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Das andere Szenario „50/50 
– 2050“ für den Landverkehr 
bis in vierzig Jahren

Für den Verkehrsbereich (zu Lande) 
sollen folgend kurz Elemente gebracht 
werden, die in Teilen von einem blo-
ßen ‚Weiter so’ abweichen. Aber auch 
sie sind noch konservativ ausgelegt 
und verdienen daher die Benennung 
Strukturbruch nur gemäßigt.

Das Szenario läuft unter dem plaka-
tiven Schlagwort: „50/50 – 2050“. Dies 
soll heißen, dass im Jahr 2050 jeweils 
50 % Marktanteil hinsichtlich des Ver-
kehrsaufwands i) auf den MIV einer-
seits und ii) auf den Umweltverbund 
andererseits (also den Öffentlichen 
Verkehr [ÖV], den Fahrrad- und Fuß-
gängerverkehr wie auch weitere neue 
Angebote wie Carsharing oder Elek-
trofahrräder bis hin zu Mitfahrbörsen) 
fallen. Diese Zukunft im Landverkehr 
ist also geprägt durch Schrumpfung 
(im gegenwärtig wenig nachhaltigen 
Bereich) des MIV und durch (notwen-
diges) Wachstum im Umweltverbund.

Auf den Inlandsfl ugverkehr wird 
hier nicht eingegangen, denn dies ist 
eine andere Diskussion, welche an an-
derer Stelle noch zu führen ist.

Die nachstehende Argumentation 
soll das 50/50-2050-Szenario quantita-
tiv plausibel machen.

Seit zehn Jahren ist in Deutschland 
eine Sättigung der landgebundenen 
Verkehrsnachfrage festzustellen. Ge-

genwärtig beträgt die jährlich abge-
fahrene Verkehrsleistung zu Lande 
1040 Mrd Pkm. Der MIV hat mit 870 
Mrd Pkm gut 80 %, der ÖV 170 Mrd 
Pkm [darunter die ‚schwere’ EBO-
Schiene 80 Mrd Pkm und der ‚andere 
ÖV’ 90 Mrd Pkm].

Von welcher Verkehrsleistung ist bei 
einer abnehmenden und alternden 
Bevölkerung auf vielleicht gut 70 Mio 
Einwohner im Jahr 2050 auszugehen? 
Eine zentrale Stellgröße dafür ist das 
nicht mehr vorhandene preiswer-
te Rohöl. Öl-Kluft und Peak Oil sind 
dann seit langem Realität, billiges Öl 
Vergangenheit. Der Verkehr wird, vor 
allem als MIV, teurer. Daher wird er 
im MIV (auch wegen des nicht mehr 
vorhandenen ubiquitären PKW, wel-
cher preiswert beliebig lange Strecken 
zurücklegen kann) nicht mehr so sehr 
auf langen Strecken nachgefragt. Der 
MIV nimmt also aus diesen Gründen 
ab. Gesetzt wird hier, unterstützt von 
entsprechenden Entscheidungen der 
Raumordnung, deshalb eine redu-
zierte Nachfrage für den Landverkehr 
insgesamt von 800 Mrd Pkm/a – das 
wären immer noch über 10.000 km 
pro Person und Jahr. „50/50 – 2050“ 
bedeutet dann jährlich 400 Mrd Pkm 
im MIV und 400 Mrd Pkm im Umwelt-
verbund - und das ist, wie unten dar-
gelegt, noch ‚konservativ’.

Unklar ist gegenwärtig noch, welche 
Techniken und welche Energieträger 
im MIV zum Einsatz kommen werden. 
Weiter die Verbrennungsmaschine mit 
Agrotreibstoffen, mehr gasbetriebe-
ne Fahrzeuge, mehr Elektromobilität 
oder sogar Brennstoffzellenfahrzeu-
ge? Zur Verfügbarkeit von Agrotreib-
stoffen ist zu bemerken, dass sie im 
Spannungsfeld zwischen Ernährungs-
sicherung, vielleicht aufgrund Erosion 
und der Klimaänderung zurückgehen-
den Erträgen und der energetischen 
Nutzung stehen, so dass sie primär 

Viele der bestehenden Szenarien für den Landverkehr in Deutschland gehen 

nicht von der dominierenden Rolle des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 

ab. Auch wenn sie als Teil eines gesamtgesellschaftlichen Szenarios für 2050 

ambitionierte Klimaziele erreichen, sind sie mit dieser Autolastigkeit weltweit 

nicht verallgemeinerbar.

A
ls Gegenentwurf werden Merk-
male des ‚50/50-2050-Szenarios’ 
vorgestellt, das dem MIV eine 

deutlich verminderte Rolle zuschreibt. 
Es weist also eine Schrumpfung des 
MIV auf, aber auch ein starkes Wachs-
tum des Umweltverbundes. Der Öf-
fentliche Verkehr verdoppelt sich da-
bei bis 2050 gegenüber heute.

Der MIV-Marktanteil (gemessen in 
Verkehrsaufwand, also in Personenki-
lometern – Pkm) liegt heute bei 80 % 
(Güterverkehr kann hier nicht behan-
delt werden). Und in vielen der jüngst 
entworfenen Szenarien für ambitio-
nierten Klimaschutz in Deutschland 
bis zum Jahr 2050 (etwa bei WWF 
oder WBGU) bleibt dieser dominieren-
de Marktanteil des MIV selbst bis 2050 
so hoch! Obwohl ganz sicher ist, dass 
dann die Zeit des billigen Öls bereits 
seit langem vorbei ist.

Auch wenn damit die Klimaziele 
formal erreicht werden, ist dies nicht 
nachhaltig im Sinne der Verallgemein-
erbarkeit. Weltweit können keine 7 
oder 9 Mrd Menschen ihre Verkehrs-
bedürfnisse auf diese Weise erfüllen. 
Dies ist allein schon den damit verbun-
denen Stofffl üssen, also dem Materi-
alverbrauch, geschuldet. Aus diesem 
Grund sollten für Deutschland unbe-
dingt auch Szenarien in den Blick kom-
men und gerechnet werden, die struk-
turell nicht nur ein „Weiter so“ sind. 
Damit würde zudem eine Botschaft 
vermittelt, die bei der Diskussion um 
- auf den ersten Blick - anspruchsvol-
le Klimaziele oft zu kurz kommt. Eine 
Emissionsreduktion um 50 Prozent 
gegenüber 1990 ist an sich noch mit 
einer Weiterführung des ‚Business as 
Usual’ (also des Status Quo) mit vielen 
neuen Effi zienztechniken umzuset-
zen. Aber eine Reduktion um 80 oder 
95 Prozent bis 2050 ist auf diese Weise 
nicht erreichbar, dafür ist ein Struk-
turbruch notwendig. Die erwähnten 
Szenarien für den Landverkehr weisen 
diesen nicht auf.
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postfossile 

Mobilität 
ist keine 

automatische 
Folge des 
Endes des 

billigen Öls 
– sie muss 

aktiv in Szene 
gesetzt 

werden, wie 
hier die Tram in 

Grenoble



Themen & AGs

38 Forum Umwelt und Entwicklung – Rundbrief 2/2010

dort eingesetzt werden sollen, wo es 
kaum Alternativen zu ihnen gibt: das 
wären der Flugverkehr und der Stra-
ßengüterfernverkehr.

Der ÖV kann – abgesehen von Fern-
bussen – recht gut elektrifi ziert (also 
prinzipiell CO

2
-frei gemacht) werden. 

Im 50/50 – 2050 -Szenarium würde er 
sich von 2010 bis 2050 verdoppeln. 
Das wären knapp 2% Wachstum im 
Jahr, was nicht sofort illusionär klingt, 
wenn gesellschaftlicher Konsens dazu 
besteht. Der andere Teil des Umwelt-
verbunds würde kräftig expandieren.

Push- und Pull-Faktoren zum Über-
gang zur postfossilen Mobilität:

Ein starker Push-Faktor für diese Ent-
wicklung geht – neben der im Verkehrs-
bereich nicht so wirkungsmächtigen 
Klimarestriktion – wie bereits erwähnt 
von der Öl-Kluft bzw. von Peak Oil aus. 
Denn nicht nur werden die Preise des 
Mineralöls steigen, sondern aufgrund 
dessen begrenzter Verfügbarkeit müs-
sen andere Techniken im MIV einge-
setzt werden, die andere Qualitäten 
als der Verbrennungsmotor aufweisen 
und nicht alle seiner Leistungsgrößen 
abbilden können werden. Dies dürfte – 
bei einer passenden Begleitung durch 
die Raumordnung – zu einer Verbesse-
rung der Lebensqualität im Nahbereich 

führen, so dass sogenannte Fluchtver-
kehre im geringeren Ausmaß notwen-
dig werden.

Wenden wir uns den Pull-Faktoren 
zu. Mindestens in den nächsten zehn 
bis fünfzehn Jahren wird die Elektro-
mobilität in Deutschland vor allem auf 
der Schiene stattfi nden (vgl. Treber, 
2009). Elektromobilität kann ohne fos-
sile Energieträger betrieben werden. 
Eine Gravitation hin zur postfossilen 
Mobilität fällt um so schneller und 
stärker aus, je attraktiver diese für die 
Menschen gestaltet wird. Denn eine 
attraktive postfossile Mobilität ist kei-
ne Folge dieser notwendigen Transiti-
on. (Schindler, Held 2009: 193). Wie wir 
uns diese vorstellen, wurde im Rund-
brief des Forum U&E bereits mehrfach 
dargestellt (vgl. etwa Treber, 2009).

Wenn allerdings nicht in Bälde gro-
ße (Infra-)Strukturentscheidungen für 
einen Ausbau des Umweltverbunds 
(vornehmlich, was die Schiene be-
trifft) fallen, wird die Realisierung von 
‚50/50 – 2050’ schwierig werden. Denn 
bereits heute zeichnen sich Kapazi-
tätsengpässe der Schieneninfrastruk-
tur ab, insbesondere wenn wir den 
Rahmen dieses Beitrags verlassen und 
auch den Güterverkehr berücksichti-
gen. Die Trägheit bei der Umgestal-
tung der Infrastruktur ist ausgeprägt 
und nicht mit der der Gefäße (Fahr-
zeuge) vergleichbar. Hier muss in Jahr-
zehnten gedacht werden, und dies er-
fordert zudem hohe und beständige 
öffentliche Investitionen.

Unbedingt zu erwähnen sind noch 
neue neurophysiologische Untersu-
chungen (Kruse, 2009). Sie zeigen, die 
Umkehr weg vom MIV wird dadurch 
unterstützt, dass das Auto als Kultob-
jekt und Statussymbol für die nach-
wachsende Generation in Industrie-
ländern ausgedient hat.
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