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0 KURZFASSUNG

0.1 Szenarien als Grundlagen der Verkehrsprognosen

(1) Im Dezember 1998 wurde die Prognos AG, Basel, vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) im Rahmen der Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans (BVWP) mit der "Erarbeitung von Entwurfen alternativer
verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 2015" beauftragt. Ziel des Auf-
trags war es, Grundlagen fir die Erarbeitung verschiedener Verkehrsprognose-
Szenarien zu schaffen. Dem Gutachter kam hier die Rolle eines fachlichen Modera-
tors und Prozessbegleiters zu, wahrend die Ubergeordneten politischen Ziele und
Grundausrichtungen der Szenarien von den Referaten des Auftraggebers BMVBW
festgelegt werden konnten.

(2) Das grundsatzliche Anliegen von Szenarien besteht darin, sich verschiedene
Handlungsoptionen bewusst und im Hinblick auf die Folgewirkungen transparent zu
machen. Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung geht es darum, die Folgen
verschiedener verkehrspolitischer Massnahmen fiir den gréssten Investitionshaushalt
Deutschlands aufzuzeigen, und zwar anhand der Effekte, die diese Massnahmen flr
die Verkehrsnachfrageentwicklung (Verkehrsprognosen) sowie fiir sonstige Wir-
kungsbereiche haben. Dabei ist der Facher verkehrspolitischer Massnahmen vielfal-
tig. In der Regel werden Massnahmen ergriffen, um Ziele zu erreichen. Diese
Ziele kdénnen ebenfalls vielfaltig sein und in sehr unterschiedlicher Beziehung zuein-
ander stehen: Manche Ziele stehen miteinander im Einklang (z.B. den Verbrauch
fossiler Energien zu reduzieren und Mobilitdtskosten einzusparen), manche sind
weitgehend unabhangig voneinander (z.B. die Verkehrssicherheit zu steigern und die
Abgasemissionen zu reduzieren) und wiederum andere verursachen Zielkonflikte
(z.B. einen o©kologisch tragfahigen Guterverkehr zu gestalten, der gleichzeitig die
Mobilitdtsanspriiche der Wirtschaft erfullt und die Wettbewerbsfahigkeit von Industrie
und Handel sicherstellt).

(3) Am Anfang des Szenario-Prozesses im Rahmen der BVWP standen die ver-
kehrspolitischen Ziele, auf die verkehrspolitische Massnahmen ausgerichtet wer-
den sollen. Die verkehrspolitischen Ziele sollten méglichst grundsatzlichen (strategi-
schen) Charakter haben, um sie von verkehrspolitischen (operativen) Massnahmen
unterscheiden zu kénnen. In der Regel werden sie nicht nur untereinander, sondern
auch mit Zielen anderer Politikbereiche (z.B. der Wirtschafts-, der Sozial-, der Um-
welt-, der Raumordnungs-, der Fiskal- oder der Aussenpolitik) komplementare oder
konkurrierende Zielbeziehungen aufweisen.
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(4) Abbildung 0-1 zeigt in schematischer Form, wie die Erarbeitung der Szenarien
in den gesamten BVWP-Prozess eingebettet ist. Die Szenarien beschreiben das ver-
kehrspolitische Umfeld zu den Verkehrsprognosen, vor deren Hintergrund die einzel-
nen Infrastrukturmassnahmen bewertet werden.

Abbildung 0-1:  Ablauf der BVWP
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(5) Die verkehrspolitischen Ziele sind grundsatzlich politisch/gesellschaftlich be-
grindet und erfordern daher Prioritdtensetzungen, die meistens implizit eine Ent-
scheidung Uber Verteilungsaspekte enthalten: Uber die personelle, die raumliche
und/oder die temporare Verteilung. Verfolgt man beispielsweise das Ziel einer Re-
duzierung des Verkehrslarms, so kann die Entlastung von Verkehrslarmbetroffenen
mit dem Ziel einer Sicherung des Wirtschaftsstandorts durch ungehinderte Glter-
transporte und damit der Sicherung von Arbeitsplatzen konkurrieren. Verfolgt man
beispielsweise das Ziel einer maximalen Mobilitdt der Bevolkerung zum jetzigen Zeit-
punkt, so mag dies mit den Mobilitatsbedirfnissen der Einwohner anderer Lander
oder zukunftiger Generationen konkurrieren. Den Entlastungen stehen also oftmals
Belastungen, den Beglnstigungen Einschrankungen gegeniber.

(6) Mit Szenarien kénnen diese Konflikte weder beseitigt noch einer wis-
senschaftlichen Lésung zugeflhrt werden. Verschiedene Verkehrspolitiken zeich-
nen sich daher weniger durch unterschiedliche Ziele als vielmehr durch unterschied-
liche politische Prioritaten innerhalb eines Zielsystems aus. Sinn der Szenarien-
methode ist es, bei der Erstellung des BVWP die positiven und negativen Folgen
(,Kosten und Nutzen®) unterschiedlicher Prioritdtensetzungen transparent zu ma-
chen. Die Szenarienmethode bildet die Basis, von den alternativen Szenarien eines
auszuwahlen, das Grundlage der Bewertung der Einzelmassnahmen ist. Diese Aus-
wahl ist (verkehrs-)politischer Natur und sollte zum Ausdruck bringen, dass die darin
enthaltenen Annahmen und Massnahmen den verkehrspolitischen Zielen der Bun-
desregierung am besten entsprechen.

0.2 Das Zielsystem zur Verkehrsprognose 2015

(1) Der Bundesverkehrswegeplan als Investitionsrahmenplan ist ein wichtiges In-
strument der Verkehrspolitik des Bundes. Er hat sich an verschiedenen verkehrspoli-
tischen und sonstigen Ziele zu orientieren und soll dartber hinaus mit den Ausflih-
rungen der Koalitionsvereinbarung vom 20. Oktober 1998 Ubereinstimmen. Aus fach-
licher Sicht liefern die Ziele zum einen die Begriindung fir Massnahmen an der Ver-
kehrsinfrastruktur des Bundes, zum anderen stellen sie die Messlatte dar, an der sich
die Auswirkungen des BVWP Uberpriifen lassen. Ziele verkehrspolitischen Handelns
lassen sich nicht wissenschaftlich herleiten. Sie sind das Resultat gesellschaftlicher
Entwicklungsprozesse und Werthaltungen und stellen Orientierungshilfen politischen
Handelns dar. Der Umfang bzw. die Auswahl der Ziele und insbesondere die Inten-
sitat, mit der einzelne Ziele durch entsprechende Massnahmen verfolgt werden, sind
Ausdruck politischer Prioritdten und haben somit einen normativen Charakter.

(2) Der nachfolgend vorgestellte Katalog der Ziele der Bundesverkehrs-
wegeplanung wurde vom Gutachter auf der Basis verkehrspolitischer Aussagen der
Bundesregierung vorgeschlagen und in Abstimmung mit den Referaten des BMVBW
in seine definitive Version gebracht. Bei dem Zielkatalog ist wichtig zu beachten, dass
er singuldre Ziele auflistet, die bewusst verschiedene Stossrichtungen aufzei-
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gen sollen und fir einzelne Aspekte politischen Handelns als Maxime gelten kon-
nen. Tatsachliche Politik - also das Ergreifen bestimmter Massnahmen - besteht al-
lerdings niemals aus der Verfolgung einzelner Ziele, sondern ist mit einem Biindel
von Massnahmen stets auf den gesamten Zielkatalog ausgerichtet. Je nach
Auspragung einzelner Massnahmen in der faktischen Politik erhalten Ziele dann un-
terschiedliche Prioritaten.

Tab. 0-1: Zielkatalog zur Bundesverkehrswegeplanung

1. Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat

2. Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen

3. Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und naturli-
chen Ressourcen

4, Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vor
allem CO»)

5. Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Si-
cherung von Arbeitsplatzen.

6. Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fir alle
Verkehrstrager

7. Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Verkehrsteilnehmer und Allge-
meinheit

8. Forderung der europaischen Integration

0.3 Verkehrspolitische Handlungsbereiche und Szenarienherlei-
tung

(1)  Zur inhaltlichen Operationalisierung der Szenarien wurden verkehrspolitische
Massnahmen betrachtet,

e die in der Kompetenz des Ministers fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen lie-
gen oder

o die von bedeutender verkehrspolitischer Relevanz sind, weil sie einen direkten
und gravierenden Effekt auf Intensitat und Struktur der Verkehrsnachfrage
haben und

e die bei der Modellierung und Prognose der Verkehrsnachfrage berticksichtigt
werden koénnen.

Der auf dieser Grundlage erstellte Katalog verkehrspolitischer Handlungsbereiche
umfasst Infrastrukturpolitik, Verkehrsangebotspolitik/Organisation, Ordnungspolitik,
Fiskal- und Preispolitik, Offentlichkeitsarbeit/Schulung, verkehrsbezogene Umweltpo-
litik sowie Siedlungsstrukturpolitik. In jedem Handlungsbereich wurden prioritare
Massnahmen ausgewahlt, fir die die genannten Kriterien zutreffen. Da die Progno-
sen der CO,-Emissionen aus den Verkehrsprognosen abgeleitet sind, handelt es sich
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gleichzeitig um die Massnahmen mit potentiellem Einfluss auf die CO,-Emissionen
des Verkehrssektors.

(2) Im November 2000 publizierte das BMVBW den Verkehrsbericht 2000, der
sowohl die Resultate einer Grobabschéatzung der Verkehrsnachfrage als auch die
Ergebnisse der tiefer gegliederten Prognosen enthalt. Die Grobabschatzung ging
als 1. Ebene des Prognoseverfahrens den eigentlichen Verkehrsprognosen (2. Ebe-
ne) im Netz voraus. Sie berlcksichtigte im Gegensatz zu den eigentlichen Verkehrs-
prognosen weder einen Kapazitatsabgleich mit der Verkehrsinfrastruktur noch wei-
tergehende Differenzierungen (z.B. nach Fahrtzwecken im Personenverkehr oder
Guterarten im Guterverkehr). Mit der Grobabschatzung war es aber maéglich, die ver-
kehrlichen Auswirkungen alternativer Szenarioannahmen zu den Nutzerkosten der
Verkehrstrager/-arten vorab zu testen, ohne bereits alle Prognoserechnungen im
Netz (Verkehrsmodell) durchzuflihren. Grobabschatzung und Verkehrsprognose im
Netz wurden durch das selbe Gutachterkonsortium ,Verkehrsprognose 2015* koordi-
niert.

(8) Fur die Herleitung der verkehrspolitischen Szenarien wurde von den Beteiligten
(BMVBW, Prognos, Konsortium Verkehrsprognose 2015) das folgende iterative
Vorgehen gewahilt:

e 1. Schritt: Vervollstandigung der Datengrundlagen — Abschatzung und Ver-
vollstandigung der Datengrundlagen der Verkehrsprognose. Hierzu zahlt neben
der Beschreibung des ,Ist-Zustandes® (Verkehrsmatrizen 1997) insbesondere die
Abschatzung der sozio-6konomischen Strukturdaten.

e 2. Schritt: Szenarioentwicklung und —auswahl. Dabei wurden die Eckpunkte
fur die Szenario-Annahmen so gewahlt, dass sie weit genug auseinander liegen,
um eine Diskussion Uber Annahmen und Ergebnisse zu erméglichen. In diesem
Schritt erfolgte die erwahnte Grobabschatzung, die den Rahmen denkbarer
Veranderungen (auch in den Extremen) absteckt und mogliche Verlagerungsef-
fekte deutlich macht. Dabei sind Unterschiede zwischen Guter- und Personenver-
kehr feststellbar: Wahrend beim Giterverkehr die Transportleistungen in der
Summe Uber alle Verkehrstrager nahezu konstant sind, haben im Personenver-
kehr Erhéhungen der Nutzerkosten auch mobilitditsdampfende, das heisst ver-
kehrsvermeidende Wirkungen. Ergebnis dieses Schrittes war die Auswahl des
Integrationsszenarios als Grundlage der BVWP.

e 3. Schritt: Szenarioprazisierung. Auf Basis der groben Festlegungen des aus-
gewahlten, aus der Koalitionsvereinbarung von 1998 hergeleiteten Integrations-
szenarios wurden die Annahmen zu diesem Szenario fur Zwecke der ,Verkehrs-
prognose 2015 verfeinert.

e 4. Schritt: Prognosen unter Beriicksichtigung der Kapazitatsengpasse. Auf
der Grundlage des verfeinerten Integrationsszenarios berechnete das Konsortium
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,vVerkehrsprognose 2015 die Nachfrage nach Giter- und Personenverkehrslei-
stungen fir die einzelnen Verkehrstrager bzw. —arten. Die ermittelten Prognose-
werte mussten dann mit der Leistungsfahigkeit des jeweiligen Netzes abgeglichen
werden. Die definitiven Prognoseresultate zum Integrationsszenario bertcksichti-
gen die Kapazitdtsengpasse im Schienennetz und unterscheiden sich deshalb
von den ersten, rein nachfragegesteuerten Grobabschatzungen. Erganzend wur-
de in analoger Verfahrensweise das Laisser Faire- und Trend-Szenario berech-
net.

e 5. Schritt: Ableitung von CO,-Prognosen aus den Fahr- und Betriebslei-
stungsprognosen. Die Prognosen bauen auf denselben Pramissen (Szenarien)
auf und verwenden gangige Emissionsfaktoren. Massnahmen, die Uber die An-
nahmen des Integrationsszenarios hinausgehen, erschliessen (weitere) Redukti-
onspotentiale beim CO,. Insoweit haben die erwarteten CO,-Emissionen den
Charakter von ,Obergrenzen®.

(4) Fur die Grobabschiatzung wurden die folgenden vier Szenarien entwickelt:

e Ein ,Laisser Faire-Szenario“ als Variante eines Trendszenarios. Ein Trend-
Szenario beschreibt in der Arbeitsweise der Szenariotechnik die Zukunft, wenn
keine weiteren steuernden Massnahmen, insbesondere im Bereich der Preispoli-
tik, ergriffen werden. Dies schliesst jedoch Anderungen ein, die aus der heutigen
Perspektive sehr wahrscheinlich sind und sehr konkret benannt werden kénnen.
Bei den detaillierten Prognosen wurden hier zwei Varianten unterschieden: Im
nunmehr als ,,Laisser faire-Szenario* bezeichneten Fall werden Uber die bereits
gesetzgeberisch verabschiedeten Massnahmen hinaus keine weiteren verkehrs-
politischen Massnahmen zur Steuerung der Verkehrsentwicklung ergriffen.

e Das ,,Trend-Szenario*“ unterscheidet sich hiervon durch eine fahrleistungsbezo-
gene Autobahnbenutzungsgebihr fir Lkw, deren EinfUihrung als hochwahr-
scheinlich angenommen wurde und mittlerweile politisch dem Grunde nach be-
schlossen ist. Im Personenverkehr sind Laisser-faire-Szenario und Trend-
Szenario identisch.

¢ Das Integrations-Szenario beschreibt eine Zukunft, in der sich die verkehrspoli-
tischen Massnahmen der Bundesregierung angebots- und nachfrageseitig mani-
festieren. Im Gegensatz zum Trend-Szenario wird eine Kurskorrektur an der bis-
herigen Verkehrspolitik unterstellt, die sich in einem moderaten Ausmass auch
auf die Nutzerkosten auswirkt und die letztendlich zu einem Verkehrsgeschehen
fuhren wird, das dem verkehrspolitischen Zielkatalog besser entspricht. Das Inte-
grations-Szenario tragt diese Bezeichnung, weil es die verschiedenen verkehrs-
politischen Ziele der Bundesregierung miteinander optimal in Einklang bringen
soll.

e Um das Spektrum denkbarer Massnahmen und Wirkungen weiter zu spannen
und neben dem Laisser-faire-Szenario auch einen entgegengesetzten Eckpunkt
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mit markant steigenden Kostenbelastungen des Strassen- und Luftverkehrs mo-
dellhaft zu Uberprifen, wurde in die Szenarienbetrachtung des ,Konsortiums Ver-
kehrsprognose 2015 auch ein ,,Uberforderungsszenario“ aufgenommen, das
im vorliegenden Bericht nicht behandelt ist, weil es aus Grinden der vermuteten
mangelnden politischen und sozialen Akzeptanz und der erwarteten negativen
Folgewirkungen auf Wirtschaft und Beschéaftigung nicht weiter bearbeitet wurde.

Somit verblieben fur die detaillierten Prognosen im Netz noch drei Szenarien, von
denen zwei (Laisser Faire und Trend) sich nur in einem Punkt, der fahrleistungsab-
hangigen Autobahnmaut fir den Strassenguterverkehr, unterscheiden.

(5) Die aus dem Gesamtkatalog verkehrspolitischer Massnahmen ausgewahlten
30 prioritaren Massnahmen wurden durch das Konsortium ,Verkehrsprognose 2015
als Veranderungen der Nutzerkosten gegeniber dem Status quo (Analysejahr
1997) operationalisiert, um eine erste Grobabschatzung (vereinfachte Modellan-
wendung; noch ohne Beriicksichtigung von Kapazitatsrestriktionen) bzw. Eckdaten-
prognose vornehmen zu koénnen. Auf der Wirkungsseite wurden insbesondere die
klimarelevanten CO,-Emissionen abgeschatzt und in einem eigenstandigen Kapitel
des Prognose-Berichts dokumentiert.

0.4 Prognoseresultate und Beurteilung des Zielerreichungsgrads

(1) Bei der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans ist dasjenige Szenario
auszuwahlen, das die verkehrspolitischen Ziele der Bundesregierung am besten
realisiert und das folglich den weiteren Arbeitsschritten, insbesondere der Einzel-
massnahmenbewertung, zugrunde zu legen ist. Bei dieser ex ante Abwagung zum
Zielerreichungsgrad sind selbstverstandlich die Prognoseresultate, die mittlerweile
vorliegen, neben Plausibilitdtsiiberlegungen zur Zielerreichung — die ja bereits bei der
Szenarienformulierung angestellt wurden — das entscheidende Kriterium. Die Ent-
scheidung ist zwischen den hier beschriebenen Szenarien, dem Trend- bzw. Laisser
Faire-Szenario einerseits und dem Integrations-Szenario andererseits, zu treffen.
Das Szenario ,Uberforderung” wurde, wie bereits erwahnt, aus Griinden vermuteter
mangelnder politischer und sozialer Akzeptanz und wegen der beflirchteten negati-
ven wirtschaftlichen Folgen nicht weiter bearbeitet. Das ,Laisser-faire-Szenario® als
Variante des Trend-Szenarios ohne die leistungsbezogene Lkw-Gebuhr auf Bun-
desautobahnen kommt nach dem heutigen Stand der Diskussion ebenfalls nicht
mehr in Frage.

(2) Die folgenden Tabellen geben daher zusammenfassend die Operationalisie-
rungsannahmen zur Veranderung von Nutzerkosten — als Input des Verkehrsmo-
dells — und die Verkehrsleistungen nach Verkehrstragern — als Output des Ver-
kehrsmodells — flir das Trend- und das Integrations-Szenario wieder.
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Tab. 0-2: Veranderung der Nutzerkosten 2015/1997 in %

Trend-Szenario Integrations-
Szenario
Pkw-Verkehr -5 +15
Lkw-Verkehr -14 -4
Eisenbahnpersonenverkehr 0 -30
Eisenbahnguterverkehr -7 -18
Luftverkehr 0 +9
Binnenschifffahrt -25 -25

Quelle: BVU/ifo/ITP/PLANCO: Verkehrsprognose 2015 fiir die BVWP, Entwurf des Schlussberichts

Tab. 0-3: Resultate der Verkehrsprognose — Eckwerte der Verkehrsleistungen 2015

Absolute Werte Modal-Split (%)
1997 2015 2015 1997 2015 2015
Trend Integr. Trend Integr.
Motorisierter Personenverkehr (Mrd. Pkm)
MIV 749,7 915,2 872,7 79,6 79,1 77,3
Eisenbahnverkehr 73,9 86,8 98,1 7,8 7,5 8,7
OSPV 82,6 78,2 85,6 8,8 6,8 7,6
Luftverkehr 35,9 76,4 72,5 3,8 6,6 6,4
Summe Motoris. Verkehr 942,1 1156,6 1128,9 100,0 100,0 100,0
Gesamter Personenverkehr (Mrd. Pkm)

Summe Motoris. Verkehr 9421 1156,6 1128,9 94,7 95,8 95,4
Fahrradverkehr 23,4 22,8 24,8 2,4 1,9 21
Fusswegverkehr 29,6 28,5 29,5 3,0 2,4 2,5
Insgesamt 995,1 1207,9 1183,2 100,0 100,0 100,0

Giiterverkehr (Mrd. tkm)
Bahn 72,8 92,3 114,9 19,6 15,2 19,0
darunter: KV 14,8 28,3 39,0
Strassenguterfernverkehr 235,6 4245 4011 63,6 70,1 66,2
Binnenschiff 62,2 88,6 89,6 16,8 14,6 14,8
Zwischensumme: ohne 370,6 605,5 605,7 100,0 100,0 100,0
Strassengiiternahvk.
darunter: Seehafenhinter- 38,6 60,9 60,5 10,4 10,1 10,0
landverkehr
Strassenguternahverkehr 66,5 83,5 83,5
Gesamtsumme 4371 689,0 689,2

Quelle: BVU/ifo/ITP/PLANCO: Verkehrsprognose 2015 fiir die BVWP, Entwurf des Schlussberichts

Die CO,-Emissionen aller Verkehrstrager (incl. Luftverkehr nach Territorialprinzip)
betragen im Jahr 2015 220,8 Mio t im Trendszenario und 206,1 Mio t im Integrati-
onsszenario (gegenuber 200,7 Mio t im Jahr 1997).

(3) Bereits die Eckwerte zeigen, dass das Integrations-Szenario — gemass den
Intentionen seiner Formulierung — dem verkehrspolitischen Zielkatalog der Bundes-
regierung eher gerecht wird, die nicht immer widerspruchsfreien &konomischen,
Okologischen und sozialen Anforderungen an die Verkehrspolitik soweit wie moéglich
in Ubereinstimmung bringt und die unrealistischen bzw. extremen Annahmen der
verworfenen Szenarien (,Laisser-faire“ und ,Uberforderung“) vermeidet. Es ist daher
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nahe liegend, das Integrations-Szenario den weiteren Schritten der BVWP-
Uberarbeitung zugrunde zu legen, so wie dies auch bereits im Verkehrsbericht
2000 vorgeschlagen wird.

(4) Im Hinblick auf die erste Zielsetzung, die Gewahrleistung dauerhaft umwelt-
gerechter Mobilitat - die in sich ja schon beide Anforderungen, Mobilitdt und Um-
weltschonung, vereint - ist das Integrations-Szenario besser geeignet, da es zu einer
Verlagerung eines Teils des Verkehrszuwachses auf die umweltvertraglicheren Ver-
kehrstrager fuhrt. Ein weiterer Zuwachs der gesamtmodalen Verkehrsleistungen re-
sultiert realistischer Weise in beiden Szenarien (und hatte sich gemass der Grobab-
schatzung selbst in dem extremen und daher verworfenen Szenario ,Uberforderung®
ergeben). Allerdings entspricht der Modal Split im Integrations-Szenario den ver-
kehrspolitischen Zielen besser, und im Personenverkehr, fir den im Gegensatz zum
Glterverkehr eine Preissensibilitit der gesamtmodalen Nachfrage angenommen
wird, fallt das gesamte Verkehrswachstum in diesem Szenario moderater aus.

(5) Die Bewertung der Zielkonformitat der Szenarien muss im wesentlichen auf
der Grundlage der prognostizierten verkehrlichen Nachfrage-Eckwerte erfolgen,
ohne die Wirkungen auf die anderen Zielbereiche aus Tabelle 0-1, d.h. die Ver-
kehrsfolgen bzw. die Wirkungen in den nichtverkehrlichen Bereichen, im Detail zu
bericksichtigen, da letztere (z.B. Schaffung bzw. Sicherung von Arbeitsplatzen, Ver-
besserung der Verkehrssicherheit) in keiner 1:1-Beziehung zur Verkehrsnachfrage
stehen, von einer Vielzahl anderer Einflussgréssen abhangen und deshalb nicht un-
mittelbar aus den Nachfragedaten ableitbar sind. In der Grundtendenz werden aber
auch diese Zielbereiche mit héherer Wahrscheinlichkeit durch das Integrations-
als durch das Trend-Szenario erfiillt, da diejenigen Verkehrstrager, die im Integra-
tions-Szenario einen héheren Modal-Split-Anteil haben, Vorteile in diesen Bereichen
(z.B. Arbeitsplatze, Verkehrssicherheit) bieten.

(6) Fur das Ziel der Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und
Klimagasen sind etwas genauere Aussagen mdglich, da die Entwicklung der CO,-
Emissionen aller Verkehrstrager durch das Konsortium ,Verkehrsprognose 2015
gesondert auf Grundlage der Prognosedaten zur Verkehrsnachfrage abgeschatzt
wurde. Auch diese Betrachtung spricht dafir, das Integrations-Szenario den weiteren
Schritten der BVWP-Uberarbeitung zugrunde zu legen, da die Gesamtmenge des
vom Verkehrssektor emittierten Kohlendioxids im Integrations-Szenario niedriger liegt
als im Trendszenario. Die Tatsache, dass die CO.-Emissionen gemass Integrati-
onsszenario in 2015 um rund 5 Mio t héher liegen als 1997, zeigt auf, dass es dem
Verkehrssektor unter den Bedingungen des Integrationsszenarios in dieser Bezugs-
periode nicht gelingt, die jahrlichen CO,-Emissionen zu verringern. Da es flr diesen
Zeitraum aber kein verkehrssektorspezifisches Reduktionsziel gibt, lasst sich die
Frage, ob das den weiteren Planungen zugrunde liegende Verkehrsmengengerust
mit den CO,-Reduktionszielen der Bundesregierung kompatibel ist, nicht beantwor-
ten. Ausserdem bleibt offen, ob nicht weitere (technische) CO,-Reduktionsmassnah-
men mdglich sind, die keine Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage haben.
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1 EINLEITUNG

(1) Der Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) hat die
Neuerstellung einer Personen- und Guterverkehrsprognose mit Prognosehorizont
2015 in Auftrag gegeben. Hierzu gehoren folgende Vorhaben:

Erstellung von Matrizen der Giter- und Personenverkehrsnachfrage zum Basis-
jahr 1997;

e Erstellung von Entwirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien;
e Erstellung der Strukturdatenprognose 2015 (sozio-6konomische Leitdaten);
e Prognose des gesamtmodalen Personen- und Guterverkehrsaufkommens;

e erstmals im Rahmen der BVWP eine Prognose der CO,-Emissionen des Ver-
kehrs.

Im Dezember 1998 wurde die Prognos AG, Basel, mit der "Erarbeitung von Entwdr-
fen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 2015" beauf-
tragt. Grundlage war die vom BMVBW konkretisierte Aufgabenstellung, die im Hin-
blick auf die Ausrichtung der Szenarien, die Zeitplanung sowie die Ablaufe verschie-
dene Vorgaben enthielt. Ziel des Auftrags war es, Grundlagen fir die Erarbeitung
verschiedener Verkehrsprognose-Szenarien zu schaffen.

(2) Zuden Vorgaben des Auftrags zahlten insbesondere:

° Es waren mehrere Verkehrspolitik-Szenarien zu erarbeiten, davon eines als
Trend-Szenario sowie ein weiteres, das deutlich auf verkehrspolitische Mal3-
nahmen zur Steigerung des Modal-Split-Anteils der Schiene ausgerichtet ist.

. Die Verkehrspolitik-Szenarien sollten in enger Abstimmung mit dem
BMVBW, insbesondere mit allen an der Erstellung des Bundesverkehrswege-
plans (BVWP) beteiligten Referaten, erarbeitet werden.

. Die Szenarien hatten den in der Koalitionsvereinbarung zwischen SPD und
Bundnis 90/Die Grunen formulierten verkehrspolitischen Zielsetzungen Rech-
nung zu tragen, insbesondere dem Ziel, die Investitionen in Verkehrswege und
Umschlagplatze in ein umfassendes Verkehrskonzept zu integrieren, das die
Voraussetzungen fur die Verlagerung mdglichst hoher Anteile des Strassen-
und Luftverkehrs auf Schiene und Wasserstrassen schafft.

. Die Arbeiten mussten sich in die Terminplanung zur Erstellung des neuen
BVWP einordnen.

Die Auftrage zu den Verkehrsprognosen wurden an das ,,Konsortium Verkehrspro-
gnose 2015“ bestehend aus BVU, ifo, Intraplan und PLANCO vergeben. Das Kon-
sortium hat im Februar 2001 den Entwurf des Schlussberichtes der Verkehrsprogno-
se 2015 vorgelegt.
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(3) Im November 2000 publizierte das BMVBW den Verkehrsbericht 2000, der
sowohl die Resultate einer Grobabschétzung der Verkehrsnachfrage als auch die
Ergebnisse der tiefer gegliederten Prognosen enthalt. Die Grobabschatzung ging
als 1. Ebene des Prognoseverfahrens den eigentlichen Verkehrsprognosen (2. Ebe-
ne) im Netz voraus. Sie berlicksichtigte im Gegensatz zu den eigentlichen Verkehrs-
prognosen weder einen Kapazitatsabgleich mit der Verkehrsinfrastruktur noch wei-
tergehende Differenzierungen (z.B. nach Fahrtzwecken im Personenverkehr oder
Guterarten im Guterverkehr). Mit der Grobabschatzung war es aber maéglich, die ver-
kehrlichen Auswirkungen alternativer Szenarioannahmen zu den Nutzerkosten der
Verkehrstrager/-arten vorab zu testen, ohne bereits alle Prognoserechnungen im
Netz (Verkehrsmodell) durchzuflihren. Grobabschatzung und Verkehrsprognose im
Netz wurden durch das selbe Gutachterkonsortium ,Verkehrsprognose 2015“ koordi-
niert.

(4) FuUr die Herleitung der verkehrspolitischen Szenarien wurde von den Beteiligten
(BMVBW, Prognos, Konsortium Verkehrsprognose 2015) das folgende iterative
Vorgehen gewahilt:

e 1. Schritt: Vervollstandigung der Datengrundlagen — Abschatzung und Ver-
vollstandigung der Datengrundlagen der Verkehrsprognose. Hierzu zahlt neben
der Beschreibung des ,Ist-Zustandes® (Verkehrsmatrizen 1997) insbesondere die
Abschatzung der sozio-6konomischen Strukturdaten.

e 2. Schritt: Szenarioentwicklung und —auswahl. Dabei wurden die Eckpunkte
fur die Szenario-Annahmen so gewahlt, dass sie weit genug auseinander liegen,
um eine Diskussion tUber Annahmen und Ergebnisse zu erméglichen. In diesem
Schritt erfolgte die erwahnte Grobabschatzung, die den Rahmen denkbarer
Veranderungen (auch in den Extremen) absteckt und mogliche Verlagerungsef-
fekte deutlich macht. Dabei sind Unterschiede zwischen Guter- und Personenver-
kehr feststellbar: Wahrend beim Giterverkehr die Transportleistungen in der
Summe Uber alle Verkehrstrager nahezu konstant sind, haben im Personenver-
kehr Erhéhungen der Nutzerkosten auch mobilitditsdampfende, das heisst ver-
kehrsvermeidende Wirkungen. Ergebnis dieses Schrittes war die Auswahl des
Integrationsszenarios als Grundlage der BVWP.

e 3. Schritt: Szenarioprazisierung. Auf Basis der groben Festlegungen des aus-
gewahlten, aus der Koalitionsvereinbarung von 1998 hergeleiteten Integrationss-
zenarios wurden die Annahmen zu diesem Szenario fur Zwecke der ,Verkehrs-
prognose 2015* verfeinert.

e 4. Schritt: Prognosen unter Beriicksichtigung der Kapazitatsengpasse. Auf
der Grundlage des verfeinerten Integrationsszenarios berechnete das Konsortium
.verkehrsprognose 2015 die Nachfrage nach Giter- und Personenverkehrslei-
stungen fir die einzelnen Verkehrstrager bzw. —arten. Die ermittelten Prognose-
werte mussten dann mit der Leistungsfahigkeit des jeweiligen Netzes abgeglichen
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werden. Die definitiven Prognoseresultate zum Integrationsszenario bertcksichti-
gen die Kapazitdtsengpasse im Schienennetz und unterscheiden sich deshalb
von den ersten, rein nachfragegesteuerten Grobabschatzungen. Ergéanzend wur-
de in analoger Verfahrensweise das Laisser Faire- und Trend-Szenario berech-
net.

e 5. Schritt: Ableitung der CO,-Prognosen aus den Fahrleistungsprognosen.
Die Prognosen bauen auf denselben Pramissen (Szenarien) auf und verwenden
gangige Emissionsfaktoren. Massnahmen, die Uber die Annahmen des Integrati-
onsszenarios hinausgehen, erschliessen (weitere) Reduktionspotentiale beim
CO, Insoweit haben die erwarteten CO,-Emissionen den Charakter von ,Ober-
grenzen®.

(5) Die Szenarioprazisierung wurde in einem eng mit der fachlichen und politischen
Ebene des BMVBW abgestimmten Moderationsprozess bis zum Januar 2000 ab-
geschlossen. Das Moderationsverfahren, das in dieser Form flir die Bundesver-
kehrswegeplanung neuartig war, sicherte die Szenarioannahmen durch Koordinie-
rung mit den BMVBW-Referaten ab. Die Szenarien zur BVWP sind daher in sich
konsistent und komplexer als diejenigen der BVWP’92.

(6) Fur die Grobabschatzung wurden die folgenden vier Szenarien entwickelt:

e Ein ,Laisser Faire-Szenario“ als Variante eines Trendszenarios. Ein Trend-
Szenario beschreibt in der Arbeitsweise der Szenariotechnik die Zukunft, wenn
keine weiteren steuernden Massnahmen, insbesondere im Bereich der Preispoli-
tik, ergriffen werden. Dies schlieRt jedoch Anderungen ein, die aus der heutigen
Perspektive sehr wahrscheinlich sind und sehr konkret benannt werden kénnen.
Bei den detaillierten Prognosen wurden hier zwei Varianten unterschieden: Im
nunmehr als ,,Laisser faire-Szenario* bezeichneten Fall werden Uber die bereits
gesetzgeberisch verabschiedeten Massnahmen hinaus keine weiteren verkehrs-
politischen Massnahmen zur Steuerung der Verkehrsentwicklung ergriffen.

e Das ,,Trend-Szenario*“ unterscheidet sich hiervon durch eine fahrleistungsbezo-
gene Autobahnbenutzungsgebihr fir Lkw, deren Einfuhrung als hochwahr-
scheinlich angenommen wurde, und die mittlerweile politisch dem Grunde nach
beschlossen ist. Im Personenverkehr sind Laisser-faire-Szenario und Trend-
Szenario identisch.

e Das Integrations-Szenario beschreibt eine Zukunft, in der sich die verkehrspoli-
tischen Malinahmen der Bundesregierung angebots- und nachfrageseitig manife-
stieren. Im Gegensatz zum Trend-Szenario wird eine Kurskorrektur an der bishe-
rigen Verkehrspolitik unterstellt, die sich in einem moderaten Ausmass auch auf
die Nutzerkosten auswirkt und die letztendlich zu einem Verkehrsgeschehen fiih-
ren wird, das dem verkehrspolitischen Zielkatalog besser entspricht. Das Integra-
tions-Szenario tragt diese Bezeichnung, weil es die verschiedenen verkehrspoliti-
schen Ziele der Bundesregierung miteinander in Einklang bringen soll.

Schlussbericht zu Projekt 96.579/1999/ vom 15. Marz 2001 12



prognos _—

Erarbeitung von Entwiirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 2015

e Um das Spektrum denkbarer Massnahmen und Wirkungen weiter zu spannen
und neben dem Laisser-faire-Szenario auch einen entgegengesetzten Eckpunkt
mit markant steigenden Kostenbelastungen des Strassen- und Luftverkehrs mo-
dellhaft zu Uberprifen, wurde in die Szenarienbetrachtung des ,Konsortiums Ver-
kehrsprognose 2015 auch ein ,,Uberforderungsszenario“ aufgenommen, das
im vorliegenden Bericht nicht behandelt ist, weil es aus Griinden der vermuteten
mangelnden politischen und sozialen Akzeptanz und der erwarteten negativen
Folgewirkungen auf Wirtschaft und Beschaftigung nicht weiter bearbeitet wurde.

Somit verblieben fur die detaillierten Prognosen im Netz noch drei Szenarien, von
denen zwei (Laisser Faire und Trend) sich nur in einem Punkt, der fahrleistungsab-
hangigen Autobahnmaut flir den Strassengtiterverkehr, unterscheiden.

(7) Der vorliegende Bericht schlief3t die von Prognos durchgefuhrten gutachterli-
chen Arbeiten an den beiden miteinander zu vergleichenden Szenarien (Laisser Fai-
re- und Integrations-Szenario) ab und dokumentiert die fiir beide Szenarien zentralen
Annahmen. Zum Verstandnis der hier vorgelegten Ergebnisse ist es von Bedeutung
zu wissen, dass die Szenarien einerseits fur die Prognose der Personen- und Giter-
verkehrsnachfrage wesentliche Inputgréssen darstellen und andererseits unabhangig
hiervon der BMVBW gegenuber Dritten dokumentieren kann, von welchen zentralen
verkehrspolitischen Annahmen auszugehen ist. Der Bericht richtet sich somit an
Fachleute und dient als Grundlage, Planungsprozess und —inhalte einer interessier-
ten Fachoffentlichkeit zuganglich zu machen.

(8) Die in diesem Schlussbericht zusammengetragenen Ergebnisse wurden in
zahlreichen Sitzungen mit Vertretern des BMVBW und den Gutachtern erarbeitet. Fir
dieses aufwendige Verfahren gilt, dass auch der Weg das Ziel ist. Ein wichtiges Re-
sultat ist namlich das Einvernehmen der an der Prognose beteiligten Referate und
Gutachter. Hierbei kam es vor allem darauf an, Umsetzbarkeit und Akzeptanz der
Malnahmen zu beurteilen wie auch die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer abzu-
schatzen. Dies war eine wesentliche Aufgabe dieses Auftrages. Die aus dem Ge-
samtkatalog verkehrspolitischer Massnahmen ausgewahlten 30 prioritdren Mass-
nahmen wurden durch das Konsortium ,Verkehrsprognose 2015 als Veranderun-
gen der Nutzerkosten gegentiber dem Status quo (Analysejahr 1997) operationali-
siert, um eine erste Grobabschatzung (vereinfachte Modellanwendung; noch ohne
Bertcksichtigung von Kapazitatsrestriktionen) bzw. Eckdatenprognose vornehmen zu
kénnen. Auf der Wirkungsseite wurden insbesondere die klimarelevanten CO.-
Emissionen abgeschatzt und in einem eigenstandigen Kapitel des Prognose-Berichts
dokumentiert.

(9) Die Berichtsgliederung tragt der Tatsache Rechnung, dass die gutachterlichen
Arbeiten zur Verkehrsprognose 2015 als Einstieg in eine Uberarbeitung des derzeit
gultigen Bundesverkehrswegeplans geplant waren. Vorgehensweise, Detaillierungs-
grad und Zeitplanung waren mit den Anforderungen an die Bundesverkehrswegepla-
nung kompatibel. Aus diesem Grund greift die Szenariotechnik auf die hierzu bereits
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vorliegenden Erkenntnisse zuriick, und deshalb werden im Kapitel 2 die Grundziige
der Bundesverkehrswegeplanung, soweit sie die Bedeutung der Szenarien betreffen,
erlautert.

(10) Das Kapitel 3 gibt die wesentlichen, prioritaren und quantifizierbaren Maf3nah-
men des Laisser Faire-Szenarios, das Kapitel 4 die des Integrations-Szenarios wie-
der. In Kapitel 5 wird abschliessend auf Grundlage der nunmehr bekannten Ergeb-
nisse der Verkehrsprognose 2015 eine Abschatzung der Zielerreichung der beiden
naher betrachteten Szenarien vorgenommen.
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2 BAUSTEINE DER BUNDESVERKEHRSWEGEPLANUNG

21 Bedeutung von Szenarien in der Bundesverkehrswegeplanung

(1) Das grundsatzliche Anliegen von Szenarien besteht darin, sich verschiedene
Handlungsoptionen bewusst und im Hinblick auf die Folgewirkungen transparent zu
machen. Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung geht es also darum, die Fol-
gen verschiedener verkehrspolitischer Mallnahmen fir den grofiten Investitions-
haushalt Deutschlands aufzuzeigen, und zwar anhand der Effekte, die diese Mal3-
nahmen fur die Verkehrsnachfrageentwicklung (Verkehrsprognosen) sowie fir son-
stige Wirkungsbereiche haben.

(2) Der Facher verkehrspolitischer Malinahmen ist sehr vielfaltig. In der Regel
werden MaBnahmen ergriffen, um Ziele zu erreichen. Diese Ziele kbnnen eben-
falls vielfaltig sein und in sehr unterschiedlicher Beziehung zueinander stehen: Man-
che Ziele stehen miteinander im Einklang (z.B. den Verbrauch fossiler Energien zu
reduzieren und Mobilitdtskosten einzusparen), manche sind weitgehend unabhangig
voneinander (z.B. die Verkehrssicherheit zu steigern und die Abgasemissionen zu
reduzieren) und wiederum andere verursachen Zielkonflikte (z.B. einen 6kologisch
tragfahigen Guterverkehr zu gestalten, der gleichzeitig die Mobilitdtsanspriche der
Wirtschaft erflllt und die Wettbewerbsfahigkeit von Industrie und Handel sicherstellt).

(83) Am Anfang des Szenario-Prozesses im Rahmen der BVWP stehen ver-
kehrspolitische Ziele, auf die verkehrspolitische MalRnahmen ausgerichtet werden
sollen. Die verkehrspolitischen Ziele sollten moglichst grundsatzlichen Charakter ha-
ben, um sie von verkehrspolitischen MaRnahmen unterscheiden zu kénnen. In der
Regel werden sie nicht nur untereinander, sondern auch mit Zielen anderer Poli-
tikbereiche (z.B. der Wirtschafts-, der Sozial-, der Umwelt-, der Raumordnungs-, der
Fiskal- oder der Aussenpolitik) komplementare oder konkurrierende Zielbeziehungen
aufweisen.

(4) Abbildung 2-1 zeigt in schematischer Form, wie die Erarbeitung der Szenarien
in den gesamten BVWP-Prozess eingebettet ist. Die Definition der verkehrspoliti-
schen Ziele ist der Ausgangspunkt, die Verabschiedung des Bundesverkehrswege-
plans als Gesetz der Abschluss. Die Szenarien beschreiben das verkehrspolitische
Umfeld zu den Verkehrsprognosen, vor deren Hintergrund die Einzelmassnahmen
bewertet werden.
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Abbildung 2-1: Ablauf der BVWP
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(5) Die verkehrspolitischen Ziele sind grundsatzlich politisch/gesellschaftlich be-
grindet und erfordern daher Prioritdtensetzungen, die meistens implizit eine Ent-
scheidung Uber Verteilungsaspekte enthalten: Uber die personelle, die raumliche
und/oder die temporare Verteilung. Verfolgt man beispielsweise das Ziel einer Re-
duzierung des Verkehrslarms, so kann die Entlastung von Verkehrslarmbetroffenen
mit dem Ziel einer Sicherung des Wirtschaftsstandorts durch ungehinderte Glter-
transporte und damit der Sicherung von Arbeitsplatzen konkurrieren. Verfolgt man
beispielsweise das Ziel einer maximalen Mobilitdt der Bevolkerung eines Landes zum
jetzigen Zeitpunkt, so mag dies mit den Mobilitatsbedtirfnissen der Einwohner ande-
rer Lander oder zukunftiger Generationen konkurrieren. Den Entlastungen stehen
also oftmals Belastungen, den Beglinstigungen Einschrankungen gegeniber.

(6) Mit Szenarien kénnen diese Konflikte weder beseitigt noch einer wis-
senschaftlichen Losung zugeflihrt werden. Dies wird insbesondere deutlich, wenn
man bedenkt, dass die grundsatzlichen Ziele der Verkehrspolitik sich in der Vergan-
genheit nicht erheblich verandert haben. Verschiedene Verkehrspolitiken zeichnen
sich daher weniger durch unterschiedliche Ziele als vielmehr durch unterschiedliche
Prioritaten aus. Und diese werden durch die Politik gesetzt.

(7) Die Aufgabe der externen Beratung konzentriert sich daher darauf, grundsatzli-
che Ziele politischen Handelns, verkehrspolitische Ziele sowie verkehrspolitische
MaRnahmen so voneinander zu trennen, dass die Zielbeziehungen transparent ge-
macht werden kdnnen, indem das Wirkungsspektrum von MaflRnahmen, mit denen
bestimmte Ziele (als "Mittel zum Zweck") verfolgt werden, méglichst umfassend auf-
gezeigt und neben dem Beitrag zur Zielerreichung ("Nutzen") auch die unerwiinsch-
ten Folgewirkungen ("Schaden") ermittelt werden. Bei der Erstellung des BVWP
kommt dies darin zum Ausdruck, dass von den alternativen Szenarien eins zu be-
stimmen ist, das Grundlage der Bewertung der Einzelmassnahmen ist. Diese Aus-
wahl ist (verkehrs-)politischer Natur und sollte zum Ausdruck bringen, dass die darin
enthaltenen Annahmen und MalRnahmen den verkehrspolitischen Zielen der Bundes-
regierung am besten entsprechen.

Schlussbericht zu Projekt 96.579/1999/ vom 15. Marz 2001 17



prognos _—

Erarbeitung von Entwiirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 2015

Abbildung 2-2: Ablaufschema Verkehrsprognosen

Ablaufschema Verkehrsprognosen:
Auswahl eines Szenarios

Bestands- Struktur- Verkehrs- || Verkehrs-
aufnahme daten nachfrage angebot
(Analyse)
A4
Szenarien Struktur- —Iﬁ!}:s' Verkehrs-
(Prognose) daten pouiilg angebot
szenarien
Szenario 2 Szenario 2
Szenario 3 Szenario 3
Szenario 4 Szenario 4
Auswabhl eines
Szenarios

©prognos

(8) Vor diesem Hintergrund ergibt sich, dass verkehrspolitische Szenarien im
Rahmen der BVWP

J verschiedene realistische Optionen zukuinftiger Verkehrspolitikauspragungen
beschreiben, die durch Massnahmenbiindel determiniert sind, mit denen poli-
tisch vorgegebene Ziele unter Minimierung unerwiinschter Nebenwirkungen er-
reicht werden sollten,

. aus verkehrspolitischen Handlungsoptionen, die grundsatzlich realisierbar er-
scheinen, so zusammengestellt werden, dass sie in sich moglichst wider-
spruchsfrei formuliert sind und

. eine Auswahl aus einer Vielzahl verschiedener Handlungsoptionen darstellen.

(9) Somit weisen verkehrspolitische Szenarien einige wichtige Eigenschaften auf:

1. Szenarien stellen eine begrenzte Auswahl moglicher Wege in eine unbekannte
Zukunft dar. Dies ist vergleichbar mit dem Weg von einem Kreismittelpunkt
("Heute") zum Rand des Kreises ("Zukunft"). Es gibt verschiedene Wege, den
Rand des Kreises zu erreichen, und dieser Rand besteht aus einer Vielzahl
verschiedener Punkte. Die "Wahrheit" oder der "wahrscheinlichste Wert" liegt
also nicht "irgendwo dazwischen", denn dieses "Dazwischen" gehort zu einem
anderen Szenario.

2. Die Szenarien haben keine unterschiedlichen Eintrittswahrscheinlichkeiten. |hre
Realisierung hangt ausschlieRlich vom Treffen und Durchsetzen politischer
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Entscheidungen ab, ihre Realisierungswahrscheinlichkeit ausschlief3lich von
der subjektiven Einschatzung der vermuteten Umsetzung.

3. Massnahmen-Szenarien sind so komplex wie die Beziehungen der Ziele, die
mit ihnen verfolgt werden, und wie das Wirkungsspektrum, das von der Ge-
samtheit aller Malknahmen in ihrer jeweiligen Kombination und Auspragung
ausgeht.

(10) Als Fazit verbleibt: Die verkehrspolitischen Szenarien im Rahmen der BVWP
stellen ein Hilfsmittel dar, die Folgen verschiedener verkehrspolitischer Handlungs-
optionen anhand ihrer verkehrlichen und sonstigen Auswirkungen aufzuzeigen. Die
verkehrspolitischen Ziele und die verkehrspolitischen Massnahmenoptionen sind po-
litisch vorzugeben. Externe kénnen diesen Prozess (nur) moderieren und die Wir-
kungsanalyse durchfihren.

2.2 Ziele zur Bundesverkehrswegeplanung

(1) Der Bundesverkehrswegeplan als Investitionsrahmenplan ist ein wichtiges In-
strument der Verkehrspolitik des Bundes. Er hat sich an verschiedenen verkehrspoli-
tischen und sonstigen Ziele zu orientieren und soll dartber hinaus mit den Ausflih-
rungen der Koalitionsvereinbarung vom 20. Oktober 1998 lbereinstimmen. Aus fach-
licher Sicht liefern die Ziele zum einen die Begriindung flir Manahmen an der Ver-
kehrsinfrastruktur des Bundes, zum anderen stellen sie die Messlatte dar, an der sich
die Auswirkungen des BVWP Uberprifen lassen.

(2) Ziele verkehrspolitischen Handelns lassen sich nicht wissenschaftlich herleiten.
Sie sind das Resultat gesellschaftlicher Entwicklungsprozesse und Werthaltungen
und stellen Orientierungshilfen politischen Handelns dar. Der Umfang bzw. die Aus-
wahl der Ziele und insbesondere die Intensitat, mit der einzelne Ziele durch entspre-
chende MalRnahmen verfolgt werden, sind Ausdruck politischer Prioritaten und haben
somit einen normativen Charakter.

(3) Der nachfolgend vorgestellte Katalog der Ziele der Bundesverkehrs-
wegeplanung ist ein Vorschlag des Gutachters. Er wurde abgeleitet aus Zielen des
verkehrspolitischen Handelns, wie sie in der Koalitionsvereinbarung formuliert sind,
wie sie auch im Bewertungsrahmen der gesamtwirtschaftlichen Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen zu finden sind oder beispielsweise im Raumordnungsgesetz
(ROG, in der Fassung von 1998) als "Leitvorstellungen einer nachhaltigen Raument-
wicklung" (§ 1, Abs. (2)) festgelegt wurden. Auch die Ergebnisse der Hauskonferenz
vom 14.12.1998 sowie die Stellungnahmen der Fachreferate des BMVBW im Rah-
men dieser Hauskonferenz wurden bertcksichtigt.

(4) Beidem Zielkatalog ist wichtig zu beachten, dass er singulédre Ziele auflistet,
die bewusst verschiedene Stossrichtungen aufzeigen sollen und flr einzelne
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Aspekte politischen Handelns als Maxime gelten kdnnen. Tatsachliche Politik - also
das Ergreifen bestimmter MalRnahmen - besteht allerdings niemals aus der Verfol-
gung einzelner Ziele, sondern ist mit einem Biindel von MaBnahmen stets auf den
gesamten Zielkatalog ausgerichtet. Je nach Auspragung einzelner Malinahmen in
der faktischen Politik erhalten Ziele dann unterschiedliche Prioritaten.

(5) Im Klartext: Nicht die Ziele der Politik pragen die Politikunterschiede, sondern
die Prioritiatensetzung bei Verfolgung der Ziele, die durch Umfang, Art und Inten-
sitat der tatsachlich ergriffenen Malknahmen zum Ausdruck kommt. Auch wenn dies
im allgemeinen Sprachgebrauch als "unterschiedliche Ziele" bezeichnet wird, bleibt
zu konstatieren, dass sich unterschiedliche Politiken durch unterschiedliche Zielge-
wichte bzw. Prioritdtensetzungen definieren.

(6) Vor diesem Hintergrund haben wir einen Zielkatalog zur Bundesver-
kehrswegeplanung vorgeschlagen, der in sprachlich leicht modifizierter Form vom
BMVBW als Grundlage der folgenden Arbeitsschritte GUbernommen wurde:

Tabelle 2-1: Zielkatalog zur Bundesverkehrswegeplanung

1. Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat

2. Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen

3. Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und naturli-

chen Ressourcen

4. Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vor
allem CO,)
5. Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Si-

cherung von Arbeitsplatzen.

6. Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fir alle
Verkehrstrager

7. Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Verkehrsteilnehmer und Allge-
meinheit

8. Forderung der europaischen Integration

(7) Die Forderung der europiaischen Integration wurde erstmalig als eigenstan-
diges Ziel in die Szenarioannahmen zur BVWP aufgenommen. Dies verdeutlicht den
hohen Stellenwert, den die Bundesregierung diesem Ziel beimisst. Obwohl eine ver-
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starkte europaische Integration in praktisch jedem (realistischen) Szenario relevant
sein durfte, besteht in der nationalen Umsetzung ein gewisser Spielraum: So sind
beispielsweise verkehrliche MaRnahmen vorstellbar, die Uber die ,trendmassig“ zu
erwartenden Veranderungen zugunsten der europaischen Integration von Seiten des
Bundes ergriffen werden koénnten. Andererseits haben die Integrationsmassnahmen
in den nichtverkehrlichen Politikfeldern verkehrliche Auswirkungen, die sich — eben-
falls in praktisch jedem (realistischen) Szenario — in Richtung eines verstarkten ge-
samtmodalen Wachstums der Guter- und Personenverkehrsleistungen manifestieren.

(8) Fazit ist, dass die hier vorgestellten Ziele einen sehr weitgehenden Konsens
gefunden haben und von daher einen ersten wichtigen Schritt der gutachterlichen
Arbeiten darstellen.

23 Handlungsbereiche

(1) Die MaBnahmen, mit denen die zuvor genannten Ziele der Bundesverkehrs-
wegeplanung verfolgt werden kénnen, sind sehr vielfaltig. Es erscheint sinnvoll,
diese Mallnahmen nach Handlungsbereichen der Verkehrspolitik zu ordnen, um die
Handlungskompetenz erkennen und die Vollstandigkeit des Massnahmenkatalogs
Uberprifen zu kénnen.

(2) Wir schlagen vor, vornehmlich solche MaRhahmen zu betrachten,

e die in der Kompetenz des Ministers fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen lie-
gen oder

o die von bedeutender verkehrspolitischer Relevanz sind, weil sie einen direkten
und gravierenden Effekt auf Intensitat und Struktur der Verkehrsnachfrage
haben.

Diese MalRnahmen sollen in ihrer Gesamtheit als "verkehrspolitische MaBnahmen"
bezeichnet werden, auch wenn die Handlungskompetenz nicht immer (primar) bei
dem fir die Gestaltung des Verkehrs zustandigen Minister liegt oder die primare
Stossrichtung keine verkehrspolitische ist.

(3) Aulerdem wurde - aus pragmatischen Grinden und vor dem Hintergrund, dass
die zu erarbeitenden Szenarien letztlich dazu dienen sollen, die Auswirkungen ver-
schiedener verkehrsbezogener politischer Handlungsoptionen auf die Verkehrs-
nachfrage zu quantifizieren - vereinbart, dass nur solche Malinahmen berlcksichtigt
werden, die in irgendeiner Form bei der Modellierung und Prognose der Ver-
kehrsnachfrage berlicksichtigt werden kénnen. Bei allen MaRnahmen, die von der
nationalen Politik verantwortet werden, ist ferner zu beachten, dass sie von Maf3-
nahmen und Handlungsbereichen im internationalen Kontext, v.a. der EU, Uberlagert
und beeinflusst werden (z.B. TEN, Harmonisierung, F+E-Programme).
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(4) Nachfolgend wird ein ausgewaihlter Katalog von verkehrspolitischen
Handlungsbereichen vorgestellt, die im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung -
exakter: im Hinblick auf die Gestaltung der zukinftigen Verkehrsnachfrage-
entwicklung - bedeutsam erscheinen. Im Sinne der genannten Vereinbarung wurden
diejenigen Massnahmen betrachtet, die einen direkten Effekt auf Intensitat und
Struktur der Verkehrsnachfrage haben und die bei der Modellierung und Prognose
der Verkehrsnachfrage berlcksichtigt werden kénnen. Da die Prognosen der CO,-
Emissionen aus den Fahrleistungsprognosen abgeleitet sind, handelt es sich gleich-
zeitig um die Handlungsbereiche, die einen potentiellen Einfluss auf die CO,-
Emissionen haben.

Tabelle 2-2: Handlungsbereiche der Szenarien
Handlungs- Bezeichnung
bereiche
1 Infrastrukturpolitik
2 Verkehrsangebotspolitik / Organisation
3 Ordnungspolitik
4 Fiskal- und Preispolitik
5 Technologiepolitik
6 Offentlichkeitsarbeit / Schulung
7 Verkehrsbezogene Umweltpolitik
8 Siedlungsstrukturpolitik

Zum Zwecke der weiteren Systematisierung wurden die Handlungsbereiche weiter
unterteilt und mit Schlisselnummern versehen. Die Schlisselnummern dienten der
Identifizierung der MaRnahmen und wurden im Verlauf der Bearbeitung beibehalten;
in den Kapiteln 3 und 4 werden sie bei den ausgewahlten MaRnahmen verwendet.

2.4 MaRnahmen

Die Darstellung der beiden Szenarien erfolgt in den Kapiteln 3 und 4 analog. Die
Spalteniiberschriften in den nachfolgenden Tabellen haben folgende Bedeutung:
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e Die dreistellige Schliisselnummer erlaubt die Identifizierung der Mainahme im
gesamten Massnahmenkatalog.

e Der Titel der Mallnahme steht in der Spalte ,,MaBnahme*.

e In der Spalte ,Konkretisierung“ steht die eigentliche Auspragung oder Be-
schreibung der Malinahme, entsprechend dem Charakter des Laisser Faire-
Szenarios.

Angaben zu Veranderungen, quantitativ oder qualitativ, beziehen sich ausnahmslos
auf den Zustand des Jahres 1997. Bei monetaren GroRen wird angegeben, ob es
sich um reale oder nominale Anderungen handelt. Preisbasis ist 1997, ausgedriickt in
DM.
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3 LAISSER FAIRE-SZENARIO

3.1 Einleitung

Das Laisser Faire-Szenario ist fur die weiteren Arbeiten der Referenz- bzw. Be-
zugsfall. Das vorliegende Arbeitspapier fasst das Ergebnis von gutachterlichen
Empfehlungen, schriftlichen Stellungnahmen aus dem BMVBW und verschiedenen
Sitzungen der beteiligten Referate des BMVBW mit den Gutachtern zusammen. Die
MaRnahmen wurden ausfiuhrlich diskutiert und auf Widerspruchsfreiheit Gberpruft.

Grundsatzlich lieRen sich alle Beteiligten von dem Gedanken leiten, dass mit dem
Laisser Faire-Szenario die Vergangenheit so in die Zukunft fortgeschrieben wird,
dass Gestern und Morgen ein homogenes Bild ergeben und fiir Au3enstehende nicht
erkennbar wird, von welchem Punkt der Zeitachse die Zukunftsentwicklung beschrie-
ben wird. Dem Laisser Faire-Szenario werden in Gang befindliche bzw. schon heute
absehbare Entwicklungen zugeordnet. Das Bild der Zukunft ist im Laisser Faire-
Szenario in der Vergangenheit angelegt. Trendbriiche wird es nicht geben.

In der nachfolgenden Ubersicht werden Malnahmen, die aus einem gemeinsam
festgelegten Set ausgewahlt wurden, und ihre Auspragung wiedergegeben. Diese
MaRRnahmen stammen aus folgenden Massnahmengruppen:

e Die wesentliche MaBnahmen gehen auf eine Auswahl des BMVBW zurlick. Sie
spielen eine zentrale Rolle in der verkehrspolitischen Diskussion und gehéren
Uberdies zu den ,grofden Stellschrauben® in der Verkehrsmodellierung

e Die gleichen Kriterien gelten fir die prioritaren MaBnahmen, die jedoch in ihrer
Anzahl etwas weiter gefasst wurden. Sie entstanden auf Vorschlag von Prognos
und umfassen gleichermallien Vorhaben mit verkehrspolitischer Bedeutung
und/oder hoher Relevanz bei der Modellierung.

e Fir die Verkehrsmodellierung sind allein die quantifizierbaren MaBRnahmen er-
forderlich. Sie werden so ausgewiesen, dass sie als Eingangsgrdssen in die Ver-
kehrsmodelle eingegeben werden kdnnen.

Die in der Ubersicht gelisteten MaRnahmen gehdren mindestens zu einer dieser
Massnahmengruppen, so dass das Laisser Faire-Szenario bis auf die hier nicht auf-
gefihrten Gbrigen MalRnahmen vollstandig ist.
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3.2 Wesentliche, prioritare und quantifizierbare MaBnahmen des
Laisser Faire-Szenarios
Nr. MaBRnahme Konkretisierung

1.1.1 Bundesfernstralien Investitionsprogramm (IP); Anti-Stau-Programm (ASP)

1.1.2 | Schienenwege der .Netz 21 der DB AG; Anti-Stau-Programm (ASP)
Eisenbahnen des
Bundes

1.1.3 | Bundeswasserstrallen | Investitionsprogramm (IP); Anti-Stau-Programm (ASP)

1.1.6 | Magnetschwebebahn |Kein Einsatz des Transrapid zwischen Hamburg und

Berlin, jedoch Schienen-Hochgeschwindigkeitsverkehr;
daher ohne nennenswerte Auswirkungen auf die Ver-
kehrsnachfrage und den Modal Split.

1.1.8 | Schnittstellen zwi- Der Bund wird auch kiinftig Malnahmen zur Verbesse-
schen den Ver- rung von Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern
kehrstragern (z.B. fordern. Hierzu gehéren neben Investitionen in die Eisen-
KLV-Anlagen) bahnen auch die bedarfsgerechte Anbindung von Flug-

hafen mit den Verkehrstragern Schiene und Stralle. Im

einzelnen:

o KLV: 63 Terminalstandorte, nachfrageorientiertes
Bedienungssystem, 4000 KV-Verbindungen

o Wasserstrasse/Schiene: Effizienzsteigerung im
Binnenschiffsumschlag; Terminalférderung und ver-
besserte Anlagenauslastung

e Flughéfen/Schiene: Schienenanbindungen von
Flugh&fen: HH: S-Bahn; B-Schénefeld: Nah- und
Fernbahnanschluss

e Strasse/Schiene: Fortflihrung von Mallnahmen in
kommunaler Baulasttragerschaft wie P&R, Bi-
ke&Ride, Bahnhof/OPNV-Anschluss

o Seehafen/Schiene, Wasserstrasse: Funktionsge-
rechter Erhalt und Ausbau der seewartigen Zufahrten
und Hinterlandanbindungen fiir die deutschen See-
hafen; Anpassung an die sich aus dem internationa-
len Wettbewerb ergebenden massgeblichen Erfor-
dernisse.

1.21 Flughafen Beschrankung auf bedeutende und in der Regel mit lan-

gen Vorlaufzeiten zu verwirklichende Aus- und Neubau-
massnahmen (Planfeststellung erforderlich): Start- und
Landebahnen. Die Kapazitaten der Flughafen werden
ausgebaut, so dass sich die Engpasssituationen gegen-
Uber 1997 nicht verscharfen.
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Nr. MaBRnahme Konkretisierung

1.2.4 | Radwegenetze (in Fortsetzung der Ausbauten wie bisher
Ballungsraumen)

1.2.5 | Ruhender Verkehr (an | Erhéhung der Stellplatzzahl in Parkhausern; Reduktion
Verkehrsknoten der Zahl unbewirtschafteter Stellplatze im Strassenraum.
und/oder in Stadten)

1.2.6 | Kommunaler OPNV Fortsetzung der Ausbauten wie bisher

211 Verkehrsflusssteuer- | An der Ausristung der Autobahn mit Streckenbeinflus-
ung (Personen- und sungsanlagen wird kontinuierlich gearbeitet; bis Ende
Guterverkehr) 2001 sind weitere 500 km vorgesehen. Es ist davon aus-

zugehen, dass bis 2015 alle staugefahrdeten Abschnitte
im Autobahnnetz mit derartigen Anlagen ausgestattet
sind.

2.1.2 | Auslastung der Der Strassengiiterverkehr wird effizienter: verbesserte
Strassenfahrzeuge Auslastung (+ 4 %), Riickgang des Leerfahrtenanteils
(Personen- und Giter- | (von 35 % auf 32 %) erhéhen die Produktivitat um 14 %.
verkehr)

2.1.3 | Uberregionaler Linien- | Keine Anderung der Angebotssituation im (iberregionalen
busverkehr Linienbusverkehr gegentiber dem Status-quo.

2.21 Einflussnahme auf Keine Einflussnahme des Bundes auf Bedienungsange-
Umfang und Qualitat bote im Schienenpersonenfern- und —guterverkehr. Das
des Angebotes im kinftige Bestellverhalten der Lander hangt von den ver-
Personen- und Giter- | fligbaren Mitteln und den verkehrlichen Zielsetzungen auf
verkehr durch Einkauf |Landesebene ab.
oder Forderung von
Leistungen

2.2.2 |Harmonisierung tech- | Bilaterale Vereinbarungen zwischen der DB AG und den
nischer Anforderungen | Nachbarbahnen sowie Anpassung und Harmonisierung
und administrativer Ab- | technischer Vorschriften und Normen auf internationaler
laufe mit den Nach- Ebene werden die Interoperabilitdt der Eisenbahn ver-
barbahnen der DB AG | bessern.

(Interoperabilitat)

2.5 Angebotsorientierte Im Bereich der deutschen Flugsicherung werden geni-
und organisatorische | gend Innovationsmassnahmen realisiert, so dass die
MalRnahmen in der Flugsicherung keinen Engpassfaktor darstellt.

Luftfahrt ) .
Verbesserungen am Betriebsablauf der Flughafen wer-
den abgestimmt, nicht aber eine mdgliche Aufteilung von
Flugangeboten; letztere ware luftverkehrs- und kartell-
rechtlich nicht zuldssig

3.1.3 | Gewichtsbezogene e Bahn: Lokal hdhere Lastklassen, Einfluss auf das
Verkehrsbeschrankun- Gesamtnetz bleibt gering

gen (z.B. flr Kfz)

e Strasse: Steigende Beanspruchungen der Strasse
durch Anderungen der gesetzlichen Vorschriften fiir
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Nr.

MaBRnahme

Konkretisierung

Kraftfahrzeugtechnische Merkmale; tendenziell
schwerere Fahrzeuge

Geschwindigkeitsbe-
schrankungen (z.B.
Stral3e, Schiene, Was-
ser)

e Strassenverkehr: Nachfrageabhédngiges Geschwin-
digkeitsmanagement

e Schienenverkehr: NBS: V,,.x 300 km/h, Netz 21 wird
realisiert; Guterverkehr: Erhéhung der Transportge-
schwindigkeiten um bis zu 10 %.

¢ Binnenschifffahrt: Keine Veranderungen (einzelne
relationsbezogene Verbesserungen)

3.2.5

Zugang zum Schie-
nennetz (national,
europaisch und in
anderen Staaten)

Deutsche und auslandische Verkehrsunternehmen haben
das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der
Schieneninfrastruktur innerhalb der EU. Dieses Zugangs-
recht steht unter bestimmten Voraussetzungen, die in
den Richtlinien der EU geregelt sind.

41.1

Road Pricing auf Auto-
bahnen/ubriges Stra-
Rennetz

Im Laisser Faire-Szenario wird die heutige Regelung
(Eurovignette) angenommen. Diese Massnahme ist die
einzige, in der sich Laisser Faire- und Trendszenario
unterscheiden.

Im Trendszenario gibt es folgende Anderung:

Fiir schwere LKW (> 12 t) wird die zeitbezogene Auto-
bahnbenutzungsgebiihr fiir LKW (Euro-Vignette) durch
eine streckenbezogen erhobene Geblihr vor dem Jahr
2002 abgelést. Die Geblihr von 0,15 DM(1997)/km ist
ausschliel3lich fur Lkw vorgesehen. Fiir Pkw ist in beiden
Szenarien kein Road Pricing vorgesehen.

Nutzerkosten

e Strasse: Die Nutzerkosten sinken im Giterverkehr
um 19 % (Trendszenario: um 14 %), im Personen-
verkehr um 5 % (in Verbindung mit Ma3nahmen
4.2.1und 5.1.7).

e Schiene: Guterverkehr —7 %, Personenverkehr: kei-
ne Veranderung

¢ Binnenschiffahrt: Die Nutzerkosten in der Binnen-
schiffahrt (reiner Transportpreis ohne Vor- und
Nachlauf) sinken um 25 %.

o Seeverkehr: Die Nutzerkosten im kistenparallelen

Seeverkehr (reiner Transportpreis ohne Vor- und
Nachlauf) sinken um 30 %.

Start- und Landege-
bihren Verkehrsflug-
hafen

Bei den Landeentgelten gewinnen die passagierbezoge-
nen Anteile an Bedeutung gegenuber den gewichtsbezo-
genen. Es ist damit zu rechnen, dass schadstoffsabhan-
gige Komponenten eingefiihrt werden. Flugsicherungs-
gebuhren sind nicht enthalten.
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Nr.

MaBRnahme

Konkretisierung

4.2.1

Steuern auf Mineraldl,
Strom, Gas, reg. Ener-
gien

e Strassenverkehr: Erhohung der Mineraldlsteuer um
30 Pf/l entsprechend dem Gesetz zum Einstieg in die
Okologische Steuerreform bis 2003; 2004 bis 2015
reale Steuerkonstanz (nur inflationsbedingte Veran-
derungen). Tankstellenabgabepreis (real): Guterver-
kehr DM 1,46 (+28%); Personenverkehr -DM 1,88
(+21%).

e Fir den Schienenbahnverkehr sowie im Verkehr
mit Oberleitungsbussen wird eine Stromsteuer von
0,1 Pf/lkWh eingeflhrt (ermaRigter Steuersatz um
50%). OPNV mit Bussen und SPNV wird per
1.1.2000 nur mit dem halben Steuersatz (3 Pf/l) be-
legt.

e Die Deutsche Schiffahrt bleibt von der Mineral-
Olsteuer befreit.

e Es erfolgt keine Aufhebung der Befreiung des Luft-
verkehrs von der Kerosinsteuer.

424

Umlage der Kfz- auf
die Mineralodlsteuer

Es erfolgt keine Umschichtung der Kfz- auf die Mineral-
Olsteuer; die H6he der Kfz-Steuer bleibt real konstant

4.3.1

Regionalisierungsmit-
tel

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Regiona-
lisierungsmittel in der 2001 erreichten Hohe festgeschrie-
benen werden. Dies bedeutete gegentber 1999 eine
leichte Steigerung um ca. 600 Mio DM. Uber den kon-
kreten Einsatz der Mittel werden die Lander in eigener
Zustandigkeit entscheiden.

432

GVFG-Mittel

Die Forderkriterien zur Gewahrung von Finanzhilfen far
Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
in den Gemeinden werden voraussichtlich beibehalten.
Es gibt keine Hinweise, dass die Auswahl und der Um-
fang der geforderten MaRnahmen sich grundsatzlich
andern wird.

434

PersBefGesetz § 45a

Keine grundlegenden Anderungen; Auswirkungen auf
das Angebot im OPNV sind nicht zu erwarten

443

Internalisierung exter-
ner Kosten

Die Internalisierung externer Kosten ist wegen der gros-
sen Unsicherheiten bei der Quantifizierung und der
Schwierigkeit, EU-weiten Konsens herbeizufiihren, mittel-
bis langfristig nicht zu erwarten. Denkbar sind Anreizsy-
steme im Abgabenbereich (z.B. emissionsorientierte Kfz-
Steuer), die bereits heute praktiziert werden.

5.1.1

Magnetschwebebahn

Inselbetrieb im Entfernungsbereich von 50 bis 75 km
Streckenlange

Automatisierte Um-
schlaganlagen (KV,

Vom BMBF geforderte Forschungsprojekte zu automati-
sierten Umschlaganlagen (z.B. Terminal-Transport-
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Nr. MaBRnahme Konkretisierung
Hafenumschlag) Systeme) befinden sich in der Erprobung; eine Marktein-
fuhrung wird angestrebt. Es kann ferner angenommen
werden, dass der kombinierte Verkehr mit Binnenschiffen
gefordert wird; hierzu gehort der Ausbau der Binnenhéafen
zu trimodalen Umschlaganlagen (z.B. in Koblenz).

5.1.4 | Rad-Schiene- MaRnahmen zur Weiterentwicklung der Rad-Schiene-
Weiterentwicklung Technik focussieren sich auf Umspuranlagen; Ansatze
(z.B. Umspuranlagen) | zur Herstellung von Schnittstellen zwischen Schmalspur-

Strassenbahnnetz und Regelspur-Eisenbahnnetzen sind
denkbar, jedoch nicht bekannt.

5.1.7 |Energiesparende o Pkw: Rickgang des mittleren spezifischen Kraftstoff-
Technologien im Ver- verbrauchs der Pkw-Flotte um — 22 % (2015:
kehr 6.91/100km)

e Lkw: Ruckgang des mittleren spezifischen Kraftstoff-
verbrauchs um — 8 % (2015: 30,81/100 km)

o Eisenbahn: Verbesserungen der Leistungsgewichte

e Luftverkehr: Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
um 10 — 20 % gegeniber modernen, z.Z. im Einsatz
befindlichen Triebwerken

e Binnenschiffahrt: Fir Hauptantriebe keine neuen
Technologien

5.2.1 Alternative Kraftstoffe | Alternative Kraftstoffe erreichen bundesweit Marktanteile,
(Brennstoffzelle, Gas, |die ohne Einfluss auf die Nutzerkosten des Verkehrs
Bio-Diesel) bleiben

5.31 Kommunikationstech- | Soweit aufRerhalb des unmittelbaren Verkehrsbereich im
nologien Einsatz entfalten Teleshopping und Teleworking zuneh-

mend in den entsprechenden Fahrtzwecken verkehrsre-
duzierende bzw. substituierende Wirkungen.

5.3.2 | Systeme und Dienste | Derartige Mallnahmen richten sich ganz tiberwiegend an
kollektiver Verkehrs- den motorisierten StralRenverkehr. Hierzu gehoéren der
beeinflussung Verkehrsfunk (seit Herbst 1997 auch der automatisierte

Verkehrswarndienst mit RDS/TMC) und Parkleitsysteme
(fur Parkhauser und Park and Ride-Anlagen). Fir den
OPNV ist davon auszugehen, dass rechnergestiitzte
Betriebsleitsysteme flachendeckend in allen Grof3stadten
eingeflhrt sein werden.

5.3.3 | Systeme und Dienste | Systeme und Dienste individueller Verkehrsbeeinflussung

individueller Verkehrs-
beeinflussung

befinden sich Uberwiegend noch in der Erprobungspha-
se. Weitere Verbreitung von Zielfihrungssystemen, die
Off-Line arbeiten, in Kfz der gehobenen Klasse; im Stra-
ssenguterverkehr wird es unterschiedliche Systeme ge-
ben, die auf einen effizienteren Transportablauf und eine
bessere Informationsbereitstellung fir den Kunden zie-
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Nr. MaBRnahme Konkretisierung
len.

5.3.5 |Informationen Uber Ausbau der Informations- und Serviceleistungen des OV
OV-Angebote: Einfih- | erfolgt trendgemass, bleibt aber ohne direkten Einfluss
rung DELFI; qualitative | auf die Nachfrage und den Modal-Split
Erweiterung um dyna-
mische Informationen,

Ticketing und Reser-
vierung
7.3.1 Strassenfahrzeuge Auf der Grundlage von Umweltvereinbarungen mit der
7.3.2 | Schienenfahrzeuge Europaischen Automobilindustrie, verbesserten Uberwa-
7.3.3 | Binnenschfe/See- chungssystemen und Verbraucherinformationen tber den
7.3.4 | schiffe/Flugzeuge Kraftstoffverbrauch kann davon ausgegangen werden,
dass die fahrleistungsspezifischen Kraftstoffverbrauche
langfristig sinken werden. Selbstverpflichtungen der Au-
tomobilindustrie beziehen sich auf neue PKW (Ziel: 120 g
CO/km in 2010).
Weitere Larmschutzmassnahmen an Infrastruktur und
Fahrzeugen/Flugzeugen

8.1.4 | Ausrichtung der Sied- |Die Siedlungsentwicklung wird bis zum Prognosejahr in

lungsentwicklung auf
ein integriertes Ver-
kehrssystem

der Weise erfolgen, wie dies bereits in der Vergangenheit
der Fall war. Abweichungen hiervon bestehen in

e Einer bundesweit restriktiveren Ausweisung von
Bauland fir Wohnen und Gewerbe

e Einzelnen Vorhaben, bei denen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung in besonderer Weise synchronisiert
werden
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4 INTEGRATIONS-SZENARIO

4.1 Einleitung

Das Integrations-Szenario beschreibt in der vorliegenden Form Annahmen, mit
denen die verkehrspolitischen Ziele, so wie sie in der Koalitionsvereinbarung formu-
liert worden sind, erreicht werden kénnen. Im Vergleich zum Laisser Faire-Szenario,
in dem sich die Verlagerungen vom Strassen- zum Schienenverkehr nicht einstellen
werden, zeichnen sich im Integrations-Szenario bei ersten Uberschlagigen Berech-
nungen spurbare Verschiebungen von der Strasse zur Schiene, und zwar sowohl im
Personen- und Guterverkehr ab.

In der nachfolgenden Ubersicht werden MaRnahmen, die aus einem gemeinsam
festgelegten Set ausgewahlt wurden, wiedergegeben. Diese Mallnahmen haben eine
SchlUsselfunktion in den Szenarien:

e Die wesentliche MaBnahmen gehen auf eine Auswahl des BMVBW zurtck. Sie
spielen eine zentrale Rolle in der verkehrspolitischen Diskussion und gehéren
Uberdies zu den ,grofien Stellschrauben® in der Verkehrsmodellierung

e Die gleichen Kriterien gelten fir die prioritiren MaBnahmen, die jedoch in ihrer
Anzahl etwas weiter gefasst wurden. Sie entstanden auf Vorschlag von Prognos
und umfassen gleichermalRen Vorhaben mit verkehrspolitischer Bedeutung
und/oder hoher Relevanz bei der Modellierung.

e FUr die Verkehrsmodellierung sind allein die quantifizierbaren MaBnahmen er-
forderlich. Sie werden in einer Form ausgewiesen, die als Eingangsgrossen in die
Verkehrsmodelle eingegeben werden kénnen.
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4.2

Wesentliche, prioritare und quantifizierbare MaBnahmen des

Integrations-Szenarios

Nr.

MaBnahme

Konkretisierung

Bundesfernstralen

Investitionsprogramm (IP); Anti-Stau-Programm (ASP)

1.1.2

Schienenwege der
Eisenbahnen des
Bundes

.Netz 21 der DB AG; Anti-Stau-Programm (ASP)

1.1.3

Bundeswasserstrallen

Investitionsprogramm (IP); Anti-Stau-Programm (ASP)

1.1.6

Magnetschwebebahn

Kein Einsatz des Transrapids zwischen Berlin und Ham-
burg, jedoch Schienen-Hochgeschwindigkeitsverkehr;
daher ohne nennenswerte Auswirkungen auf die Ver-
kehrsnachfrage und den Modal-Spilit.

Schnittstellen zwi-
schen den Ver-
kehrstragern (z.B.
KLV-Anlagen)

Der Bund wird auch kiinftig Malnahmen zur Verbesse-
rung von Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern
fordern. Hierzu gehéren neben Investitionen in die Eisen-
bahnen auch die bedarfsgerechte Anbindung von Flug-
hafen mit den Verkehrstragern Schiene und Stralle. Im
einzelnen:

o KLV: 63 Terminalstandorte, nachfrageorientiertes
Bedienungssystem, 4000 KV-Verbindungen

o Wasserstrasse/Schiene: Effizienzsteigerung im
Binnenschiffsumschlag; Terminalférderung und ver-
besserte Anlagenauslastung

e Flughéfen/Schiene: Schienenanbindungen von
Flugh&fen: HH: S-Bahn; B-Schénefeld: Nah- und
Fernbahnanschluss

e Strasse/Schiene: Fortflihrung von Mallnahmen in
kommunaler Baulasttragerschaft wie P&R, Bi-
ke&Ride, Bahnhof/OPNV-Anschluss

o Seehafen/Schiene, Wasserstrasse: Funktionsge-
rechter Erhalt und Ausbau der seewartigen Zufahrten
und Hinterlandanbindungen fiir die deutschen See-
hafen; Anpassung an die sich aus dem internationa-
len Wettbewerb ergebenden massgeblichen Erfor-
dernisse.

e From Road to Sea/Waterway: Férdermalinahmen
fur ein erweitertes KV-Konzept z.B. im kistenparal-
lelen Ostseeverkehr

1.2.1

Flughéafen

Beschrankung auf bedeutende und in der Regel mit lan-
gen Vorlaufzeiten zu verwirklichende Aus- und Neubau-
massnahmen (Planfeststellung erforderlich): Start- und
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Nr. MaBRnahme Konkretisierung
Landebahnen. Die Kapazitaten der Flughafen werden
ausgebaut, so dass sich die Engpasssituationen gegen-
Uber 1997 nicht verscharfen.

1.2.4 | Radwegenetze (in Aufbau geschlossener Radverkehrsnetze mit einer zu-
Ballungsraumen) gunsten des Radverkehrs geadnderten Aufteilung stadti-

scher Verkehrsrdume.

1.2.5 | Ruhender Verkehr (an | Reduktion unbewirtschafteter Stellplatze im Strassen-
Verkehrsknoten raum; Parkhausbau vor allem an Verknupfungspunkten
und/oder in Stadten) (P+R), dagegen nur noch ausnahmsweise in innerstadti-

schen Lagen. In den Stadten wird verstarkt Anwohner-
parkieren eingefuhrt.

1.2.6 | Kommunaler OPNV Beschleunigung des kommunalen OPNV durch Ausbau
systemeigener Trassen und eine bessere Angebotskoor-
dination zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln.

2.1.1 | Verkehrsflusssteue- An der Ausristung der Autobahn mit Streckenbeinflus-
rung (Personen- und sungsanlagen wird kontinuierlich gearbeitet; bis Ende
Guterverkehr) 2001 sind weitere 500 km vorgesehen. Es ist davon aus-

zugehen, dass bis 2015 alle staugefahrdeten Abschnitte
im Autobahnnetz mit derartigen Anlagen ausgestattet
sind.

21.2 | Auslastung der Der Strassengiiterverkehr wird effizienter: die Produkti-
Strassenfahrzeuge vitat steigt aufgrund verbesserter Auslastung und Verrin-
(Personen- und Guter- | gerung des Leerfahrtenanteils um 18 %.
verkehr)

2.1.3 | Uberregionaler Linien- | Keine Anderung der Angebotssituation im (berregionalen
busverkehr Linienbusverkehr gegentiber dem Status-quo.

2.21 Einflussnahme auf Keine Einflussnahme des Bundes auf Bedienungsange-
Umfang und Qualitat bote im Schienenpersonenfern- und —guterverkehr. Das
des Angebotes im kinftige Bestellverhalten der Lander hangt von den ver-
Personen- und Giter- | fligbaren Mitteln und den verkehrlichen Zielsetzungen auf
verkehr durch Einkauf |Landesebene ab.
oder Forderung von
Leistungen

2.2.2 |Harmonisierung tech- |Bilaterale Vereinbarungen zwischen der DB AG und den
nischer Anforderungen | Nachbarbahnen sowie Anpassung und Harmonisierung
und administrativer Ab- | technischer Vorschriften und Normen auf internationaler
laufe mit den Nach- Ebene werden die Interoperabilitdt der Eisenbahn ver-
barbahnen der DB AG | bessern.

(Interoperabilitat)
25 Angebotsorientierte Im Bereich der deutschen Flugsicherung werden geni-

und organisatorische
MaRnahmen in der
Luftfahrt

gend Innovationsmassnahmen realisiert, so dass die
Flugsicherung keinen Engpassfaktor darstellt.

Verbesserungen am Betriebsablauf der Flughafen wer-
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Nr. MaRnahme Konkretisierung

den abgestimmt, nicht aber eine mogliche Aufteilung von

Flugangeboten; letztere ware luftverkehrs- und kartell-

rechtlich nicht zulassig

3.1.3 | Gewichtsbezogene e Bahn: Lokal héhere Lastklassen, Einfluss auf das
Verkehrsbeschrankun- Gesamtnetz bleibt gering
gen (z.B. fir Kfz) .

e Strasse: Steigende Beanspruchungen der Strasse
durch Anderungen der gesetzlichen Vorschriften fir
Kraftfahrzeugtechnische Merkmale; tendenziell
schwerere Fahrzeuge

3.1.4 | Geschwindigkeitsbe- |e Strassenverkehr: Nachfrageabhangiges Geschwin-
schrankungen (z.B. digkeitsmanagement
Strale, Schiene, Was- . ,
ser) e Schienenverkehr: NBS: V.., 300 km/h, Netz 21 wird

realisiert; Glterverkehr: Erhéhung der Transportge-
schwindigkeiten um bis zu 10 %.

e Binnenschiffahrt: Erhdhung der Héchst- und durch-
schnittlichen Geschwindigkeiten, insbesondere im
Rheinverkehr

3.2.5 |Zugang zum Schie- Deutsche und auslandische Verkehrsunternehmen haben
nennetz (national, das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der
europaisch und in Schieneninfrastruktur innerhalb der EU. Dieses Zugangs-
anderen Staaten) recht steht unter bestimmten Voraussetzungen, die in

den Richtlinien der EU geregelt sind.

411 Road pricing auf Auto- | Fir schwere LKW (> 12 t) ist die Ablésung der zeitbezo-
bahnen/Ubriges Stra- | genen Autobahnbenutzungsgebuihr fur LKW (Euro-
Rennetz Vignette) durch eine streckenbezogen erhobene Geblihr

vor dem Jahr 2002 geplant. Die Gebihr von

0,40 DM(1997)/km ist ausschliellich fir Lkw vorgesehen.

Fur Pkw ist kein Road Pricing vorgesehen.

4.1.2 | Nutzerkosten o Die Nutzerkosten im Strassenverkehr werden im
Guterverkehr um 4 % zurtickgehen und im Perso-
nenverkehr um 15 % zunehmen (in Verbindung mit
den MaRnahmen 4.2.1 und 5.1.7).

e Die Nutzerkosten der Bahn werden im Privatreise-
verkehr um 30 % zurtickgehen, im Guterverkehr um
18 %.

e Die Nutzerkosten der Binnenschiffahrt (reiner
Transportpreis ohne Vor- und Nachlauf) werden um
25 % zurtickgehen.

e Die Nutzerkosten der kiistenparallelen Seeverkeh-
re (reiner Transport ohne Vor- und Nachlauf) sinken
um 40 %.

4.1.5 | Start- und Landege- Bei den Landeentgelten gewinnen die passagierbezoge-
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Nr.

MaBRnahme

Konkretisierung

bihren Verkehrsflug-
hafen

nen Anteile an Bedeutung gegenlber den gewichtsbezo-
genen. Es ist damit zu rechnen, dass schadstoffsabhan-
gige Komponenten eingefiihrt werden

4.2.1

Steuern auf Mineraldl,
Strom, Gas, reg. Ener-
gien

e Strassenverkehr: Erhéhung der Mineraldlsteuer
entsprechend dem Gesetz zum Einstieg in die dkolo-
gische Steuerreform (bis 2003) und weiteren Anpas-
sungen. Tankstellenabgabepreis (real): Guterverkehr
DM 1,71 (+50%); Personenverkehr DM 2,41 (+55%).

e Fir den Schienenbahnverkehr sowie im Verkehr
mit Oberleitungsbussen wird eine Stromsteuer von
0,1 Pf/lkWh eingeflhrt (ermaRigter Steuersatz um
50%). OPNV mit Bussen und SPNV wird per
1.1.2000 nur mit dem halben Steuersatz (3 Pf/l) be-
legt.

e Die Deutsche Schiffahrt bleibt von der Mineral-
Olsteuer befreit.

o Es erfolgt keine Aufhebung der Befreiung des Luft-
verkehrs von der Kerosinsteuer, statt dessen wird
eine emissionsabhéngige Start- und Landegebiihr
eingefihrt. Der Mehrwertsteuersatz auf Tarife und
Fahrpreise im Schienen- und Luftverkehr wird ent-
sprechend dem Niveau des Schienenverkehrs har-
monisiert.

424

Umlage der Kfz- auf
die Mineralodlsteuer

Es erfolgt keine Umschichtung der Kfz- auf die Mineral-
Olsteuer; die Hohe der Kfz-Steuer bleibt real konstant

4.3.1

Regionalisierungsmit-
tel

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Regiona-
lisierungsmittel in der 2001 erreichten Hohe festgeschrie-
benen werden. Dies bedeutete gegentber 1999 eine
leichte Steigerung um ca. 600 Mio DM. Uber den kon-
kreten Einsatz der Mittel werden die Lander in eigener
Zustandigkeit entscheiden.

432

GVFG-Mittel

Die Forderkriterien zur Gewahrung von Finanzhilfen far
Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
in den Gemeinden werden voraussichtlich beibehalten.
Es gibt keine Hinweise, dass die Auswahl und der Um-
fang der geforderten MaRnahmen sich grundsatzlich
andern wird.

434

PersBefGesetz § 45a

Keine grundlegenden Anderungen; Auswirkungen auf
das Angebot im OPNYV sind nicht zu erwarten

443

Internalisierung exter-
ner Kosten

Die Internalisierung externer Kosten ist wegen den gro-
Ren Unsicherheiten bei der Quantifizierung und der
Schwierigkeit, EU-weiten Konsens herbeizufiihren, mittel-
bis langfristig nicht zu erwarten. Denkbar sind Anreizsy-
steme im Abgabenbereich (z.B. emissionsorientierte Kfz-
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nologien

Nr. MaRnahme Konkretisierung
Steuer), die bereits heute praktiziert werden.
5.1.1 Magnetschwebebahn | Inselbetrieb im Entfernungsbereich von 50 bis 75 km
Streckenlange
5.1.3 |Automatisierte Um- Technik und Anwendung der Telekommunikation, auto-
schlaganlagen (KV, matisierter Umschlagtechniken, neuer Schiffstypen wer-
Hafenumschlag) den im Rahmen der Forschungs- und Innovationspolitik
des Bundes und der Kiistenlander zur Effizienzsteigerung
der Seehéafen gefdrdert. Weiterentwicklung des kombi-
nierten Verkehrs mit Binnenschiffen (u.a. Ausbau der
Binnenhafen zu trimodalen Umschlaganlagen, z.B. in
Koblenz).
5.1.4 | Rad-Schiene- MaRnahmen zur Weiterentwicklung der Rad-Schiene-
Weiterentwicklung Technik focussieren sich auf Umspuranlagen; Ansatze
(z.B. Umspuranlagen) | zur Herstellung von Schnittstellen zwischen Schmalspur-
Strassenbahnnetz und Regelspur-Eisenbahnnetzen sind
denkbar, jedoch nicht bekannt.
5.1.7 | Energiesparende o Pkw: Rickgang des mittleren spezifischen Kraftstoff-
Technologien im Ver- verbrauchs der Pkw-Flotte um — 26 % (2015:
kehr 6.51/100km)
e Lkw: Ruckgang des mittleren spezifischen Kraftstoff-
verbrauchs um — 9 % (2015: 30,41/100 km)
o Eisenbahn: Verbesserungen der Leistungsgewichte
e Luftverkehr: Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs
um 10 — 20 % gegeniber modernen, z.Z. im Einsatz
befindlichen Triebwerken
o Binnenschiffahrt: Riickgang des spezifischen Kraft-
stoffverbrauchs um 10 — 15 % durch den Einsatz
technisch verbesserter Motoren
5.2.1 | Alternative Kraftstoffe | Alternative Kraftstoffe erreichen bundesweit einen Markt-
(Brennstoffzelle, Gas, |anteil von 8 %, die ohne Einfluss auf die Nutzerkosten
Bio-Diesel) des Verkehrs bleiben
5.3.1 Kommunikationstech- | Soweit auRerhalb des unmittelbaren Verkehrsbereich im

Einsatz entfalten Teleshopping und Teleworking zuneh-
mend in den entsprechenden Fahrtzwecken verkehrsre-
duzierende bzw. substituierende Wirkungen.
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lungsentwicklung auf
ein integriertes Ver-
kehrssystem

Nr. MaBRnahme Konkretisierung

5.3.2 | Systeme und Dienste | Derartige MaRnahmen richten sich ganz uberwiegend an
kollektiver Verkehrs- den motorisierten StralRenverkehr. Hierzu gehoéren der
beeinflussung Verkehrsfunk (seit Herbst 1997 auch der automatisierte

Verkehrswarndienst mit RDS/TMC) und Parkleitsysteme
(fur Parkhauser und Park and Ride-Anlagen). Fir den
OPNV ist davon auszugehen, dass rechnergestiitzte
Betriebsleitsysteme flachendeckend in allen Grof3stadten
eingeflhrt sein werden. Sie raumen dem OPNV an den
Lichtsignalanlagen konsequenten Vorrang ein.

5.3.3 |Systeme und Dienste | Systeme und Dienste individueller Verkehrsbeeinflussung
individueller Verkehrs- | befinden sich tiberwiegend noch in der Erprobungspha-
beeinflussung se. Weitere Verbreitung von Zielfihrungssystemen, die

Off-Line arbeiten, in Kfz der gehobenen Klasse; im Stra-
ssenguterverkehr wird es unterschiedliche Systeme ge-
ben, die auf einen effizienteren Transportablauf und eine
bessere Informationsbereitstellung fir den Kunden zie-
len.

5.3.5 |Informationen Gber Ausbau der Informations- und Serviceleistungen des OV
OV-Angebote: Einfih- | wird forciert, bleibt aber ohne direkten Einfluss auf die
rung DELFI; qual. Er- | Nachfrage und den Modal-Split.
weiterung um dyn.

Informationen, Ticke-
ting und Reservierung

7.3.1 | Strassenfahrzeuge e Strassenverkehr: Auf der Grundlage von Umwelt-

7.3.2 | Schienenfahrzeuge vereinbarungen mit der Europaischen Automobilin-

7.3.3 | Binnenschif- dustrie, verbesserten Uberwachungssystemen und

7.3.4 |fe/Seeschiffe Verbraucherinformationen Uber den Kraftstoffver-
Flugzeuge brauch kann davon ausgegangen werden, dass die

fahrleistungsspezifischen Kraftstoffverbrauche lang-
fristig sinken werden. Selbstverpflichtungen der Au-
tomobilindustrie beziehen sich auf neue PKW (Ziel:
120 g CO./km in 2010).

¢ Binnenschiff: Rickgang der Emissionen (CO,, Luft-
schadstoffe) durch verbesserte Motoren

o Weitere Larmschutzmassnahmen an Infrastruktur
und Fahrzeugen/Flugzeuge

8.1.4 | Ausrichtung der Sied- |Die Siedlungsentwicklung wird bis zum Prognosejahr in

der Weise erfolgen, wie dies bereits in der Vergangenheit
der Fall war. Abweichungen hiervon bestehen in

o Einer bundesweit restriktiveren Ausweisung von
Bauland fir Wohnen und Gewerbe

e Einzelnen Vorhaben, bei denen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung in besonderer Weise synchronisiert
werden
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5. ZIELERREICHUNGSGRAD DER SZENARIEN

(1) Die Entwicklung verkehrspolitischer Szenarien ist, wie in Kapitel 2 erlautert, ein
Hilfsmittel, um sich die Konsequenzen unterschiedlicher verkehrspolitischer
Prioritatensetzungen bewusst zu machen und um zu beschreiben, welche Annah-
men zu Rahmenbedingungen den gesamtmodalen und modalen Resultaten einer
Verkehrsprognose zugrunde liegen. Bei der Uberarbeitung des Bundesverkehrswe-
geplans ist dasjenige Szenario auszuwahlen, das die verkehrspolitischen Ziele der
Bundesregierung am besten realisiert und das folglich den weiteren Arbeitsschritten,
insbesondere der Bewertung einzelner Infrastrukturmassnahmen, zugrunde zu legen
ist.

(2) Bei dieser ex ante Abwagung zum Zielerreichungsgrad der Szenarien im
Hinblick auf das verkehrspolitische Zielbindel der Bundesregierung sind selbstver-
standlich die Prognoseresultate, die mittlerweile vorliegen, neben Plausibili-
tatslberlegungen zur Zielerreichung — die ja bereits bei der Szenarienformulierung
angestellt wurden — das entscheidende Kriterium. Die Entscheidung ist zwischen den
hier beschriebenen Szenarien, dem Trend-Szenario einerseits und dem Integra-
tions-Szenario andererseits, zu treffen. Das Szenario ,Uberforderung“ wurde, wie
bereits erwahnt, aus Griinden der vermuteten mangelnden politischen und sozialen
Akzeptanz und wegen der beflrchteten negativen wirtschaftlichen Folgen nicht weiter
bearbeitet. Das ,Laisser-faire-Szenario® als Variante des Trend-Szenarios ohne die
leistungsbezogene Lkw-Gebihr auf Bundesautobahnen kommt nach dem heutigen
Stand der Diskussion ebenfalls nicht mehr in Frage.

(3) Grundsatzlich sind im Vergleich zu friiheren Bundesverkehrswegeplanen me-
thodische Fortschritte bei der Abstimmung von Szenarienbildung — ein Ansatz, der ja
uberhaupt erstmals beim BVWP’92 verwendet wurde — und Verkehrsprognose fest-
zuhalten. Die Szenarienentwurfe und die auf ihnen aufbauenden definitiven Szenari-
en der Verkehrsprognose (Operationalisierung tUber die Veranderung von Nutzerko-
sten) wurden zwischen dem BMVBW und den Bearbeitern (Prognos bzw. Konsortium
BVU/ifo/ITP/PLANCO) eng abgestimmt und auch mit Experten aus Wissenschaft und
Verbanden diskutiert. Die Szenarien spiegeln unterschiedliche verkehrspolitische
Prioritatensetzungen wieder und fiihren auch in der Verkehrsprognose zu deutlich
unterschiedlichen Resultaten. Die Bundesverkehrswegeplanung baut somit auf ein-
em transparenten, ziel- und konsensorientierten Prozess auf.

(4) Die folgenden Tabellen geben zusammenfassend die Operationalisierung der
Szenarioannahmen Uber die Veranderung von Nutzerkosten — als Input des Ver-
kehrsmodells — und die Verkehrsleistungen nach Verkehrstragern — als Output
des Verkehrsmodells — fur das Trend- und das Integrations-Szenario wieder.
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Tab. 5-1:  Veranderung der Nutzerkosten 2015/1997 in %

Trend-Szenario Integrations-
Szenario
Pkw-Verkehr -5 +15
Lkw-Verkehr -14 -4
Eisenbahnpersonenverkehr 0 -30
Eisenbahnguterverkehr -7 -18
Luftverkehr 0 +9
Binnenschifffahrt -25 -25

Quelle: BVU/ifo/ITP/PLANCO: Verkehrsprognose 2015 fiir die BVWP, Entwurf des Schlussberichts

Tab. 5-2: Resultate der Verkehrsprognose — Eckwerte der Verkehrsleistungen 2015

Absolute Werte Modal-Split (%)
1997 2015 2015 1997 2015 2015
Trend Integr. Trend Integr.
Motorisierter Personenverkehr (Mrd. Pkm)
MIV 749,7 915,2 872,7 79,6 79,1 77,3
Eisenbahnverkehr 73,9 86,8 98,1 7,8 7,5 8,7
OSPV 82,6 78,2 85,6 8,8 6,8 7,6
Luftverkehr 35,9 76,4 72,5 3,8 6,6 6,4
Summe Motoris. Verkehr 942,1 1156,6 1128,9 100,0 100,0 100,0
Gesamter Personenverkehr (Mrd. Pkm)

Summe Motoris. Verkehr 9421 1156,6 1128,9 94,7 95,8 95,4
Fahrradverkehr 23,4 22,8 24,8 2,4 1,9 21
Fusswegverkehr 29,6 28,5 29,5 3,0 2,4 2,5
Insgesamt 995,1 1207,9 1183,2 100,0 100,0 100,0

Giiterverkehr (Mrd. tkm)
Bahn 72,8 92,3 114,9 19,6 15,2 19,0
darunter: KV 14,8 28,3 39,0
Strassenguterfernverkehr 235,6 4245 4011 63,6 70,1 66,2
Binnenschiff 62,2 88,6 89,6 16,8 14,6 14,8
Zwischensumme: ohne 370,6 605,5 605,7 100,0 100,0 100,0
Strassengiiternahvk.
darunter: Seehafenhinter- 38,6 60,9 60,5 10,4 10,1 10,0
landverkehr
Strassenguternahverkehr 66,5 83,5 83,5
Gesamtsumme 4371 689,0 689,2

Quelle: BVU/ifo/ITP/PLANCO: Verkehrsprognose 2015 fiir die BVWP, Entwurf des Schlussberichts

Die CO,-Emissionen aller Verkehrstrager (incl. Luftverkehr nach Territorialprinzip)
betragen im Jahr 2015 220,8 Mio t im Trendszenario und 206,1 Mio t im Integrati-
onsszenario (gegenuber 200,7 Mio t im Jahr 1997).

(5) Die Bewertung der Zielkonformitat der Szenarien muss im wesentlichen auf
der Grundlage der prognostizierten verkehrlichen Nachfrage-Eckwerte erfolgen.
Bereits diese Eckwerte zeigen, dass das Integrations-Szenario — gemass den In-
tentionen seiner Formulierung — im Vergleich zum Trend-Szenario dem verkehrspoli-
tischen Zielkatalog insgesamt eher gerecht wird, die nicht immer widerspruchsfreien
O6konomischen, ékologischen und sozialen Anforderungen an die Verkehrspolitik so-

Schlussbericht zu Projekt 96.579/1999/ vom 15. Marz 2001 39



prognos _—

Erarbeitung von Entwiirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 2015

weit wie mdglich in Ubereinstimmung bringt und die unrealistischen bzw. extremen
Annahmen der verworfenen Szenarien (,Laisser-faire“ und ,Uberforderung®) vermei-
det. Es ist daher nahe liegend, das Integrations-Szenario den weiteren Schritten
der BVWP-Uberarbeitung zugrunde zu legen, so wie dies auch bereits im Ver-
kehrsbericht 2000 (S. 60) vorgeschlagen wird.

(6) Im Hinblick auf die generelle Zielsetzung, die Gewahrleistung dauerhaft um-
weltgerechter Mobilitat - die in sich ja schon beide Anforderungen, Mobilitdt und
Umweltschonung, vereint - ist das Integrations-Szenario besser geeignet, da es zu
einer Verlagerung eines Teils des Verkehrszuwachses auf die umweltvertraglicheren
Verkehrstrager fuhrt. Ein weiterer Zuwachs der gesamtmodalen Verkehrsleistungen
resultiert realistischer Weise in beiden Szenarien (und hatte sich gemass der Gro-
babschatzung selbst in dem extremen und daher verworfenen Szenario ,Uberforde-
rung“ ergeben). Allerdings entspricht der Modal Split im Integrations-Szenario den
verkehrspolitischen Zielen besser, und im Personenverkehr, fir den im Gegensatz
zum Guterverkehr eine Preissensibilitdt der gesamtmodalen Nachfrage angenommen
wird, fallt das gesamte Verkehrswachstum in diesem Szenario moderater aus.

(7) Die Bewertung der Zielkonformitat der Szenarien auf der Grundlage der ver-
kehrlichen Nachfrage-Eckwerte hat zur Folge, dass sie die Wirkungen auf die ande-
ren Zielbereiche aus Tabelle 2-1, d.h. die Verkehrsfolgen bzw. die Wirkungen in den
nichtverkehrlichen Bereichen, im Detail nicht beriicksichtigen kann, da letztere (z.B.
Schaffung bzw. Sicherung von Arbeitsplatzen, Verbesserung der Verkehrssicherheit)
in keiner 1:1-Beziehung zur Verkehrsnachfrage stehen, von einer Vielzahl anderer
Einflussgréssen abhangen und deshalb nicht unmittelbar aus den Nachfragedaten
ableitbar sind. In der Grundtendenz werden diese Zielbereiche mit hoherer Wahr-
scheinlichkeit durch das Integrations- als durch das Trend-Szenario erfiillt, da
diejenigen Verkehrstrager, die im Integrations-Szenario einen héheren Modal-Split-
Anteil haben, Vorteile in diesen Bereichen (z.B. Arbeitsplatze, Verkehrssicherheit)
bieten.

(8) Fur das Ziel der Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und
Klimagasen sind etwas genauere Aussagen maoglich, da die Entwicklung der CO,-
Emissionen aller Verkehrstrager durch das Konsortium ,Verkehrsprognose 2015
gesondert auf Grundlage der Prognosedaten zur Verkehrsnachfrage abgeschatzt
wurde (Tab. 0-5 im Bericht des Konsortiums). Sie betragen demnach im Jahr 2015
220,8 Mio t im Trendszenario und 206,1 Mio t im Integrationsszenario. Auch diese
Betrachtung spricht dafir, das Integrations-Szenario den weiteren Schritten der
BVWP-Uberarbeitung zugrunde zu legen, da die Gesamtmenge des vom Verkehrs-
sektor emittierten Kohlendioxids im Integrations-Szenario niedriger liegt als im
Trendszenario. Die Tatsache, dass die CO,-Emissionen gemass Integrationsszenario
in 2015 um rund 5 Mio t hoher liegen als 1997, zeigt auf, dass es dem Verkehrssek-
tor unter den Bedingungen des Integrationsszenarios in dieser Bezugsperiode nicht
gelingt, die jahrlichen CO.-Emissionen zu verringern. Da es fir diesen Zeitraum aber
kein verkehrssektorspezifisches Reduktionsziel gibt, lasst sich die Frage, ob das den
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weiteren Planungen zugrunde liegende Verkehrsmengengerist mit den CO,-
Reduktionszielen der Bundesregierung kompatibel ist, nicht beantworten. Ausserdem
bleibt offen, ob nicht weitere (technische) CO,-Reduktionsmassnahmen maoglich sind,
die keine Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage haben.

(9) Wie in Kapitel 2 dargelegt, besteht eine wesentliche Aufgabe der externen Be-
ratung im Prozess der Szenarienerarbeitung darin, verkehrspolitische Ziele und ver-
kehrspolitische Massnahmen so voneinander zu trennen, dass die Zielbeziehungen
transparent gemacht werden kénnen, in dem das Wirkungsspektrum von Massnah-
men, mit denen bestimmte Ziele verfolgt werden, mdglichst umfassend aufgezeigt
und neben dem Beitrag zur Zielerreichung auch eventuell vorhandene unerwiinschte
Folgewirkungen ermittelt werden. Um hier eine abschliessende Beurteilung vorneh-
men zu kdnnen, wird im folgenden die Relevanz der Szenarien fiir die einzelnen
Ziele aus Tabelle 2-1 zusammenfassend diskutiert.

- Gewadbhrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitit: Das Mobilitatsziel
wird im Trend- und im Integrationsszenario etwa gleich gut erreicht. Diese Ein-
schatzung wird ausgehend von einer auch, aber nicht allein durch den Indikator
»verkehrsleistung“ bestimmten Mobilitatsdefinition getroffen, die die qualitativen
Folgen der einzelnen Massnahmen ebenfalls berlicksichtigt. So ist zwar die ge-
samtmodale Verkehrsleistung des Personenverkehrs im Integrationsszenario
etwas geringer als im Trendszenario, andererseits stellen jedoch die getroffe-
nen Massnahmen — insbesondere im raumordnerischen Bereich zur Verbesse-
rung der Nutzungsmischung — sicher, dass die Ziele der Verkehrsteilnahme ge-
nauso gut bzw. fir die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer sogar besser erreicht werden als im Trendszenario. Die Ver-
kehrsleistungen im Personen- und Guterverkehr sind im Integrationsszenario
modal ausgewogener verteilt als im Trendszenario. Eine zu starke Konzentrati-
on der Mobilitdt auf einen einzigen Verkehrstrager (im Fall des Trendszenarios
die Strasse) dirfte dem Mobilitatsziel insgesamt eher abtraglich sein, da sie die
Mobilitat bestimmter Bevolkerungsgruppen beschneidet (weil beispielsweise die
fur einen wirtschaftlich tragfahigen 6ffentlichen Verkehr erforderlichen Nutzer-
zahlen unterschritten werden) und auch den Handlungsspielraum der Ver-
kehrspolitik durch fehlende Alternativen erheblich einengt.

— Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen: Auch dieses Ziel
wird im Integrationsszenario mit héherer Wahrscheinlichkeit erreicht: Zum einen
erhalten die Massnahmen, die zur Erreichung des Ziels beitragen, bei der Sze-
nariodefinition ein grésseres Gewicht; zum andern sind die aus der Verkehrs-
prognose 2015 resultierenden gesamtmodalen und modalen Verkehrsleistun-
gen im Integrationsszenario nachhaltigen Raum- und Siedlungsstrukturen eher
zutraglich. Ein hoherer Anteil der Schiene am Modal Split begiinstigt raumord-
nerisch erwiinschte Strukturen mit punktaxialer Verteilung der funktionalen Nut-
zungsmaglichkeiten des Raums innerhalb eines Zentrale-Orte-Systems. Dem-
gegenuber beglnstigt ein (extrem) hoher Anteil der Strasse am Modal Split
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raumordnerisch weniger erwlnschte ,teppichférmige” Siedlungsstrukturen (ur-
ban sprawl).

- Umweltziele: Die beiden input- und outputbezogenen Umweltziele (Verringe-
rung der Inanspruchnahme natirlicher Ressourcen sowie Reduktion schadli-
cher Emissionen, insbesondere CO,) werden eher im Integrationsszenario als
im Trendszenario erfullt, da die tendenziell ressourcenschonenderen Verkehr-
strager einen Teil des Verkehrsnachfragezuwachses tbernehmen. Im Perso-
nenverkehr leistet zudem die etwas tiefere gesamtmodale Verkehrsleistung ei-
nen Beitrag zur Ressourcenschonung. Die Einschatzung zugunsten des Inte-
grationsszenarios gilt insbesondere mit Blick auf die detailliert betrachteten
Kohlendioxid-Emissionen, die in Zukunft als (technisch nur begrenzt kontrol-
lierbares) Hauptproblem auf der Output-Seite verbleiben. Auf der Input-Seite
spricht der geringere Flachenbedarf auch langerfristig fir Schiene und Binnen-
schiff. Der Flachenbedarf ist kaum mit technischen Massnahmen veranderbar
und fast ausschliesslich von der Gesamtnachfrage und dem gewahlten Ver-
kehrstrager abhangig.

- Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Si-
cherung von Arbeitsplatzen: Nimmt man — im Sinn der ,klassischen“ Um-
weltdiskussion — einen Interessenkonflikt zwischen dkologischen und 6konomi-
schen Zielsetzungen bereits auf der Strategie-/Szenarienebene an, so scheinen
in Bezug auf das Standort-/Wirtschaftsforderungsziel auf den ersten Blick noch
am ehesten ,unerwiinschte Nebenfolgen“ eines Integrationsszenarios vorzulie-
gen. Bei ndherer Betrachtung der Massnahmen und verkehrlichen Folgen kon-
nen diese Bedenken jedoch auch ohne eine ,exakte“ Abschatzung der Wirkun-
gen auf das Bruttosozialprodukt oder den Arbeitsmarkt ausgeraumt werden.
Die Massnahmen sind insgesamt in ihren Implikationen bei den Nutzerkosten
moderat, so dass keine gravierend negativen wirtschaftlichen Konsequenzen
zu erwarten sind: Die Nutzerkosten im Guterverkehr liegen beispielsweise flr
alle Verkehrstrager auch im Integrationsszenario niedriger als heute, und nur
beim privaten Pkw-Verkehr und Luftverkehr werden moderate Kostensteige-
rungen erwartet, die voraussichtlich teilweise durch die Einkommenssteigerun-
gen bis zum Jahr 2015 kompensiert werden. Hinzu kommt, dass das Integrati-
onsszenario auf der wirtschaftlichen Positivseite der Innovationsférderung in-
teressantere Mdglichkeiten bietet als das Trendszenario: Von der hier weiter
gehenden Foérderung von energiesparenden Technologien, Verkehrsinformati-
onssystemen, intermodalen Schnittstellen und technologischer und wirtschaftli-
cher Optimierung der Verkehrstrager Schiene und Binnenschifffahrt sowie von
der erwarteten Starkung des Dienstleistungssektors gehen mit hoher Wahr-
scheinlichkeit positive Wirkungen auf Volkswirtschaft und Arbeitsmarkt aus. Die
Aussage, Zielkonflikte zwischen Okonomie und Okologie (,Langfrist-
Okonomie*) seien auf der Strategie-/Szenarien-Ebene nur begrenzt vorhanden,
bedeutet nicht, dass es nicht auf der Ebene der Einzelmassnahmen zu gravie-
renderen Zielkonflikten kommen kann. Dies ist dann jedoch eine Frage der Ein-
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zelmassnahmenbewertung innerhalb des ausgewahlten Szenarios, die gege-
benenfalls mit Hilfe des weiterentwickelten gesamtwirtschaftlichen Bewertungs-
verfahrens zur BVWP beantwortet werden kann.

— Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fir alle
Verkehrstrager: Auch flr dieses Ziel wird ein hdherer Zielerreichungsgrad im
Integrationsszenario vermutet. In den Verkehrsprognosen wird dieser durch ei-
ne grossere Ausgewogenheit des Modal Split manifest, der die zu Lasten der
Strasse veranderten Nutzerkosten-Relationen reflektiert. Unter der allgemein
unbestrittenen Annahme, dass die externen Effekte der Schiene und des Bin-
nenschiffs geringer sind als diejenigen der Strasse und der Luft, reduzieren die
sich andernden Nutzerkosten-Relationen also diese Verzerrung.

- Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Verkehrsteilnehmer und Alige-
meinheit: Es ist zu erwarten, dass die Verkehrstrager, die im Integrationssze-
nario verglichen mit dem Laisser Faire-Szenario einen etwas héheren Markt-
anteil einnehmen — Schiene und OSPV bzw. in einigen Relationen auch die
Binnenschifffahrt — auch im Jahr 2015 noch Vorteile im Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit aufweisen werden. Aus diesem Grund wird das Integrationss-
zenario auch mit dem Bewertungskriterium des Sicherheitsziels praferiert.

— Forderung der europdischen Integration: Es ist anzunehmen, dass die bei-
den Szenarien im Hinblick auf dieses Ziel mindestens einen gleich guten Zieler-
reichungsgrad aufweisen. Tendenziell ist auch hier das Integrationsszenario
eher zielkonform, da sich der Verkehrstrager Schiene fir die — mit der europai-
schen Integration zunehmenden — grossen Transportdistanzen sehr gut eignet
und im Hinblick auf die staatenubergreifende technische und organisatorische
Koordinierung noch grosse Optimierungspotentiale aufweist (Interoperabilitat).

(10) Ohne die den in Tabelle 5-2 ausgewiesenen Verkehrsprognosen zugrunde ge-
legten Kapazitatsengpasse im Schiennennetz lage die (nachfrageseitig) mogliche
Transportleistung der Bahn im Schienengiiterverkehr laut Verkehrsprognose
2015 etwa 30 Mrd. tkm hoher. In diesem Fall wirde sich der Anteil der Schiene am
Modal Split des Guterverkehrs nicht nur gegeniber dem Trendszenario, sondern
auch gegeniber dem Ist-Zustand deutlich erhéhen. Um die politisch erwiinschten
Verlagerungseffekte zugunsten der Schiene zu erreichen, sind folglich neben den im
Rahmen des Integrationsszenarios beschriebenen fiskal-, ordnungs- und investiti-
onspolitischen Massnahmen erhebliche zusatzliche Investitionen in die Schienenin-
frastruktur erforderlich. Diese Investitionsstrategie muss langfristig angelegt sein.

(11) Die Berlcksichtigung nutzerkosten- und damit nachfragewirksamer Verkehrs-
politikszenarien in der Prognosephase der Bundesverkehrswegeplanung tragt insge-
samt in Verbindung mit den veranderten methodischen Ansatzen auf Ebene der Ein-
zelprojektbewertung dazu bei, das gesamte Verfahren der Bundesverkehrswegepla-
nung starker in Richtung eines auf das Verkehrssystem insgesamt — und nicht
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nur auf die Realisierung bestimmter Netzvarianten der Verkehrsinfrastruktur — orien-
tierten Planungsprozesses weiter zu entwickeln. Dieser verkehrssystembezogene
Ansatz tragt dem Anliegen einer strategischen Programmbewertung Rechnung und
ist als ein Schritt in die richtige Richtung zu beurteilen, der konsequent weiter verfolgt

werden sollte.
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