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Das Ende des Olzeitalters?

Im Juli 2008 stieg der Rohdlpreis in New York auf nahezu
150 $ je Barrel. Wéahrend der weltweiten Finanz- und Wirt-
schaftskrise fiel er zeitweilig wieder unter 40 $ je Barrel.

Die meisten Fachleute gehen aber davon aus, dass wegen
der endgultigen Erschopfung der Erdélvorrate, wegen der
politischen Instabilitat im Nahen Osten und wegen des
Energiebedarfs schnell wachsender Entwicklungslander
wie China und Indien die Treibstoffpreise langfristig weiter
steigen werden.

Was werden die Auswirkungen auf Regionen und Stadte
in Europa sein? Miissen wir unsere Stadte umbauen?

Motorisierung in Deutschland 1960-2006
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Unified Mechanism of Travel (Zahavi, 1981)

Aufgrund von Verkehrsdaten von mehr als 100 Stadtre-

gionen stellte Zahavi (1981) die folgenden Hypothesen

auf:

(1) Haushalte berticksichtigen bei Wegeentscheidungen
Geld- und Zeitbudgets.

(2) Die Geld- und Zeitbudgets fur Verkehr verandern sich
nur sehr langsam.

(3) Im Rahmen ihrer Geld- und Zeitbudgets maximieren
Haushalte rdumliche Gelegenheiten (d.h. Reiseent-
fernungen).

Das Ende des Olzeitalters?
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Trends

Mobilitat in Deutschland 1976-2008
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Das bedeutet ...
- Wenn Verkehr schneller oder billiger wird, werden mehr
und l&ngere Wege gemacht.

- Wenn Verkehr schneller oder billiger wird, werden weiter
entfernte Standorte gewahlt.

- Mit steigendem Einkommen machen Haushalte mehr und
weitere Wege und wéhlen weiter entfernte Standorte.

- Bei sinkenden Arbeitszeiten machen Haushalte mehr und
weitere Wege und wahlen weiter entfernte Standorte.

- Wenn all dies zusammen eintritt, machen Haushalte mehr
und weitere Wege und wahlen weiter entfernte Standorte.

... und wenn Verkehr langsamer und teurer wird?



Neue Herausforderungen
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Shanghai

CO,-Emissionen (Mio. t) 1990-2004
USA I 6.049
China P 5010
Russland [ 1524
Incien [N 1.343
Japan 1258

Deutschland [ 861
Kanada 1l 640
GroRbritannien [l 587
Siidkorea | 466

Italien | 450
Mexiko | 438 1990
Sdfrika "l 437 B 2004

Iran " 434

Indonesien [l 378
Frankreich [l 374
15 Daten: CDIAC (2006)

Weltdlverbrauch 1970-2025 (US DoE, 2004)
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China

Chinas Energieverbrauch

- ist seit 1990 um 80% gewachsen (EU 20%)

- ist nach dem der USA der groRte in der Welt
Chinas Energieintensitat

- ist funfmal so grof3 wie die der USA

Chinas CO,-Emissionen

- sind nach denen der USA die gréRten der Welt
- sind grofRer als die der EU

Chinas Pkw-Bestand

- betragt heute 10 Millionen Pkw

- das sind 7-8 Pkw je 1000 Einwohner (EU 470)
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Klimawandel

R

Kyoto-Protokoll

Das Kyoto-Protokoll der Vereinten Nationen
Uiber den Klimawandel von 1992 legte Ziele
fur die Reduktion von Treibhausgasen bis
2012 im Vergleich zu 1990 fest:

- 5,2% weltweit
- 8% flr Europa
- keine Reduktionen fiir Entwicklungslander

Das Kyoto-Protokoll wurde von 170 Staaten
unterzeichnet und ist seit 2005 in Kraft.

CO,-Emissionen je Einwohner (t) 1990-2004

USA B 204
Kanada | I 20,0
Australien 116,3
Finnland 126
Russland [ I 10,5
Japan Mos
GroRbritannien 9,8
Deutschland 98
Niederlande 8,7
Frankreich 6,2
Schweiz 55 1990
China 38 B 2004

Indien 2 = Klimaneutraler

Bangladesch Bereich (2 tEN)
Ruanda

16 Daten: CDIAC (2006)



Reduktionsziele
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Stadte und die Energiewende

Die sich fiir Stadte aus hdheren Energiepreisen und den
Anforderungen des Klimaschutzes ergebenden Heraus-
forderungen sind identisch. Beide erfordern

- Einsparungen beim Verbrauch fossiler Energie durch
sparsamere Fahrzeuge oder alternative Treibstoffe,

- Verhaltensanderungen in den Bereichen Mobilitat und
Standortwahl.

Die Konsequenz ist, dass fossile Energie knapp und

teuer werden muss — durch Marktentwicklungen oder
durch politische MaBnahmen.
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Das Projekt STEPs (2004-2006)

Das EU-Projekt STEPs (Scenarios for the Transport System
and Energy Supply and their Potential Effects) entwarf und
bewertete mogliche Szenarien der zukunftigen Entwicklung
von Verkehr und Energieversorgung.

In dem Projekt wurden funf Simulationsmodelle der Stadt-
und Regionalentwicklung eingesetzt, um die langfristigen
wirtschatftlichen, sozialen und ékologischen Auswirkungen
verschiedener Szenarien von Treibstoffverteuerungen und
Kombinationen von Infrastruktur-, Technologie- und Nach-
fragebeeinflussungsmaflRinahmen abzuschatzen.

Hier werden ausgewahlte Ergebnisse fir die Stadtregion
Dortmund vorgestellt.
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Szenarien
Das Projekt kombinierte drei Energiepreisszenarien mit funf

MaRnahmenszenarien:
2030 2030 2030
<1.60€* H 3,33 € ) ie,soe*
7

+1% p.a.[+4% p.a.[+7% p.a.

Do-nothing

Business as usual

Infrastruktur & Technologie

Nachfragebeeinflussung

Alle MalRnahmen

23 *€von 2008 je Liter A-1 Referenzszenario
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MaRBnahmenszenarien

A1-C1 Infrastruktur und Technologie
- Sparsamere Autos
- Alternative Fahrzeuge/Treibstoffe
- OPNV-Ausbau/Beschleunigung

A2-C2 Nachfragebeeinflussung
- Mineral6lsteuer
- StraBenbenutzungsgebiihren
- Verkehrsberuhigung
- Car-sharing
- Telearbeit
- Siedlungsstrukturplanung
- OPNV-Beschleunigung/Tarife

A3-C3 Alle MalRinahmen

24
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AU /
BIP je Einwohner (1.000 € von 2005) . . .
Szenario A-1 Okonomische Auswirkungen

In einem ersten Schritt wurden mit Hilfe des SASI-Modells
die Auswirkungen der Treibstoffpreiserhdhungen auf die
Wirtschaft der Stadtregion Dortmund vorausgeschétzt:

+5 - Differenz BIP relativ zum Referenzszenario A-1 in 2030 (%)
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Anteil Wege mit dem Auto (%) Mittlere Reisegeschwindigkeit (km/h)
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Siedlungsstrukturszenarien

Treibstoffpreise

+1% p.a. |+4% p.a. [+7% p.a.
Do-nothing A-1 B-1 C-1
Business as usual A0 BO Co
Infrastruktur & Technologie Al B1 C1

Nachfragebeeinflussung

Alle MaRnahmen

[ ] Businessasusual [ Polyzentrisch [ Kompakte Stadt
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Auswirkungen der Siedlungsstruktur

Dichte, durchmischte Siedlungsstrukturen haben einen
signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten:

+60 1 Autokilometer relativ zum Referenzszenario A-1 in 2030 (%)
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Auswirkungen der Siedlungsstruktur

Dichte, durchmischte Siedlungsstrukturen haben einen
signifikanten Einfluss auf das Verkehrsverhalten:

+50 ] Anteil Autowege relativ zum Referenzszenario A-1 in 2030 (%)

0

-100

A0
A1
A2
A3
B-1
BO
B1
B2
B3
co
c1
C
C

50

Umweltindikatoren im Dortmund-Modell

Thema Indikator Einheit
Dichte Nettoeinwohnerdichte pop/ha
Freiraum Anteil Freiraum %
Luftqualitat NO,-Emissionen pg/m?
Verkehrslarm Mittlerer Larmpegel dB(A)
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Schlussfolgerungen

Auswirkungen auf die Mobilitat

Steigende Treibstoffkosten fuhren zu signifikanten Ver-
anderungen im Verkehrsverhalten.

Der Trend zu immer mehr und langeren Wegen und
mehr Wegen mit dem Auto wird gestoppt. Die mittleren
Reiseweiten je Einwohner gehen auf Werte der neunzi-
ger Jahre zuriick; die mittleren Reiseweiten mit dem
Auto je Einwohner auf Werte der achtziger Jahre.

Es werden wieder viel mehr Wege zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, und die Anzahl der Wege mit
dem OPNV steigt auf mehr als das Doppelte. Der Anteil
Fahrten mit dem Auto an allen Wegen sinkt auf Werte
der siebziger Jahre.
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Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Européische Stadte verfiigen uber ein grol3es Potential
zur besseren raumlichen Koordination von Aktivitéaten
durch interne Reorganisation.

Wenn Mobilitét teurer wird, wird Erreichbarkeit wieder
ein wichtiger Standortfaktor: Haushalte ziehen néaher an
Arbeitsplatze und Betriebe naher an Kunden, Lieferanten
und Beschéftigte.

Das tagliche Leben wird wieder ortsbezogener. Weiter
entfernte Ziele werden durch néhere ersetzt, die zu Ful3
oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen. Nachbar-
schaftsbeziehungen werden wieder wichtig.

61

Was aber, wenn die Treibstoffpreise nicht steigen?

Die Entwicklung der Weltdlpreise seit dem Ausbruch der
weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise zeigt, dass der
Markt nur auf kurzfristige Aussichten reagiert.

Die zunehmende Abhéangigkeit der Ol exportierenden
Lander von den Einnahmen aus ihren Olexporten und
deren Uneinigkeit verhindern eine langfristige Strategie
des sparsamen Umgangs mit der Ressource Ol.

Dies wiirde eigentlich eine koordinierte Strategie der Ol
importierenden Lander erfordern, den Olverbrauch durch
Importzélle oder Steuern zu drosseln.

Wie wahrscheinlich ist eine solche Strategie?
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Okonomische Auswirkungen

Steigende Treibstoffkosten haben signifikante negative Aus-
wirkungen auf die Wirtschaft stadtischer Regionen.

Zusammen mit darauf reagierenden politische Manahmen
fuhren sie zu einer Verringerung von Erreichbarkeit und
Wirtschaftswachstum.

Hoéhere Frachtkosten machen Waren teurer und erhéhen
die Lebenshaltungskosten.

Die wirtschaftlich starkeren Stadtregionen sind absolut
mehr betroffen. Dies fiihrt zu einer Reduzierung rdumlicher
Disparitaten und polyzentrischeren Stadtsystemen.
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Soziale Auswirkungen

Diese Veranderungen des Verkehrsverhaltens erfolgen
nicht freiwillig, sondern als Reaktionen auf einschnei-
dende Einschrankungen und fiihren zu einem starken
Verlust an Lebensqualitat.

Die Verringerungen von Wegezahl und Wegeléangen
betreffen hauptséchlich Besuchs- und Freizeitwege:
jeder unterlassene Weg bedeutet einen Freund nicht
besucht, ein Treffen versaumt oder eine Theaterauffuh-
rung oder ein Ful3ballspiel nicht gesehen.

Steigende Verkehrskosten bedeuten auch zuséatzliche
finanzielle Belastungen fur Haushalte, deren Einkom-
men ohnehin langsamer wachst.
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Umweltauswirkungen

Die positiven Nebeneffekte steigender Treibstoffpreise
sind ihre Auswirkungen auf die Umwelt.

Jede unterlassene Autofahrt und jeder Kilometer, den die
verbleibenden Autofahrten kirzer sind, bedeuten weniger
Treibstoffverbrauch, Treibhausgasemissionen, Luft-
verschmutzung, Verkehrslarm und Verkehrsunfalle.

Hohere Treibstoffpreise beschleunigen die Entwicklung
energieeffizienter Fahrzeuge und alternativer Treib-
stoffe und tragen so zur positiven Umweltbilanz bei.

Aus der Sicht der Erreichung der Klimaschutzziele sind
hohe Treibstoffpreise die beste Zukunftsperspektive.
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Weitere Informationen

Fiorello, D., Huismans, G., Lopez, E., Marques, C., Steen-
berghen, T., Wegener, M., Zografos, G. (2006): Transport
Strategies under the Scarcity of Energy Supply. Final Report
of the EU project "STEPs — Scenarios for the Transport and
Energy Supply and their Potential Effects", edited by A. Mon-
zon and A. Nuijten. The Hague: Bucks Consultants. http://
www.steps-eu.com/reports.htm.

STEPs (2006): Scenario Impacts. STEPs Deliverable D4.2.
Mailand: Trasporti e Territorio SRL. http://www.spiekermann-
wegener.de/pro/pdf/[STEPs_D4_2.pdf.
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