicht. Jedoch erfillt nur das Szenario NMK die jeweiligen Ziele fiir das Jahr 2030. Zudem ist seine
Entwicklung aufgrund der vergleichsweise geringen Ressourceninanspruchnahme am ehesten global
verallgemeinerbar.

Fir die 6kologischen Indikatoren gibt es einen klaren, normativen Rahmen. Die Ergebnisse zeigen,
dass der Weg zu einer in Baden-Wiirttemberg und global vertraglichen Mobilitat innerhalb der 6ko-
logischen und gesundheitlichen Belastungsgrenzen nur mit einem deutlichen Rickgang der Pkw-
Fahrleistung und des Pkw-Bestandes gelingen kann. Im Szenario ,,Neue Mobilitatskultur” reduziert
sich die Anzahl der Pkw im Bestand bis 2030 um 36 Prozent und bis 2050 auf rund ein Sechstel, die
Fahrleistung der Pkw — privat und geteilt — auf 55 Prozent bis 2030 und 30 Prozent bis 2050. In die-
sem Szenario wird eine Reduktion der direkten CO,-Emissionen von 45 Prozent bis 2030 und 100
Prozent bis 2050 erreicht, der Endenergiebedarf sinkt um 42 Prozent bis 2030 und 80 Prozent bis
2050. Der Strombedarf des Verkehrssektors steigt zwar gegeniiber heute deutlich auf rund 48 Terra-
wattstunden, liegt jedoch etwa bei der Halfte des Szenarios ,, Neue Individualmobilitat“ mit 88 Terra-
wattstunden®’. Die Bedarfe an nicht-energetischen Ressourcen kénnen im Szenario ,,Neue Mobili-
tatskultur” durch eine deutlich geringere Nachfrage nach Pkw und weniger Parkraum um 13 Prozent
gegeniber der Referenzentwicklung reduziert werden. AuRerdem wird langfristig in Summe keine
weitere Flache verbraucht. Der soziale und gesellschaftliche Status kann im Szenario ,,Neue Mobili-
tatskultur” deutlich verbessert werden. Die durchgdngige Verfligbarkeit eines attraktiven 6ffentli-
chen Verkehrs erhoht die Erreichbarkeit und den Zugang zu Mobilitat fiir alle sozialen Gruppen. Die
Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Raume nimmt durch die Entlastung von Larm und Schadstoffen so-
wie die Umwidmung von Verkehrsflachen zu Aufenthaltsraum zu. Dies und die zunehmende aktive
Mobilitat férdern die Gesundheit der Bevolkerung.

Es zeigt sich, dass allein der Umstieg auf Elektrofahrzeuge — wie im Szenario ,Neue Individualmobili-
tat” — bei Weitem nicht ausreicht, um 6kologisch nachhaltig mobil zu sein. Die langfristigen Klima-
schutzziele fiir 2050 kénnen so zwar erreicht werden, der Einsatz von energetischen Ressourcen —
inklusive der Herstellung CO,-freier Kraftstoffe — und nicht-energetischen Ressourcen liegt jedoch
deutlich tGber den vereinbarten Zielen. Auch verfehlt dieses Szenario die Klimaschutzziele fiir 2030.

Die betrachteten Szenarien weisen unterschiedliche Risiken auf. Alle drei Szenarien fiihren gegen-
Uber der Referenzentwicklung zu deutlichen Riickgangen bzw. niedrigeren Wachstumsraten der Ver-

Y zur Einordnung: 2015 lag der Gesamtstrombedarf Baden-Wirttembergs (iber alle Sektoren (u.a. Industrie,
Haushalte, Gewerbe & Handel, Landwirtschaft, Verkehr usw.) bei etwa 61 TWh. Um nur die benétigte Strom-
menge des Verkehrssektors im Szenario ,,Neue Mobilitatskultur” mit Windkraftanlagen zu erzeugen, wiirde
man bei 3 MW-Windkraftanlagen und 1.500 Vollbenutzungsstunden rund 10.000 Anlagen bendétigen. Fir das
Szenario ,Neue Individualmobilitat” Iage der Bedarf dann sogar bei fast dem Doppelten.



kehrsleistung. Dies flhrt im Endeffekt zu einer Reduktion bzw. einem verminderten Wachstum des
Mobilitatsmarktes, so dass in allen drei Szenarien negative Effekte fiir die Beschaftigung auftreten.
Aber auch unabhangig von den Szenarien ist von einschneidenden Veranderungen in der Mobilitats-
wirtschaft und Beschéaftigungsverlusten auszugehen — durch sich dndernde Markt- und Standortan-
teile, die Abhangigkeit von der globalen Entwicklung des Absatzmarktes, die Entwicklung der Produk-
tivitat oder den Einfluss von technischen Entwicklungen wie der Elektromobilitat und des automati-
sierten Fahrens. Die Beschaftigungsverluste in der Automobilwirtschaft nehmen mit dem Grad der
okologischen Nachhaltigkeit der Szenarien zu und sind im Szenario ,Neue Mobilitatskultur” am groR-
ten. Das Mal} hangt dann stark davon ab, wie die Transformation der Automobil- bzw. Mobilitats-
wirtschaft gestaltet wird. Eine Kompensation der Beschaftigungsriickgdnge ist auf verschiedenen
Ebenen denkbar, setzt jedoch eine Veranderung der mobilitatswirtschaftlichen Struktur sowie eine
wirtschaftspolitische Umorientierung voraus. Beim Szenario ,Neue Individualmobilitat” stellt sich
hingegen die Frage nach der Verfligbarkeit von Ressourcen und erneuerbarem Strom am starksten.
Gerade bei der Verfligbarkeit von Kraftstoffen auf Basis erneuerbarer Energien und deren Nachhal-
tigkeit bestehen zum jetzigen Zeitpunkt noch hohe Unsicherheiten.

Wie kann oder muss der Strukturwandel des Mobilitdtssystems und der Automobilwirtschaft in Ba-
den-Wirttemberg politisch gestaltet werden, um die genannten Ziele zu erreichen? Welche Hand-
lungsspielraume gibt es? Wie kann man das Notwendige Wirklichkeit werden lassen?

Die Landesregierung Baden-Wirttemberg hat sich in der Koalitionsvereinbarung auf das Leitbild der
nachhaltigen Entwicklung als zentralen Grundsatz ihrer Politik verstandigt und zeigt damit den politi-
schen Willen, den Boden fiir die Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitdt zu bereiten. Die im
Folgenden zusammenfassend dargestellten Gestaltungsmaoglichkeiten beziehen sich auf Handlungs-
felder, bei denen das Land Baden-Wirttemberg direkt oder indirekt iber EU- bzw. Bundesebene
aktiv werden kann oder bei denen die Umsetzung liber die Kommunen erfolgt. Eine ausfiihrliche
Beschreibung der Handlungsoptionen enthalt der Abschlussbericht der Studie. Handlungsspielrdaume
auBerhalb des Einflussbereichs der Landespolitik werden nicht aufgezeigt.

Die Studie zeigt ausschlieBlich Moglichkeiten und Spielrdaume auf, die derzeit noch nicht oder noch
nicht ausreichend adressiert werden. Grundsatzlich gilt, dass ein zligiges Handeln zentral ist, um die
notwendigen Wirkungen noch rechtzeitig vor 2030 bzw. 2050 zu erzielen. Eine Unterscheidung hin-
sichtlich zeitlicher Horizonte findet nicht statt.

Die Gestaltungsmoglichkeiten beziehen sich explizit auf das Szenario ,Neue Mobilitatskultur”, da
dieses die Ziele einer nachhaltigen Mobilitdt in Baden-Wirttemberg insgesamt am ehesten erfillt
(vgl. Kapitel 3.5). In Teilen, in denen die Transformationspfade der Szenarien ,,Neue Individualmobili-
tat” und ,Neue Dienstleistungen” dem Pfad des Szenarios ,Neue Mobilitatskultur” dhneln oder glei-
chen, sind die skizzierten Gestaltungsmaglichkeiten dariber hinaus von szenariolbergreifender Rele-
vanz. Dies ist insbesondere da der Fall, wo es darum geht, den technischen Wandel hin zur Elektro-
mobilitdt und den Ausbau erneuerbarer Energien zu unterstiitzen. Diejenigen Handlungsoptionen,



die einen grundlegenden Wandel im Mobilitatsverhalten bewirken sollen und auf einen Riickgang der
Pkw-Fahrleistung und des Pkw-Bestands sowie weniger motorisierten Individualverkehr abzielen,
beziehen sich dagegen fast ausschlielRlich auf das Szenario ,,Neue Mobilitatskultur®.

Eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat kann dann erreicht werden, wenn deren Ziele und Not-
wendigkeiten von den Biirgerinnen und Biirgern getragen werden, indem diese ihr Mobilitatsverhal-
ten verandern. Die Landesregierung kann zu diesem Zweck nachhaltige Mobilitat partizipativ und
erlebbar machen und anschaulich kommunizieren. Es braucht einen landesweiten Dialogprozess, wie
eine nachhaltige Mobilitat 2050 aussehen und erreicht werden kann, der sich an Expertinnen und
Experten, Stakeholder und insbesondere auch an die Blirgerschaft richtet. Eine nachhaltige Entwick-
lung im Verkehrssektor sollte auch Kindern und Jugendlichen neu und mit attraktiven Themen und
Methoden vermittelt werden. Wenn ein gesamtgesellschaftliches Grundverstindnis und eine hohe
Akzeptanz fiir die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung bestehen, kénnen die notwendigen Malinah-
men erfolgreich angegangen und umgesetzt werden. Hierbei ist es zentral, die Bildung fir Nachhal-
tigkeit und nachhaltige Mobilitdt an Schulen und Hochschulen an interessanten Themen festzuma-
chen. Gleichzeitig braucht es eine Gberzeugende, stetige, originelle und attraktive Kommunikation
der Moglichkeiten und Ziele einer nachhaltigen Mobilitdt sowie eine laufende Bewusstseinsbildung
bei kommunalen Entscheidungstragern dariiber, wie weniger MIV erreichbar ist.

PKW-Besitz und Motorisierter Individualverkehr

Bestehende Ziele des Landes, wie z. B. zur Verlagerung auf umweltvertragliche Verkehrsmittel, zei-
gen in die richtige Richtung. Sie missen konsequent mit MaBnahmen hinterlegt werden — auf allen
politischen Ebenen. Dazu gehoren sowohl Férder- und AnreizmalRnahmen aber auch restriktive MaR-
nahmen fiir den MIV. Es bedarf einer Anpassung der baulichen Infrastrukturen und der 6konomi-
schen wie rechtlichen Rahmenbedingungen. Dazu sind einerseits Verbesserungen des Angebots an
umweltfreundlicheren Verkehrsformen notwendig. Andererseits muss das Preissystem so umgestal-
tet werden, dass nachhaltige Mobilitdt fiir jeden einzelnen preiswerter wird. Die Infrastrukturpla-
nung muss auf Verkehrsberuhigung, Entschleunigung sowie den Verzicht auf weiteren Straenausbau
ausgerichtet werden.

Aktive Mobilitdt und Nahraumorientierung

Nahraumorientierung ist einerseits planerisches Leitbild, andererseits auch eine sich verbreitende
Einstellung der Biirgerinnen und Biirger. Hierfiir muss die aktive Mobilitat'® noch starker als bisher
gefordert und missen die dafiir bendtigten Infrastrukturen um- und ausgebaut werden. Eine Schliis-
selfunktion zur Verdnderung der rdaumlichen Strukturen hat die Stadt- und Siedlungsplanung. Sie
verfligt Uber die wesentlichen und wirksamsten Instrumente zur Durchsetzung einer Nahraumorien-
tierung mit Prioritat auf Forderung der aktiven Mobilitdt. Das Land Baden-Wirttemberg sollte im
Blndnis mit anderen Bundeslandern auf den Bund einwirken, dass die StVO im Sinne einer Umvertei-
lung des Strallenraums zugunsten von Rad- und FuRverkehr gedndert wird.
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Car-, Bike- und Ridesharing

Als Erganzung zum Umweltverbund™ kénnen Car-, Bike- und Ridesharing dabei helfen, multi- und
intermodales Verkehrsverhalten praktikabel zu machen. Fiir die Transformation hin zu einer nachhal-
tigen Mobilitat wird eine Forderung der Sharing-Kultur benétigt, um den Weg hin zum geteilten und
dann gemeinsam genutzten Fahrzeug zu ebnen. Prioritat hat, dass die mit dem Marz 2017 vom Bun-
destag verabschiedeten Carsharing-Gesetz entstandenen Moglichkeiten — vom Land unterstiitzt — in
den Kommunen konkretisiert werden. Carsharing-Angebote sollten dahingehend zudem sowohl in
urbanen Randgebieten als auch in kleinen und mittleren Stadten zur Verfligung gestellt werden. Um
das Ridesharing, also verschiedene Formen des Mit- und Zusammenfahrens zu starken, sollte das
Personenbeférderungs-Gesetz (PBefG) liberarbeitet werden.

Offentlicher Verkehr (OV)

Im Szenario ,Neue Mobilitatskultur” wird Mobilitat langfristig durch ein attraktives, 6ffentliches Ver-
kehrssystem sichergestellt — mit einem deutlich gestarkten Schienenverkehr sowie im StraRenver-
kehr mit unterschiedlichsten FahrzeuggréRen (Ridesharing). Entsprechend ist die Grundvorausset-
zung fir eine Transformation des Mobilitatssystems hin zu einer nachhaltigen Mobilitat auch ein
breites Malnahmenbiindel zur Férderung des offentlichen Verkehrs. Zentral ist, dass fir die Férde-
rung des OV zusétzliche finanzielle Mittel der Landesregierung zur Verfiigung gestellt werden.

Mobilitat und Erreichbarkeit in landlichen Rdumen

Es ist eine besondere Herausforderung, auch in weniger und nicht verdichteten Rdumen die Mobilitat
wenigstens teilweise von privat gefahrenen Pkw zu entkoppeln. Dabei spielen drei MaRRnahmen-
Arten eine entscheidende Rolle: die Flexibilisierung des OV, eine bessere Vernetzung bestehender
Angebote und der Ausbau der Angebote. Analog zu urbanen Mobilitdtsstationen braucht es im land-
lichen Raum inter-/multimodale Angebote an wichtigen OV-Haltestellen, um den Einzugsbereich zu
erhohen. Dies kénnte beispielsweise durch ein Landesférderprogramm im Rahmen der Radstrategie
unterstltzt werden. Zur Verkehrsvermeidung sind zwingend die Forderung kommunaler Konzepte
zur Zusammenlegung von Wohnen und Arbeiten sowie zu Erhalt und Ausbau nahrdumlicher Versor-
gung in suburbanen und landlichen Rdumen notig, also die Férderung mobiler oder stationarer auch
multifunktioneller Versorgungskonzepte.

Infrastrukturplanung
Infrastrukturplanung ist ein wesentliches Instrument, um zukiinftige Verkehre zu beeinflussen oder
zu ermoglichen. Dabei sollten Erhalt und Modernisierung, der vorrangige Ausbau der Schienennetz-
kapazitaten und ein weitgehender Verzicht auf Kapazitdtsausbau im Gibergeordneten StralRennetz im
Vordergrund stehen.
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Antriebstechnologie und erneuerbare Energien

Um die Klimaschutzziele zu erreichen, ist die direkte Nutzung von erneuerbar erzeugtem Strom in
Form von Elektromobilitdt Voraussetzung. Baden-Wirttemberg kann hier nur in begrenztem Umfang
den Rahmen setzen, sollte sich auf Bundes- und EU-Ebene jedoch nachdricklich fir die entsprechen-
de Gesetzgebung einsetzen: Die vollstandige Abkehr vom reinen Verbrennungsmotor muss 2035
erreicht sein, um bis 2050 den Fahrzeugbestand vollstandig zu elektrifizieren. Dafir sind klare Rah-
mensetzungen in Form von CO,-Standards fir Pkw und Elektrofahrzeug-Quoten notwendig. Der
Trend hin zu immer groRer und schwerer werdenden Fahrzeugen muss sich umkehren. Fir den
Schiffs- und Flugverkehr, bei denen eine direkte Stromnutzung nicht moéglich scheint, werden CO,-
freie Kraftstoffe bendtigt. Aus Ressourcen- sowie aus Kostengriinden sind aber auch hier die Effizienz
der Schiffe und Flugzeuge sowie eine deutliche Dampfung der Verkehrsnachfrage das hochste Gebot.
Strombasierte Kraftstoffe wie Wasserstoff, Methan oder synthetische Kohlenwasserstoffe sind erst
nach 2030 eine Option und bedirfen strenger Nachhaltigkeitsanforderungen. Sie dirfen nicht als
Argumentationshilfe missbraucht werden, um den Ausstieg aus dem Verbrennungsmotor beim Pkw
hinauszuzogern.

Digitalisierung und Automatisierung
Grundsatzlich gilt es, den Megatrend der Digitalisierung mitzudenken und soweit moglich fir um-

weltpolitische Ziele zu nutzen und in diesem Sinne mitzugestalten. Es kdnnten sich Umweltentlas-
tungs- und Unfallvermeidungs-Potenziale bieten, etwa durch Erleichterung von Ridesharing oder
durch automatische Anpassung der Geschwindigkeit von Fahrzeugen an zuldssige Hochstgeschwin-
digkeiten, Verkehrsfluss und Ampelphasen. Beispielsweise braucht es entsprechende Rahmenbedin-
gungen und die rechtliche Voraussetzung auch im OPNV autonome Fahrzeuge im StraRenverkehr
einzusetzen.

Baden-Wiirttemberg kann ein Leuchtturm fiir 6kologische Industriepolitik im Mobilitdtssektor wer-
den und zeigen, dass ein nachhaltigkeitsorientierter Strukturwandel von Wirtschaft und Industrie
langfristig auch 6konomisch sinnvoll und notwendig ist. Es braucht vorsorgende und proaktive MaR3-
nahmen, die den Strukturwandel der Mobilitdts- und Gesamtwirtschaft begleiten. Fiir eine Sicherstel-
lung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit Baden-Wirttembergs ist eine industriepolitische Strategie
notwendig, die den Strukturwandel friihzeitig aktiv gestaltet. Voraussetzung hierfiir sind langfristige
Zukunftsszenarien flr die Mobilitatswirtschaft und die Wirtschaftsstruktur Baden-Wirttembergs
insgesamt. Forschung, Entwicklung und (Hochschul-)Bildung zu neuen (Schlissel-) Technologien mis-
sen gestarkt werden, um zukunftsfahige Kompetenzen aufzubauen.

Schwerpunkt der Studie war der nationale Personenverkehr. Giiterverkehre sowie internationale
Luftverkehre weisen jedoch die hochsten Wachstumsraten auf. Ein nachhaltiges Mobilitatssystem
kann also nicht diskutiert werden, ohne auf diese beiden Subsektoren einzugehen. Es bedarf einer
Bahnpolitik, bei der die Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene im Mittelpunkt steht. AuRRer-



dem missten MaRnahmen zur Reduktion des Giterverkehrsaufwands umgesetzt werden. Aufgrund
der besonders starken Klimarelevanz pro Kopf, kombiniert mit starken Wachstumsraten, missten
ebenfalls MaBnahmen ergriffen werden, die zur Reduktion des Luftverkehrsaufkommens fihren.

Die Baden-Wiirttemberg Stiftung und der BUND Landesverband Baden-Wiirttemberg wollten mit der
Studie Wege aufzeigen, wie sich Mobilitat in Zukunft entwickeln kann und wie am ehesten die ge-
steckten Ziele einer 6kologischen, 6konomischen und sozialen Nachhaltigkeit des Mobilitdtssystems
erreicht werden kénnen. Fir die Zielerreichung bedarf es eines grundlegenden Wandels.

Tiefgreifende Veranderungsprozesse gehen immer mit Unsicherheiten und Angsten einher. Sie sind
nicht komplett plan- und steuerbar, aber doch beeinflussbar. Es ist notwendig, dass sich Politik, Wirt-
schaft und Gesellschaft mit den moglich erscheinenden zukiinftigen Entwicklungen proaktiv ausei-
nanderzusetzen und gesamtgesellschaftliche Voraussetzungen fir einen erfolgreichen Wandel schaf-
fen.

Die gemeinsam gesteckten Ziele fiir 2030 wie 2050 sind ernst zu nehmen und eigene Perspektiven
kritisch zu hinterfragen. AuBerdem sollte nach Ubergingen in eine nachhaltige Mobilititswirtschaft
wie Mobilitatskultur gesucht und der Wandel aktiv gestaltet werden.

Mehr als bei der Energiewende spielen beim Wandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitdt Fragen der
gesellschaftlichen Akzeptanz eine Rolle, denn diese verlangt den Menschen Verhaltensdanderungen
ab. Daher ist es unerldsslich, mit den Menschen das Gesprach und den Austausch zu suchen. Die Ba-
den-Wirttemberg Stiftung mochte sich auch nach Abschluss der Studie weiterhin fir einen Wandel
hin zu einer nachhaltigen Mobilitdt einsetzen und plant weitere Projekte in diesem Themenfeld, um
den notwendigen breiten Diskurs weiterhin zu unterstitzen.



