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Der Verkehr im Jahr 2030

Ergebnisse des internationalen Workshops und Kongresses , Traffic and Transport 2030*

und Kongress ,, Traffic and Trans-
port 2030" hat vom 27. bis zum 29. Februar 2008 an der Techni-
schen Universitdt Darmstadt stattgefunden und war den zu er-
wartenden Entwicklungen, den kiinftigen Anforderungen und
dem daraus entstehenden Handlungsbedarf im Verkehr gewid-
met. Dieser Beitrag fasst die wichtigsten Ergebnisse zusammen.

erkehrssysteme haben eine Schliis-
Vselfunktion fur unsere Gesellschaft.

Um sie weiter zu entwickeln, mis-
sen die verschiedenen Disziplinen zusam-
menarbeiten. Insbesondere betrifft dies
das traditionell fir den Bau und Betrieb
von Verkehrsanlagen zustdndige Bauin-
genieurwesen, die fur Logistik und Fih-
rung von Verkehrsunternehmen zustandi-
gen Wirtschaftswissenschaften sowie die
technischen Disziplinen des Maschinen-
baus, der Elektrotechnik und der Informa-
tik.Die proaktive Auseinandersetzung mit
kiinftigen Entwicklungen ist eine Grund-
voraussetzung, um Forschung und Ent-
wicklung im Verkehrswesen sinnvoll zu
gestalten. Dafiir ist zum einen die Beteili-
gung aller Disziplinen erforderlich, und es
ist zum anderen auRerst sinnvoll, die in-
ternationalen Erfahrungen mit Verkehrs-
problemen und Lésungsansatzen zu nut-
zen.

Dies war der Ansatzpunkt fir den in-
ternationalen Workshop und Kongress
. Traffic and Transport 2030, der den zu
erwartenden Entwicklungen, den kinfti-
gen Anforderungen und dem daraus ent-
stehenden Handlungsbedarf im Verkehr
gewidmet war. Die dreitdgige Veranstal-
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tung hat vom 27. bis 29. Februar 2008 im
neuen Darmstidter Wissenschafts- und
Kongresszentrum Darmstadtium (Abb. 1)
stattgefunden. Veranstalter war der For-
schungsschwerpunkt Integrierte Verkehrs-
systeme (fsiv) der Technischen Universitat
Darmstadt. Die Veranstaltung wurde von
der Deutschen Forschungsgemeinschaft
gefordert. Weitere wesentliche Forderung
kam vom Land Hessen, dem Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV), der DVWG Be-
zirksvereinigung Rhein-Main, dem Institut
fur Mobilitatsforschung (ifmo) und der
Continental Automotive Systems.

In der Durchfiihrung der Veranstaltung
wurde ein neuer Ansatz gewdhlt, bei dem
vor allem die Diskussion der internationa-
len Experten miteinander im Vordergrund
stand. Als Ergebnis der Diskussion wurden

Quelle: www.darmstadtium.de

fur die verschiedenen Bereiche des Ver-
kehrswesens Thesen zu den wesentlichen
kiinftigen Entwicklungen im Verkehr bis
zum Jahr 2030 formuliert.

Programm

Am ersten Tag des Workshops haben
sich die insgesamt iiber 130 Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer aus 17 Landern in
funf Arbeitsgruppen mit den Randbedin-
gungen und Einflussfaktoren der kiinftigen
Entwicklung des Verkehrs in den Bereichen
Wirtschaft, Demografie und Gesellschaft,
Umwelt, Technologien sowie Verkehrspo-
litik befasst. Am zweiten Tag des Work-
shops wurden in sieben verkehrssystem-
bezogenen Arbeitsgruppen (Fahrzeug-
technik, Verkehrsmanagement und Ver-
kehrstechnik, Verkehrsplanung und Inter-
modalitdt, Luftverkehr, Offentlicher Ver-
kehr, Schienenverkehr sowie Guiterverkehr,
Logistik, Schiffsverkehr) jeweils etwa zehn
Thesen erarbeitet, welche die wichtigsten
kunftigen Entwicklungen und die daraus
abzuleitenden Forschungs- und Hand-
lungserfordernisse darstellen (Abb. 2).

Zum Workshop gab es von den Teilneh-
mern sehr positive Rickmeldungen. Be-
sonders begriiRt wurde die Gelegenheit,
in Darmstadt unter sehr hochkaratigen
Experten aus aller Welt einen intensiven
Wissensaustausch fuhren und neue inter-
nationale Kontakte aufbauen zu kénnen.
Dadurch, dass Vortrage nur etwa ein Drit-
tel des Workshops in Anspruch nahmen,
blieb viel Zeit fur Fachdiskussionen und
personlichen Austausch.

Der anschlieBende Kongress am 29. Fe-
bruar 2008 mit tber 320 Teilnehmerinnen
und Teilnehmern aus 22 Landern wurde
vom Hessischen Staatsminister fur Wirt-
schaft, Verkehr und Landesentwicklung,
Dr. Alois Rhiel, nach GruBworten des Pra-
sidenten der TU Darmstadt, Prof. Dr. Hans
Jurgen Promel, und des Oberburgermeis-
ters der Stadt Darmstadt, Walter Hoff-
mann, mit einem Vortrag eroffnet. An-
schlieBend hat Gerd Riegelhuth (Hessische
StrafRen- und Verkehrsverwaltung) zur
Landesinitiative , Staufreies Hessen" und
zur Zukunft auf Hessens Strallen vorgetra-
gen. SchlieBlich wurden die im Workshop
erarbeiteten Thesen zu unserem kiinftigen
Verkehrssystem von den Leitern der ein-
zelnen Arbeitsgruppen in acht Vortragen
préasentiert. Ergdnzend wurde in drei Bei-
tragen anschaulich Gber aktuelle und er-
wartete Entwicklungen in Asien berichtet
(Abb. 3).

Der Kongress bot damit die Moglichkeit,
sich gestuitzt auf ein breites internationales
Expertenwissen intensiv mit der Zukunft
des Verkehrs auseinander zu setzen.
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Ein Rahmenprogramm diente zur Ab-
rundung des Programms. Hierzu gehérte
auch eine technische Exkursion am Tag
nach dem Kongress mit Besuchen bei der
Verkehrszentrale Hessen, der Integrier-
ten Gesamtverkehrsleitzentrale der Stadt
Frankfurt am Main und der Deutschen
Flugsicherung.

Ergebnisse

Ubersicht

Im Folgenden werden die wichtigsten
Ergebnisse, Arbeitsgruppen (bergreifend
gegliedert nach den wesentlichen Trends,
prasentiert. AuBerdem wird auf den For-
schungsbedarf hingewiesen. Zur ausfihrli-
chen Darstellung der Ergebnisse wurde ein
Tagungsbericht in der Schriftenreihe B der
DVWOG verdffentlicht.

Als wesentliche tibergreifende Trends im
Verkehr konnten identifiziert werden:
= Die Verkehrsnachfrage wird weltweit
deutlich zunehmen. Hierbei sind aber die
Entwicklungen fir Industrie-, Schwellen-
und Entwicklungslander, fir die ver-
schiedenen Verkehrstrager sowie fiir den
Personen- und den Giterverkehr in eini-
gen Féllen sehr unterschiedlich. In
Deutschland ist weiteres Wachstum der
Verkehrsnachfrage in den prosperieren-
den Ballungsraumen und im Giiterver-
kehr zu erwarten. Dort, wo die Nachfra-
ge steigt, sind zunehmende Kapazitits-
engpasse zu erwarten.

Es werden eine starkere marktwirtschaft-
liche Orientierung und ein verschirfter
Wettbewerb erwartet. Wichtige Aspekte
in diesem Zusammenhang sind die Fi-
nanzierung der Verkehrsinfrastruktur, die
Méglichkeiten der Regelung der Ver-
kehrsnachfrage durch Instrumente des
Mobility Pricing sowie die Liberalisierung
der Verkehrsmarkte.
= Durch die zunehmende Technisierung
werden sich Informations- und Tele-
kommunikationstechnologien sowie

Technologien zur Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit in Fahrzeugen im Jahr

2030 durchgesetzt haben. Weiterhin

wird es bei der Verkehrsinfrastruktur der

verschiedenen Verkehrstriager technolo-
gische Fortschritte geben. In den disku-
tierten Bereichen wird aber kein grund-
legender technologischer Durchbruch
erwartet, sondern eher Weiterentwick-
lungen bereits bekannter und eingesetz-
ter Technologien.

= Die Verbesserung der Sicherheit im Ver-
kehr wird weiterhin von groBer Bedeu-
tung sein. Wie bei der Verkehrsnachfra-
ge ist mit grundverschiedenen Tenden-
zen in den Industrie-, Schwellen- und

Entwicklungslandern zu rechnen.
= Hohere Umweltanforderungen, vor al-

lem die Senkung der Luftschadstoff- und

Larmemissionen, werden einen starken

Einfluss auf kinftige Entwicklungen im

Verkehr haben.
= Durch eine bessere Organisation sind Ef-

fizienzsteigerungen im Verkehr moglich.

Dies betrifft zum Beispiel die Zusammen-

arbeit der Verkehrstrager und der Insti-
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Abb. 2: Workshop: Diskussion der Thesen in einer Arbeitsgruppe

tutionen sowie organisatorische Maf-
nahmen fir eine effizientere Verkehrs-
abwicklung.

Steigende Verkehrsnachfrage
und Kapazitatsprobleme

Das Welthandelsvolumen und die Welt-
bevolkerung wachsen stetig, die Verkehrs-
nachfrage steigt entsprechend. Dies gilt
zum einen fur den Personenverkehr, der in
Entwicklungs- und Schwellenldandern star-
ker zunehmen wird als in den Industrieldn-
dern, zum anderen aber vor allem fiir den
Glterverkehr, fiir den noch deutlich héhe-
re Wachstumsraten prognostiziert werden.

Die Ursachen fur den Anstieg liegen
haufig nicht in der binnenldndischen Nach-
frage, sondern ergeben sich aus globalwirt-
schaftlichen Zusammenhingen. Eine Rolle
spielt aber auch die Beziehung zwischen
dem Wirtschaftswachstum und der G-
terverkehrsleistung. Von Bedeutung wird
hier vor allem das Bevélkerungs- und Wirt-

schaftswachstum in China und Indien sein.
Eine Entkoppelung von Wirtschaftswachs-
tum und Verkehrsleistung ist anzustreben.
In den Entwicklungs- und Schwellen-
landern wird eine rasche Verbreitung von
preiswerten und einfachen Fahrzeugen
erwartet, verbunden mit massiven Kapa-
zitdtsproblemen fir das StraRennetz. Das
Motorrad wird nach wie vor der , Einstieg"
in die Motorisierung sein. Die groften Pro-
bleme werden durch den Umstieg vom
Motorrad auf das Auto hervorgerufen.
Wiéhrend in den Industrieldndern nur noch
mit einer leichten Zunahme des Motorisie-
rungsgrads zu rechnen ist, wird die Anzahl
der Pkw-Besitzer in Schwellen- und Ent-
wicklungslandern deutlich zunehmen. Hier
gilt es einerseits preiswerte und saubere
Fahrzeuge zu entwickeln, die hohe Anfor-
derungen an die Emissionsgrenzwerte er-
fullen, und andererseits durch regulierende
MaRnahmen einen zu raschen Anstieg der
Pkw-Nutzung zu vermeiden.

International Congress
Traffic and Transport 2030

29.02.2008

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

Abb. 3: Kongress: Prisentation der Ergebnisse des Workshops
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Unter den verschiedenen Verkehrstra-
gern wird die Nachfrage im Luftverkehr
am stérksten ansteigen, wobei das rasche
Wachstum zum Hauptproblem werden
wird. Schon bis 2020 wird weltweit eine
Verdopplung des Luftverkehrsaufkommens
erwartet. Es wird erhebliche Kapazitits-
probleme im Luftverkehr geben, die deut-
lich mehr Effizienz erfordern werden.

Durch die steigende Konzentration auf
wenige Hauptdrehkreuze werden die Ka-
pazititsengpasse an den Flughafen, aber
auch in Seehifen sowie bei den zugeho-
rigen Hinterlandverbindungen deutlich zu-
nehmen. Hierfiir werden eine europaweit
koordinierte  Entwicklungsstrategie und
erhebliche AusbaumaBnahmen ebenso er-
forderlich sein, wie eine verbesserte inter-
modale Kooperation und Vernetzung.

Aber auch auf der Strale wird ein deut-
liches Wachstum der Verkehrsleistung
erwartet. Die Folge ist der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur vor allem in den
Entwicklungs- und Schwellenldndern. In
den dichtbesiedelten Industrielindern ist
ein Ausbau aber oft nicht moglich oder
erwiinscht. Hier ist eine bessere Nutzung
der vorhandenen Infrastruktur durch intel-
ligente Systeme anzustreben.

Steigende Kosten fiur das Autofahren,
umweltbedingte und kapazitatsbeding-
te Beschrankungen fiir den Autoverkehr
(zum Beispiel Umweltzonen) und das Be-
volkerungswachstum in einigen Landern
werden zur Folge haben, dass es bis 2030
in erster Linie in Mega-Cities und Metro-
polregionen zu einer deutlichen Nachfra-
gesteigerung im Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) kommen wird. Einige
Experten beflirchten sogar, dass diese
kaum zu bewiltigen sein wird. Es besteht
ein dringender Forschungsbedarf beziig-
lich der Optimierung und Zukunftsfahig-
keit von OPNV-Systemen.

Auch von Bedeutung wird in den altern-
den Gesellschaften wie z.B. Deutschland
oder Japan sein, dass immer mehr éltere
Menschen Gber eine immer lidngere Zeit-
spanne auf die Nutzung des OPNV an-
gewiesen sind. Um diesen Entwicklungen
gerecht zu werden, sind gut organisierte,
wirtschaftliche und nutzerorientierte An-
gebote umzusetzen. In den landlichen
Regionen dieser Lander ist hingegen ein
Rickgang der Nachfrage zu erwarten. Be-
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darfsorientierte Angebote werden hier in
Zukunft eine groBere Rolle spielen. Deren
Einsatzgrenzen und optimale Betriebswei-
sen mussen noch besser erforscht wer-
den.

Eine wichtige Rolle wird weiterhin auch
der Schienenverkehr spielen. Es wird vor
allem deutlich mehr Fahrgédste im Schie-
nenverkehr auf den erweiterten Hoch-
geschwindigkeitsstrecken geben. Durch
Hochgeschwindigkeitsziige konnen Kurz-
streckenfliige weitgehend ersetzt werden.
Gegenstand der Forschung muss daher die
kiinftigeRealisierungvonHochgeschwindig-
keitsnetzwerken und deren Umsetzungs-
stufen sein. Aber auch Langstreckentrans-
porte im Schienengliterverkehr, insbeson-
dere der Containerverkehr, werden durch
verbesserte Transportprozesse starker nach-
gefragt werden. Der Schienenpersonenver-
kehr wird wie der OPNV von den Auswir-
kungen demographischer Veranderungen
auf die Nachfrage betroffen sein.

Stdrkere marktwirtschaftliche Orientierung
und verscharfter Wettbewerb

Erwartet werden eine zunehmende
marktwirtschaftliche Orientierung im Ver-
kehr, also eine starkere Ausrichtung auf das
Wechselspiel von Angebot und Nachfra-
ge, sowie deutliche Effizienzsteigerungen
durch einen verscharften Wettbewerb auf
einigen Verkehrsmarkten.

In ndherer Zukunft wird es grundlegen-
de Finanzierungsprobleme bei der Unter-
haltung der Infrastruktur geben und daher
auch bei BaumaRnahmen. Entsprechend
muissen neue Finanzierungsmodelle im
Verkehr gefunden werden. Nahezu alle
Experten sind sich zum Beispiel einig, dass
es in 2030 auf den meisten StraBen Benut-
zungsgebtiihren zur Finanzierung und In-
ternalisierung externer Kosten geben wird.
Der Staat wird sich bei der Finanzierung
weiter zuriickziehen, PPP-Modelle (Pu-
blic Private Partnership, Offentlich-Private
Partnerschaft) werden vermehrt zur An-
wendung kommen.

Preise werden dabei nicht nur zur Finan-
zierung, sondern auch deutlich starker zur
Regelung der Nachfrage genutzt werden.
Insbesondere wird es Anreize finanzieller
Art geben, um die Verkehrssysteme gleich-
mabBiger auszulasten, ohne dass dies allein
insgesamt zu einer Verteuerung fihren

muss. Das gilt fir den Offentlichen Ver-
kehr mit Bus und Bahn, aber auch fiir den
sonstigen Personen- und Guterverkehr, vor
allem auf der StraRe. Elektronische Maut-
systeme, Bonusregelungen, gute Informa-
tion, hohe Transparenz der Preisstrategien
und die Zweckbindung der Einnahmen
werden die Akzeptanz sicherstellen. Zur
Untersuchung der komplexen Wirkungen
von preislichen MaBnahmen besteht wei-
terer Forschungsbedarf.

Ein weiterer Aspekt ist die voranschrei-
tende Liberalisierung der Verkehrsmark-
te. Dies betrifft kinftig insbesondere den
OPNV und den Schienenverkehr. Hier
wird sich der liberalisierte Markt bis zum
Jahr 2030 weitgehend durchsetzen. Die
Forschung hat konsistente Methoden zur
wirtschaftlichen Bewertung der Verkehrs-
angebote zu entwickeln und zu ermitteln,
welche Regulierungen unumgénglich sind.

Insgesamt wird Mobilitat deutlich teurer
werden, getrieben einerseits durch héhere
Energiepreise, andererseits durch neue Fi-
nanzierungsmodelle fur die Verkehrsinfra-
struktur.

Zunehmende Technisierung

Im StraBenverkehr der Industrielinder
werden nahezu alle Fahrzeuge mit elektro-
nischen Kommunikationssystemen ausge-
stattet sein. Die Kommunikation zwischen
Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen
und der Infrastruktur wird eine Vielzahl
von Verkehrsanwendungen ermdglichen,
wie zum Beispiel zur Navigation, zur bes-
seren Ausnutzung der Kapazitat und zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit durch
Gefahrenwarnung und Unfallvermeidung.

Grundsatzlich wird bis zum Jahr 2030
mit Weiterentwicklungen bereits bekann-
ter und eingesetzter Technologien gerech-
net und nicht mit dem Durchbruch neuer
Technologien. Es scheint méglich zu sein,
dass das automatische Fahren im StraBen-
verkehr in Japan, den USA und Teilen Eu-
ropas auf eigenen Verkehrsflichen Realitit
wird. Hierzu sind aber noch weitere For-
schungsaktivitidten erforderlich. Fahrerlose
OPNV-Systeme konnten eine Zukunft ha-
ben. In von Verkehrsproblemen gepragten
Innenstddten werden sich elektrische Kurz-
streckenfahrzeuge (,Neighborhood Vehic-
les") bis zum Jahr 2030 durchsetzen.

Neue Antriebskonzepte mit umfassender
Abgasnachbehandlung werden in den In-
dustrielandern einen Beitrag zur deutlichen
Reduzierung der Emissionen leisten. In den
Entwicklungs- und Schwellenlidndern wer-
den aber im Jahr 2030 Antriebstechnologi-
en eingesetzt werden, die bereits heute in
Industrielandern etabliert sind.

Fir den Antrieb von Fahrzeugen im Stra-
Benverkehr wird es einen Energiemix ge-
ben, der nach wie vor von erdélbasierten
Kraftstoffen dominiert wird. Die Zusam-
mensetzung der verwendeten Energie wird
sich stark nach regionalen Gegebenhei-
ten (Nutzung lokaler Ressourcen) richten.
Elektrofahrzeuge werden in den Stadten
eingesetzt, auch vermehrt fiir Car-Sha-
ring. Wasserstoffantriecbe scheinen sich
vor allem wegen des groRen Aufwands
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der Distribution nicht durchzusetzen. Bio-
Treibstoffe, die nicht in Konkurrenz zur
Nahrungsmittelerzeugung stehen diirfen,
erreichen einen Anteil von voraussichtlich
10 bis 20 %.

Die Verfligbarkeit umfangreicher, ge-
nauer und verlasslicher Verkehrs- und Um-
weltdaten als wesentliche Grundlage fiir
leistungsfahige Verkehrsmanagementsys-
teme wird dazu fiihren, dass der Stralen-
verkehr effizienter und emissionsabhingig
gesteuert werden kann. Auch lassen sich
dadurch Fahrer umfassend und zuverldssig
informieren. Datenmanagement, Erpro-
bung und vergleichende Bewertung neuer
Erfassungssysteme sowie die Datenfusion
werden viel Aufmerksamkeit erfordern.
Forschungsbedarf besteht auch bei der
integrierten Modellierung von Emissionen
und Verkehr.

Im Schienenverkehr werden Kapazitats-
gewinne durch moderne Leit- und Siche-
rungstechnik und nicht nur durch Infra-
strukturausbau erreicht werden. Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien
ermoglichen flexible Fahrpldne, die die tat-
sdchliche Nachfrage und die Verkehrslage
berticksichtigen.

Auch im Luftverkehr spielen technische
Verbesserungen eine Rolle bei der Nut-
zung der knappen Ressourcen, aber auch
bei umwelttechnischen Uberlegungen und
bei Kosteneinsparungen. Hochprazise Na-
vigationsverfahren, autonome Separati-
onsverfahren und eine Umstellung vom
Luftsektor-basierten Flugplan zur 4D-Tra-
jektorie sind Ansétze, um die Kapazitdt im
Luftraum zu verdreifachen, die Sicherheit
weiter zu erhéhen und Emissionen sowie
Flugsicherungsgebiihren zu senken. Mit
alternativen Energiequellen ist im Luftver-
kehr auf lange Sicht nicht zu rechnen.

Die Verbreitung innovativer Flugzeug-
konzepte, wie zum Beispiel Aerocars, Zep-
peline zum Gutertransport oder Bodenef-
fektfahrzeuge (Wing In Ground Effect Air-
crafts), wird fir moglich gehalten.

Im Guterverkehr verhindern verbesser-
te Umschlagstechnologien und standar-
disierte Prozesse in Zukunft signifikante
Zeitverluste oder Kostenerhdhungen beim
Wechsel zwischen verschiedenen Trans-
portmodi. Hierdurch werden Logistik-
dienstleister im Jahr 2030 in der Lage sein,
ihren Kunden ékonomisch und ékologisch
optimierte intermodale Transportketten
zu offerieren. Eine hohe Transparenz der
gesamten Transportkette durch integrier-
te Informations- und Kommunikations-
systeme sichert auch bei einer Vielzahl
Prozessbeteiligter kosteneffiziente Trans-
portlésungen.

Weitere Verbesserung der Sicherheit

Bei der Planung von Verkehrssystemen
wird die Verkehrssicherheit auch kiinftig
den grofBten Stellenwert haben.

Im StraBenverkehr der weiter entwi-
ckelten Lander wird der Einsatz von ein-
fach handhabbaren, aber hocheffizien-
ten aktiven Sicherheitstechnologien zur
Verhinderung von Unfillen im Jahr 2030
Normalitdt sein. Dadurch wird die Anzahl
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der Verkehrstoten im StraRenverkehr in
den Industrielandern weiter zuriickgehen.
Auch wird das automatische Fahren zum
Sicherheitsgewinn beitragen. Zur Weiter-
entwicklung aktiver Sicherheitssysteme
wurde auch erheblicher Forschungsbedarf
identifiziert.

In den Schwellen- und Entwicklungs-
landern werden bis 2030 vor allem die
heute in entwickelten Lindern gebrauch-
lichen passiven SicherheitsmaBnahmen ge-
nutzt. Aufgrund des steigenden Motorisie-
rungsgrads wird es aber mehr Verkehrstote
geben, trotz héherer Sicherheitsstandards
der Fahrzeuge.

Far Sicherheitsfragen im Schienenver-
kehr wurde vor allem die Sorge geauBert,
dass unverhdltnismaBige Sicherheitsanfor-
derungen hohe Kosten beim Neubau von
Eisenbahninfrastruktur verursachen kénn-
ten. Forschungsbedarf besteht daher bei
Risikoanalysen fir Bahnanlagen und bei
der Beurteilung der Kosteneffektivitit von
SicherheitsmaBnahmen.

Die hdufig im 6ffentlichen Verkehr emp-
fundene Unsicherheit wird zum Beispiel
durch Personal in Fahrzeugen, Wachperso-
nal an Bahnsteigen und Zugangskontrollen
aktiv bekampft werden.

Im Luftverkehr wird die Unfallrate trotz
steigender Luftverkehrsbewegungen wei-
ter sinken. Die Herausforderung wird zum
einen darin bestehen, die Betriebssicher-
heit trotz zunehmender Systemkomple-
xitdt und Flugzeugdichte im Luftraum zu
gewadhrleisten und zum anderen, externe
Bedrohungen durch Terrorismus abzuweh-
ren. Der Schutz vor Terrorismus wird eine
wesentliche Belastung fiir alle Beteiligten
bleiben.

Héhere Umweltanforderungen

Negative Wirkungen des Verkehrs auf
Mensch und Umwelt werden zunehmend
abgelehnt. Die Umweltanforderungen an
alle Verkehrsmittel werden daher steigen,
die Durchsetzung von MaBnahmen zur

Aktive Kollisionsvermeidung

Reduzierung von Umweltbelastungen wird
weiter an Bedeutung gewinnen, und der
AusstoB8 schadlicher Emissionen wird zu-
rickgehen. Deutlich héhere Verkehrsleis-
tungen werden nur dann eine gesellschaft-
liche Akzeptanz finden, wenn Emissionen
(vor allem CO,, aber auch NOx, Feinstaub
und Larm) durch neue technologische
Konzepte und international verbindliche
Grenzwerte drastisch gesenkt werden.

Fir den StraRenverkehr wird die Fahr-
zeugtechnik wesentliche Beitrdge zur Re-
duzierung der Emissionen durch effizien-
tere Antriebe, Kraftstoffe auf Basis erneu-
erbarer Energietriger, Elektroantriebe und
allgemein gesenkte Fahrwiderstande leis-
ten.

Aber auch bei der Verkehrssteuerung
werden Umweltaspekte eine immer gro-
Bere Bedeutung erlangen. Unnétige Re-
striktionen fir den Verkehr miissen dabei
vermieden werden, um Erreichbarkeit und
Wirtschaftlichkeit zu gewdahrleisten. We-
sentliche Fortschritte bei der Verfiigbarkeit
von Verkehrs- und Umweltdaten werden
eine gezielte, dynamische Beeinflussung
des Verkehrs zur Einhaltung von Grenz-
werten ermoglichen.

Im Luftverkehr werden treibstoffspa-
rende MaBnahmen, wie zum Beispiel ein
verbessertes aerodynamisches Design, Ge-
wichtsreduktion und héhere Triebwerks-
Wirkungsgrade, aus umwelttechnischen
Uberlegungen, aber auch aufgrund des
zunehmenden  &ffentlichen Drucks und
steigender Treibstoffkosten Ziel der Flug-
gesellschaften und der Flugzeug- und
Triebwerkshersteller sein.

Der 6ffentliche Verkehr wird eine bedeu-
tende Rolle bei der Sicherung eines nach-
haltigen, umweltfreundlichen Verkehrssys-
tems spielen.

Der Giterverkehr wird zukiinftig in den
weltweiten Emissionshandel einbezogen.
Auch eine CO,-Auditierung von Supply
Chains wird verpflichtend. Dadurch wer-
den insbesondere im StraBengiiterverkehr

Quelle: Bosch
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StraBenverkehr in Hanoi (Vietnam)

und im Luftfrachtverkehr die Kosten stark
ansteigen. Dies fuhrt auch dazu, dass vie-
le Unternehmen zur Verbesserung ihres
.Okologischen  FuBabdrucks”  gefordert
sind, ihre logistischen Netzwerkstrategien
zu (berdenken. Dies beinhaltet Aspekte
wie Produktionsstandorte, Beschaffungs-
strategien, vertikale und horizontale Dis-
tributionsnetzstruktur, Mix zwischen Push-
und Pullstrategie, Kooperationsstrategien
ebenso wie Lieferzeiten. Die Erforschung
der Auswirkungen umweltpolitischer MafR-
nahmen auf Giterstrome und Wirtschaft,
die Neu- und Weiterentwicklung techno-
logischer und organisatorischer Optionen
zur Reduzierung von Umweltbelastungen
sowie deren Bewertung und Implementie-
rung haben daher grofe Bedeutung. Um
objektive und robuste Vergleiche zu ge-
wadbhrleisten, bedarf es dartiber hinaus ein-
heitlicher internationaler Standards sowie
anwenderfreundlicher und preisglinstiger
Auditsysteme.

Effizienzsteigerung durch
bessere Organisation

Die Verkehrstrager und die relevanten
Institutionen mussen und werden zukinf-
tig durch bessere Vernetzung noch starker
im Zusammenspiel genutzt werden. Inter-
modaler Verkehr im Personen- und Giiter-
verkehr bzw. intermodale Reiseketten und
Transportketten werden weiter an Bedeu-
tung gewinnen. Weiterhin wird eine effi-
zientere Verkehrsabwicklung zunehmend
auch durch organisatorische MaBnahmen,
oft in Verbindung mit technischen Maf-
nahmen, erreicht werden.

Wihrend die Kapazitat der Verkehrsin-
frastruktur bisher zu Verkehrsspitzenzei-
ten hdufig Gberschritten wird, ist sie zu
Schwachlastzeiten in der Regel nicht aus-
gelastet. Neben der flexiblen Nutzung der
Infrastruktur, beispielsweise im StraBen-
verkehr durch situationsabhdngige Fahr-
streifenfreigabe, wird die gezielte Beein-
flussung der Verkehrsnachfrage erheblich
an Bedeutung gewinnen. In Zukunft wird
insbesondere die zeitliche Nachfragebe-
einflussung beispielsweise durch Informa-
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tionssysteme und Systeme zur Bepreisung
(Maut, Parkgebiihren, OV-Tarife) zu ei-
ner glnstigeren Infrastruktur- und Fahr-
zeugauslastung fuhren.

Ein dynamisches Verkehrsmanagement
wird auBerdem Stérungen im Verkehrsfluss
verhindern oder schnell darauf reagieren
konnen. Systematische Planung mit Ab-
stimmung der Zustandigkeiten und einer
guten Dokumentation haben dabei eine
Schlusselfunktion.

Verkehrszentralen werden miteinander
vernetzt sein, so dass sich Beeinflussungs-
strategien leicht untereinander abstimmen
und zum Teil sogar weitgehend automa-
tisch umsetzen lassen. Die Abstimmung
von Daten aus unterschiedlichen Quellen
wird deutlich voranschreiten. Informations-
systeme werden daher auf eine viel breite-
re Datengrundlage als bisher zurtickgreifen
konnen. Verfugbarkeit, Verldsslichkeit, Ge-
nauigkeit und Einheitlichkeit von Verkehrs-
informationen werden sich deutlich ver-
bessern. Informationen wird es nicht nur
zu Routen und Reisezeiten geben, sondern
auch Kosten und alternative Verkehrsmit-
tel werden dem Reisenden (ibersichtlich
und individuell fir den Weg von Tiir zu Ttr
vermittelt.

Im offentlichen Verkehr wird sich kiinftig
der Fokus bei der Realisierung von Einspar-
potenzialen auch auf Organisationsstruk-
turen und Vertriebswege richten. Kosten-
Nutzen-Relationen von MaBnahmen zur
Verbesserung der Qualitat werden kiinftig
noch genauer analysiert und tberwacht
werden. Vertriebswege und Abrechnungs-
prozesse werden gestrafft und kosteneffi-
zienter gestaltet sein.

Das System des Luftverkehrs stoBt be-
reits heute teilweise an seine Grenzen.
Fortschrittsprojekte in den USA (,Next-
Gen") und in Europa (, SESAR") sehen ei-
nen Ausweg in der effizienteren Nutzung
der Ressourcen (Luftraume, Flughafen)
durch eine vollige Neustrukturierung des
Flugverkehrsmanagements.

Beziiglich des Giiterverkehrs fihren
steigende Logistikkosten und eine Ver-
schiebung des Gleichgewichts zwischen

Transport- und Bestandskosten zu Verdn-
derungen der Distributions- und Produk-
tionsnetzwerke sowie zu neuen Produkti-
onsformen. Fur bestimmte Produkte (ins-
besondere zeitkritische und geringwertige
Produkte) werden sich regionale Cluster
etablieren, die sehr groRe Teile der gesam-
ten Wertschopfungskette abdecken. Da
sich die Logistik immer mehr vom Enabler
zum limitierenden Faktor wandelt, wird im
Gegensatz zur heute tblichen Anpassung
der Logistik an die Produktionsprozesse in
Zukunft die logistische Leistungsfahigkeit
Treiber fur die Gestaltung der Produktions-
prozesse sein.

Fazit

Der Workshop und Kongress ,, Traffic and
Transport 2030" hat Impulse zur weiteren
thematischen Ausrichtung der Forschung
gegeben. Zahlreiche neue Aspekte fir
die zukunftige Entwicklung des Verkehrs
konnten aufgezeigt und bereits erwartete
Entwicklungen bestatigt und differenziert
dargestellt werden.

Dartiber hinaus hat die Veranstaltung
dazu beigetragen, die wichtige Koopera-
tion von Universitaten auf internationaler
Ebene fiir diese Aufgaben noch weiter zu
intensivieren.

Informationen zu den einzelnen Ergeb-
nissen der Veranstaltung sind dem Heft
321 der Schriftenreihe B der DVWG zu
entnehmen. Weitere Informationen ent-
hélt die Webseite www. tt2030.com.

|Summary bl

Traffic and Transport 2030

The international workshop and con-
gress , Traffic and Transport 2030", held
from 27th to 29th February 2008 at the
Technische Universitat Darmstadt, dedi-
cated itself to the expected develop-
ments, the future requirements and the
resulting needs for action in the field of
traffic and transport. This article gives a
résumé of the most important results.
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