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Sehr geehrte Damen und Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen,
auf 4 Aspekte aus dem Vortrag des Kollegen Hohmeyer mdchte ich néher eingehen:

(1) Die Zeitperspektive 2050

(2) Die Begrenztheit der Ressourcen
(3) Die Handlungsansatze

(4) Den Prozess

Herr Hohmeyer bringt es auf den Punkt:

Der Glterverkehr — oder besser: die Akteure, die ihn gestalten — nehmen die Klimaschutzaufgabe (noch)
nicht ernst. Losungsansétze werden noch nicht einmal diskutiert.

Q) Zeitperspektive 2050

Der SRU nimmt den Zeithorizont 2050 in den Fokus seiner Betrachtungen. Das ist in der derzeitigen De-
batte notwendig, denn:

e Den (bescheidenen) Klimaschutzbeitrag bis 2020 wird Deutschland ohne tiefgreifende Strukturver-
anderungen bewaéltigen — wir liegen im Soll

e ... und kdnnten dazu neigen, uns darauf ausruhen zu wollen.

e Am Anfang des Prozesses zur Dekarbonatisierung des Giuterverkehrs sind noch alle Potenziale
vorhanden. Wir neigen dazu, uns Uber die Tragweite der Aufgabe bis 2050 zu tauschen.

Aber es liegt auch eine Gefahr in dieser Betrachtungsweise, vor allem wenn sie auf den Zielhorizont fokus-
siert und den Weg dahin nicht betrachtet:

e 2050 liegt fur viele von uns heute Anwesenden aul3erhalb ihrer Lebensspanne.

e Es ist schwierig, mit diesem Horizont aktuellen Handlungsbedarf/Handlungsdruck plausibel zu ma-
chen.

e Schnell wird auf die heute noch nicht bekannten technologischen Erfindungen der Zukunft verwie-
sen und vor Panikmache gewarnt.

Diesen uns allen vertrauten Wunsch nach Erhaltung eines Status quo missen wir in die zeitliche und in-
haltliche Gestaltung des notwendigen Transformationsprozesses einkalkulieren. Das ist nicht einfach nur
eine argerliche Haltung ewig Gestriger, sondern Rahmenbedingung der Prozessgestaltung.

Dazu ein Zitat aus der Giiterverkehrsprognose bis 2050 der Progtrans AG, S. 87f

.~Je langer der Vorhersagezeitraum und je differenzierter die erwiinschten Aussagen, umso unsicherer ist
das Vorhersageergebnis. Dazu stelle man sich vor: 2050 ist aus heutiger Sicht wie 2007 aus der Sicht von
1964! Niemand hatte damals einen Personal Computer; es gab keine Mobiltelefone, vom Internet ganz zu
schweigen. Digitale Ton- und Bildtechniken waren unbekannt. Die Raumfahrttechnik steckte in den Kinder-
schuhen, Satellitennavigation oder Telematik waren noch nicht einmal Fremdwdérter. In Europa herrschte
im Strassenguterverkehr nahezu Uberall Kabotageverbot; die nationalen Bahnmérkte waren abgeschottet.
Die Europaische Union gab es noch nicht, die EG wurde erst ein Jahr spater 1965 zusammengefuhrt und
bestand aus sechs Landern usw. usf. Fazit: Unsere Vorstellungskraft ist grundsatzlich relativ begrenzt; im
Prinzip Ubertragen wir in erster Linie Erfahrungswissen aus der Vergangenheit auf die Zukunft. Je langer
der Vorhersageraum ist, umso starker wirkt diese Begrenzung.” (Zitat Ende)

Aber hat eine dieser zwischenzeitlichen Erfindungen die Giterverkehrsnachfrage reduziert? Es gibt gute
Griuinde, bei den bevorstehenden nicht-inkrementellen Anderungen der Rahmenbedingungen die bewahrte
Methode in Frage zu stellen, mit der wir ,Erfahrungswissen aus der Vergangenheit auf die Zukunft (s.0.)
anwenden und daraus die Konzepte fiir unser Handeln ableiten. Von Einstein stammt der Satz: We can't
solve problems by using the same kind of thinking we used when we created them. Aber kénnen wir an-
ders? Darauf komme ich spéter zurick.
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(2) Begrenzte Ressourcen—muss die Dekarbonatisierung schneller kommen?

Die Klimaschutzziele sind eine politische Reaktion auf begrenzte Ressourcen — néamlich auf die schon ges-
tern Abend angesprochene begrenzte Pufferfahigkeit der Atmosphéare gegentiber anthropogenem THG-
Eintrag. Diese ,endliche Ressource Klima“ steht im Zusammenhang mit drei weiteren endlichen Ressour-
cen:

e Fossile Energie
e Finanzmittel fur Verkehrsinfrastrukturinvestition und —erhaltung
e Akzeptanz der Bevélkerung gegeniiber Belastungen des Lebensumfeldes

Mich beunruhigt die disjunkte Betrachtung dieser Ressourcengrenzen. Sie fihrt zu sektoralen Probleml6-
sungsstrategien. Sie Ubersieht damit Zielkonflikte. Sie bemerkt nicht, wenn andere Ressourcengrenzen
schon friiher Handlungserfordernisse auslésen. Konkret: Wenn die Dekarbonatisierung des Guterverkehrs
gelingen sollte,

e werden die notwendigen Ausbaumaflnahmen der Verkehrswege nicht bezahlbar sein

e und wenn der Verkehrswegebau finanziert wird, wird das Geld fehlen, um die vorhandenen Ver-
kehrswege bedarfsgerecht zu unterhalten,

e und wenn auch dieses Geld noch zu Lasten anderer Haushalte aufgebracht wird, werden die Men-
schen die Flachenzerschneidung und die Emissionen der neuen Verkehrswege nicht mehr akzep-
tieren.

Das betrifft auch die Teilldsung ,modale Verkehrsverlagerung“: Dekarbonatisierung l6st nicht das Larm-
problem auf der Schiene. Neue Eisenbahntrassen werden aus Umweltsicht genauso kritisch beurteilt wie
neue Stral3en. Der Schienenbonus steht auf der Kippe! In diesem Punkt halte ich das Gutachten des SRU
fur sehr optimistisch.

3) Die Handlungsansitze

Herr Hohmeyer dekliniert die Handlungsansatze zur Dekarbonatisierung des Guterverkehrs systematisch
durch und stellt ihre Wirkungsmalfe in Relation zueinander. Nicht viel Neues, mag der eine oder andere
denken. Aber eine solche Zusammenschau fehlte bislang. Sie ware zu ergdnzen um die Potenziale, die
sich

e aus einer zielorientierten raumordnerischen Steuerung von Standorten des Guterverkehrs
e und aus veranderten logistischen Produktionsverfahren (z.B. Lagerhaltung)

ergeben konnten. Regionale Wirtschaftsforderung und Flachennutzungsplanung vergeben leichtfertig die
Potenziale ressourceneffizienter Standortstrukturen — und die negativen Effekte falsch positionierter Ver-
kehrserzeuger wirken tGber Dekaden.

An einem Vorschlag wird sich die Debatte um das Papier des SRU entziinden: Die Elektrifizierung der Au-
tobahnen! Ich wiinsche lhnen, dass nicht das ganze Papier auf diesen Vorschlag reduziert wird.

Bei nlichterner Betrachtung komme ich zu einer differenzierten Einschatzung:

e Die Evolution nutzt die ,Techniken* Varianz und Rekombination, um Anpassungsstrategien zu
entwickeln. In diesem Sinne ist der Ansatz des Trolley-Lkw konsequent.

e Erist leichter in bestehende Systeme zu integrieren als einige der technologischen Innovationen,
die noch immer ernsthaft diskutiert werden (Cargo Cab, Giterstraenbahn...)

e Er fokussiert auf eine Licke im MalRhahmenkatalog der Dekarbonatisierung des Guterverkehrs. —
Viele andere Losungen wollen eher funktionierende Lésungen verbessern oder ersetzen (z.B. KV-
Umschlagtechnologien).

e Und vielleicht noch wichtiger: Die scheinbare Radikalitat der Idee rittelt auf. Die Botschaft lautet:
Green Logistics alleine reicht nicht — setzt Euch ernsthaft mit dem Problem auseinander.

Ich halte es allerdings fiir erforderlich, den Lésungsansatz ,Nachfragedampfung” starker zu betonen. Es ist
m.E. der einzige Weg, aus dem Dilemma der begrenzten Ressourcen wieder ein ,normales" Problem zu
machen. Denn er reduziert konsequent die Ressourcen-Inanspruchnahme.
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(4) Der Transformationsprozess

Uber die Umsetzung von Nachhaltigkeitsstrategien ist gestern Abend im Anschluss an die Vortrage der
Kollegen Janicke und Faulstich sehr ausfihrlich diskutiert worden. Die Aufgabe der Operationalisierung
des Strukturwandels im Giiterverkehr steht an. Im Zuge der Energiewende-Strategie wurden erste Rah-
menvorgaben gemacht. Wir missen nun den Aushandlungsprozess der CO,-Minderungsbeitrage zwi-
schen den Verbrauchern

e Industrie,
e Haushalte und
e Verkehr

auf den Weg bringen.

Dabei geht es um Potenzialabschatzungen, Zeitschritte und Effizienzen. Wer stellt das Forschungspro-
gramm auf die Beine, das daflr die Grundlagen liefert?

In der Verkehrsplanung brauchen wir dazu u. a. auch neue Prognosemethoden. Ich hatte die Gefahren des
Prognosezeitpunktes 2050 bereits angesprochen. Punkt-Prognosen sind das etablierte Handwerkszeug
der Verkehrsplanung. Ich behaupte, dass sie den komplexer werdenden Anforderungen allein nicht mehr
gerecht werden, denn sie

e berlicksichtigen die Zeitgestalt von Wirkungen und Riickkopplungen nicht hinreichend;
e sie sind an enge Systemgrenzen gebunden und arbeiten mit zu vielen Vorgabegréfien;
e sie sind fUr ein maRnahmenorientiertes Backcasting nicht gut geeignet.

Ich werbe daher dafir, die Moéglichkeiten der Systemdynamischen Simulation starker zu nutzen und mit
den klassischen Modellierungstechniken zu verknipfen. Im systems dynamics-Ansatz liegt nicht nur die
Chance auf bessere Modelle. Sie kdnnen auch zu einem Kommunikationsinstrument werden zwischen den
Wirtschafts-, Gesellschafts- und Ingenieurwissenschaften. Die Systemanalyse kann dazu beitragen, das
Problem des erfahrungsgestutzten Entwickelns von Handlungskonzepten fur die Zukunft zu reduzieren.

Und dass nicht alles so festgefahren ist, wie es manchmal erscheint, zeigen zwei Uberraschende Ergebnis-
se von (vermutlich) nicht-reprasentativen Umfragen unter Lesern der Deutschen Verkehrszeitung:

"DVZi: Y DVZ.e

S0 stimmten unsere Leser in der |
vergangenen Woche ab: | So stimmten unsere Leser in der

i vergangenen Woche ab:

Der Klimagipfel in Durban hat zum
Ziel, den globalen CO.-Anstieg zu
begrenzen. Sollten die Anstren-
gungen zur Emissionssenkung im
Verkehr deutlich verstarkt werden?

P JaT35%
i Mein 26,5 %

Sollten beim Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur die gesundheitlichen
Belange stets Vorrang vor den wirt-
schaftlichen Interessen haben?

BUSNESS| Ja70,48%

2Dy Nein 29,52%

Quelle: DVZ 17.12.2011 Quelle: DVZ 14.04.2012

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!




