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Ausgangslage

Auftrag

1. Zusammenfassung

" 1.1 Aufgabensteilung

(1) Die politischen Verinderungen in den Ost-West-Beziehungen seit Ende 1989 und
die Vereinigung der beiden deutschen Staaten haben vollig neue Entwicklungsper-
spektiven fiir die wirtschaftliche Zusammenarbeit, den Warenaustausch und die
wechselseitige Reisetitigkeit zwischen den west- und den osteuropiischen Lindern er-
offnet. Dies gilt nach AusmaB und Zeitdauer der Anpassungsphase in ganz bﬁsmdﬁmfﬁ

MaBe fir die Verflechtungen zwischen den alten und den neuen Bundeslindern.

Die zu erwartende Intensivierung und Umorientierung von Handelsstromen macht
auch eine weitgehende Neuorientierung der langfristigen Verkehrswegeplanung der
Bundesregierung erforderlich. Wihrend in der Vergangenheit von einer eher
kontinuierlichen Entwicklung der Transportnachfrage ausgegangen werden kﬂ‘m‘si’.ﬁi bei
deren Prognose weder Tiénsportrichiung noch Transportniveau in Frage zu stellen
waren, ist die Zukunfisbetrachtung ‘Vder' auf Gesamtdcutschland bezogenen
Verkehrsstrome nunmehr sowohl nach Ausricl{mng als auch nach Aufkommensnivean

sehr viel weniger gesichert.

(2) Vor diesem Hintergrund hatte der Bundesminister fir Verkehr bereits im Januar

~evry 8

1990 den Aufirag erteilt, die in Zukunft unter den absehbaren Rahmenbedingungen zu
erwartenden Verkehrsstrome fir das Prognosejahr 2010 abzuschitzen. Dieses s»@gﬁ;
nannte "DDR-Szenario™ sollte moglichst rasch die zu erwartenden Entwicklungsper-
spektiven aufzeigen, um der notwendig gewordenen Neuorientierung der Verkehrs--

wegeplanung eine erste Datengrundlage zu liefern.

Schon bei Auftragserteilung der Szenarienuntersuchungen war aber bereits klar und
beabsichtigt, diese vorliufigen Arbeiten durch eine eingehendere Untersuchung abzu-
Itsen, bei der auch ostdeutsche Verkehrsinstitute? Fachwissen und Oriskenntnis mitein-
bringen konnten. Das Ergebnis dieser im Juni 1990 beauftragten zweiten Prognosestufe
wird nunmehr als Untersuchungsbericht “Giiterverkehrsprognose 2010 fiir Deutschland”

vorgelegt. Insgesamt umfaBie der Untersuchungsauftrag die folgenden Teillcistungen:

i . . ‘
Kessel + Partner/W. Rothengatier: Szenario zur Verkehrsentwicklung mit der DDR und mit Osteuropa,
Freiburg/Karlsruhe, 1990

2rpes e , .
ZIY Zukunfisinstitut Verkehr/Verkehrsenmwickivng, Berlin
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Szenario "F"

¢

Szenarien "G" und "H”

Modale Wirkungen

- Analyse der modalen Transportstréme 1988

- Prognose des gesamtmodalen Transportanfkommens 2010
- Prognose der gesamlmodaien Transportstrdme 2010
- Prognose der modalen Transporistrome 2010

- Prognose der Netzbelastungen 2010 fiir Bahn und Wassersiralle

1.2 Annzhmen der Prognose

(1) Das Basisszenario der vorliegenden Prognose wird als Szenario "F" bezeichnet. Hier

gehen die Strukturdatenprognosen (regionale Prognosedaten fiir die Bevblkeruugs-,
Giterproduktions- und Beschaftigungsentwicklung bis zum Jahre 2010) fiir die Bundes-
republik selbst und fiir die européischen Staaten ein. Firr die Angebotsbedingungen der
Verkehrstriger wird angeﬁmﬁmen, daB iiber den hentigen Zustand hinaus dic aus
fritheren BVWP-Untersuchungen als "vordringlicher Bedarf" gekennzeichneien Aus-
baumafinahmen sowie das LiickenschluBprogramm und der Nachholbedar{ realisiert

sind,

(2) Fir den gesamtdeutschen Verkehrswegeplan sind zwei alternative Prognosen zum

Szenario "F" erarbeitet worden, die sich in den Annahmen zu den ordnungspolitisches

o

H : H pomler Alm TFlal
iite letzten Jahres wird intensiv die Zisk

.m
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Rahmenbedingungen unterscheiden. Se
setzung einer Reduktion der CO,-Emission diskutiert und es werden die erkannten
Verursachungsbereiche daraufhin untersucht, welchen Beitrag sie zum Erlangen dieses
Ziels besteuern kénpen. Im November 1990 hat das Bundeskabinett den Beschlufl
gefaBlt, bis zum Jahre 2005 eine Reduktion der C{)2~Eméssim von 25-30% zu erreichen,
Die Aufgabe der altérnativen Prognosen "G" wnd "H" hegt darin, die modalen

Auswirkungen von ordnungspolitischen MaBnahmen zur CO,-Emission zu analysieren.

(3) Bisher wurde die inhaltliche Ausgestaliung von drel Szenarien fir die
Giiterverkehrsprognose beschrieben. Allen drei Szenarien liegen zundchst die gémuzﬁ
Angebotsbedingungen zugrunde, wobei allerdings die Mafinahmen "Deutsche Einheir”
noch nicht enthalten sind. Der Unterschied zwischen den Szﬁﬁariem ergibt sich aus
anderen ordnungspolitischen Vorgaben fiir die Strallentransporte und unterschiedlichen
Annahmen iiber das Transportzeitverhalien von langen StraBentransporten, Diese
Unterschiede fihren bei gisiéhca gesamimodalen Transportanfkommen zu anderen
relationsspezifischen Aufteilungen dieser Transporte auf dic einzelnen Verkehrstriger

Bahn, Lkw und Binnenschiff,



Bezugsfall

Grundlagen

1

(T4

(4) Von allen drei Szenarien wird die Variante "H" als die wahrscheinlichste Entwick-

ling angeseben, s¢ dall die Mengenprognose im SZenario "H" im wesenitlichen dic

Grundlage fiir den Be?ugsfaﬂ der Gu&rvs*kehrspmgx‘ose darsteiit.

lich sind die AngebotsmaBrahmen fiir Szenario "H” und Bezugsiall, da i
zusitzlich noch die MafBnahmen "Deutsche Einheit" als realisiert unterstellt werden.

Die modalen Effekte, die sich durch diese zusd

ergeben, und fiir deren Berechnung das Szenario "H" den Nulifall

gering, so daB auf eine gesonderte ausfithrliche Darstellung ¢

verzichtet wird. Man kann somit davon ausgehen, dall die

Transportmengen "H" im wesentlichen die Grundlage fiir den Bezugsfall bilden.

(5) Der Bezugsfall stellt somit fiix dic weiteren Arbeiten im Rahmen der

Gitterverkehrsprognose  den Basisfall  dar, der  alle  beschlossenen

InfrastrukturmaBnahmen enthilt, die bis zum Jahre 2010 realisiert

Hierauf bauen die eigentlichen Planfall- und Bcwss{uﬁgsrcchﬁangm auf. Bei den

fir dic einzelnen Verkehrstriger eingefihrt und die modalen Effekte
Wirkungen - auf. die  MNetzbelastung  analysiert.  Die  darauf  szulbaveade

Bewertungsrechnung  ist eine  Dilferenzbetrachtung  (Planfaliwirk:

Nulifally in Form einer Kosten-Nutzen Analyse. Es werden die in Geldeinhe

bewerieten Maflnabmeneridse (z.B. grobere Transportmenge) den MaBnabmenkosten
(z.B. Emesiitiomkosten, betriebliche Mehrkosten) gegeniibergestellt und  das

Kostm/Nutzm -Verhilinis ermittelt.

1.3 Vorgehensweise

{1} Die Prognoseaussagen zu der auf Deutschland bezogenen Giterverkehrsentw

hung bis zum Jahre 2010 ergibt sich aus einer hierarchischen Abfolg ge von £inz

Prognoseschritien. Diesen Arbeiten vorangestellt ist zundchst die

”:z:“

sich die eigentlichen Ursachen dor Giiterverkehrsnachivage entwick

celn s VOTOOHn, Was

insbesondere die Wirtschafltsstrukiur und dic Bevdlkerung betrifft,

Diese Strukiurdatenprognosen, die regionalisiert und nach Wirtschaftssektoren geirennt
erarbeitet wurden, bilden die Basis der Giiterverkehrsprognosen. So wird hier uw.a.
bereits definiert, zu welchem Ergebnis der UmstrukiurierungsprozeB der ostdeutschen
Wirtschaft bis zum Jahre 2010 gelangen wird. Dic dabei gegebenen starken Unsicher-

heiten werden zumindest dadurch relativiert, daf von siner "da

ichungshvpothese




Gesamtmodales Trans-

portauflommen

Gesamtmodale

Transportstrome

ausgegangen wurde, bei der identische oder ahnliche Verhaltnisse fiir die neuen
Bundeslinder im Jahre 2010 unterstellt wurden, wie sie zu diesem- Zeitpunkt fiir die

alten Bundesliander erwartet werden.

Von den fir diese Untersuchung exogen vorgegebenen Strukturdatenprognosen, die

von mehreren Instituten erarbeitet wurden, sind fiir die Giiterverkehrsprognosen vor

allem die Aussagen zur regionalen Bevilkerungsentwicklung sowie zur regionalen und

sektoralen Beschaftigungsstruktur von Relevanz. Den Struktur- wie guch den Giterver-
y

kehrsprogrosen lag eine Regionalisierung nach 106 Zonen in Deutschland und 55

Auslandszonen zugrunde.

(2) Auf der Prognosestufe zur Erzeugung des zukiinftigen Transportaufkommens
werden die Wirtschafisaktivitaten einer Zone in Aufkommenswerte umgesetzt: Bel
diesem wie auch bei allen folgenden Arbcitsschrittbeln ist eine weitergehende Differen-
zierung nach relevanten Giterbereichen unerlaBlich. Das Ergebnis dieser Arbeitsstufe
bilden gi’xterbereichsspeziﬁsche regionale Quell- und Zielaufkommen im gesamimoda-

len Giterfernverkehr. Es handelt sich insoweit um Punktprognosen, bei denen noch

3

sicht die Beziehung zu anderen Regionen beriicksichtigt und auch noch keine Trennung

o

in Binnentransporte und grenziiberschreitende Transporte vorgenommen werden.

(3) Die Frage nach der rdumlichen Verflechtung von zonalen Versand- und Empfangs-
aufkommen wird erst auf der Prognosestufe der Verkehrsverteilung angegangcﬁ, Dieser
Vertéiiungsprognoss muB jedoch eine Aufspaltung der zonalen Gesam!éxﬁ&ommen in
grenzﬁvberschreitcnde Transporte und Binnentransporte vorausgehen - jeweils bezogen
auf Deutschland. Beziiglich der Binnenverkehre in den alten Bundeslindern und deren
Verflechtung mit dem westlichen Ausland kann davon ausgegangen werden, daf} sich
die heute vorhandenen wirtschaftlichén Bcziehungeh nicht grundsatzlich dndern, so dall
fiir diesen Teilbereich eine relativ gesicherte Fortschreibungsbasis vorliegt. Fiir alle
gegeniiber der bisherigen Verflechtung der alten Bundesrepublik neu hinzukommenden
Strome ist hingegen ein Strukturbruch gegeben. Hier wiirde cine Fortschreibung der
Ausgangsstréme ein ginzlich falsches Prognosebild erzeugen, das eher die unwahs-
scheinliche Variante darstellen diirfte; statt dessen sind fiir diesen Verflechiungsbereich
im Rahmen von Analogiebetrachtungen rein synthetisch neue gesamtmodale Giiter-

fernverkehrsstrome fir den Prognosehorizont 2010 zu erzeugen.
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Modale Transportstrome

Fahrzeugstrome/ .

Netzbelastungen

(4) Auf einer dritten Prognosestufe erfolgt die Aufteilung gesamtmodaler Gilterstrome
auf die Verkehrstriger Bahn, Lkw und Binnenschiff, Naturgema8 spielen bei dieser
modalen Prognésc die relationsspezifischen Angebotseigenschaften der frei betrach-
teten Transportmitte! in ihrer jeweiligen Konkurrenzkonstellation eine entscheidende
Rolle. Dabei wird die Wahl des Transportmittels mit Hilfe eines empirisch geschétzien
Prognoseansatzes simuliert. Dieses Modell ist aus der Sicht der Transportnachirager
formuliert und beschreibt das Entscheidungsverhalten der verladenden Wirtschaft in
Abhangigkeit von der Gutart und den realtiven Transporteigenschaften von Bahn, Liw
und Binnenschiff untkerciuahdcr. Im Vordergrund stehen dabei jeweils die Transport-

zeiten und die Transportkosten der einzelnen Verkehrstréger.

Die Abhangigkeit der Transportmittelwahl von den spezifischen Eigenschaften der
Verkehrstrager bildete im vorliegenden Falle die Grundlage fiir die Formulierung
unterschiedlicher Angebotsszenarien. Diese sind im weiteren Bericht sowie in den
Ergebnistabellen als Szenarien "F","G" und "H" bezeichnet, wobei diesen Buchstaben
lediglich unterscheidender Charakter und keine inhaltliche Bedeutung zukommt. '
Szenario "F" kennzeichnet hierbei eine Angebotssituation im Giiterverkehr, bei der alle
MaBnahmen aus frilheren BVWP-Bewertungen, der sogenannte “vordringliche Bedarf”
sowie das Lﬂckcnschluﬁbfogramm, der Nachholbedarf anf dem Gebiet der neucn
Bundeslinder und einige.sonstige MaBnahmen realisiert sind. Die Szenarien "G und
"H" unterscheiden sich von Szenario "F" durch andere Angebotsaﬂzﬁahmeﬁ fiir die
StraBentranspdrte. Apalog zur Prognosestufe der gesamimodalen Transp@ﬁ»—
verflechtung stellt sich auch bei der Prognose der modalen Transportstrime das
Problem, da8 fiir einen nennenswerten Teil der Verflechtungen die heutigen Werte als
Fortschreibungsbasis nicht in Frage kommen; entsprechend wurde auch die

Vorgehensweise analog gehandhabt.

{5) Die letzte Modellstufe stellt die Umformung der prognostizierten modalen Giiter-

fernverkehrsstrome, die ja zunidchst noch in der Dimension "Toanen/Jahr" vorliegen, in
Fahrzeugbewegungen sowie die Umlegung dieser Fahrzeughewegungen auf die ent-
sprechenden Verkehrsnetze dar. Hierzu konnte auf vorliegende Fahrzeugmodelle zum
Schienen-, StraBen- und WasserstraBenverkehr zuriickgegriffen werden, bei deren
Lastlaufl und Leerfahrt sowie nach gutartspezifischen

Auslastungsgraden unterschieden wurde.



Fiir den StraBenbereich endete diese Modellstufe mit der Prognose der Lkw-Stréme

2010 und deren Ubergabe an andere ‘Gutachter. Im Bahn- und Wasserstralienbereich

Gesamtmodales Trans-

portaufkommen

Gesamtmodale Transpori-

strome

wurden die prognostizierten Fahrzeugstroéme hingegen auch auf dis jeweiigen
Verkehrsnetze umgelegt. Alle Berechnungen dieser Prognosestufe basieren anf dem

Szenario "H".

1.4 Giiterverkehr 2010

(1) GemaB den durchgefithrten Prognosen ist bis zum Bezugsjahr 2010 in der Bundes-
republik Deutschland {iber alle Transpdrtmittcla‘rten und Giterbereiche hinweg mit
einem Versandaufkommen von rund 1,2 Mrd. Tonnen und einem Empfang von rund
1,3 Mrd. Tonnen zu rechnen. Von dieser Jahrestonnage cnifaﬁen auf die alten
Buadeslinder mit jeweils rund 77% mehr als drei Viertel des gesamtdeutschen
Aufkdmmens; fiir diesen Teil der Bundesrepublik belaunfen sich die Zuwachsraten des

Transportaufkommens gegeniiber der Analysebasis 1988 auf rund 30% im Quel- und

35% im Zielverkehr,

Ein enisprechender, aufgrund der Datenlage wiederum auf die alten Bundeslander

beschrinkter Vergleich 1988/2010 nach einzelnen Giiterbereichen lduft fiir dic Mas-

sengiter Rohol, Mineralolprodukte und Eisenerze auf eine Stagnation bzw. ginen

leichten Riickgang hinaus. Umgekehrt sind insbesondere bei den Verbrauchsgiitern
besonders starke Zuwichse zu erwarten, die etwa eine Verdopplung der Basiswerte
bedeuten. Dies ist unmittelbarer AusfluB der zugrutidc' iiegendéa Strukturdatenprogno- -
’sen fir die Produktion von hochwertigen Giitern, die auch gegeniiber der fritheren
Bundesverkehrswegeplanung noch einmal deutlich nach oben revidiert wurden. Die
starke Zunahme der Transportsaufkommenswerte geht insowsit mit einer nicht minder

starken YVerdnderung der Gitterstrukturen cinher.

(2) Fiir den zokinftigen Binnenverkehr der Bundesrepublik Deutschiand laufen die
ngﬂésen auf ein jihrliches Transportvolamen von knapp 900 Mio. Tonnen hinaus,
Knapp zwei Drittel (65%) dieser Transporte sind Binnenverkehre innerhalb der alten
Bundesl4nder, rund 13% Binnenverkehre der ncuen Bundeslinder, die restlichen 22%
entfallen auf Verflechtungen zwischen den beiden Bereichen, Stellt man gerade dic
letztgenannte Verflechtungskomponente von knapp 200 Mio. Jahrestonnen dem frithe-

ren "Wechselverkehr” zwischen ehémaliger Bundesrepublik und ehemaliger DDR von

' knapp 27 Mio. Jahrestonnen gegnilber, so werden die zuvor bercits fir die



<
m
ey
m

HREC ON

/;,s%ﬂg g&? e

SULTANTS

md

Modale Transportstrime

 bei Beriicksichtigung des geringen Ausgangsniveaus ist sie dies keineswegs. Di

Aufkommensentwicklung konstatierten Dimensions- und Strukturverschiebungen auch
auf der Betrachtungseben# dar gesamtmcedaien Transportverflechiungen  sehe
eindriicklich fa8bar. Die in den ngnoseaussageﬁ imphzscﬂc Versiebenfachung des

heutigen Wechselverkehrs mag dabei auf den essten Blick sehr dramatisch erscheinen,

w
(’ T:
38 .
el
[

so mehr, wenn man die Eniwickiung der Binnenverkehre in den neuen Bundesiindern
einbezieht, die sich bis zum Pragne:.ehcr:zont auf rund ein Drittel der Ausgangswerie
reduzieren - werdcn.y Der grsnzﬁbesschr@jtends Cuell- und  Zielverkehr  der
Bundesrepublik Deutschland wird gemal} den dufcbgefﬁhrzen Prognosen bis 2um Jahoe
2010 auf rund 725 Mio. Tonnen anwachsen, wovon 78% auf die alten und die restlichen
22% auf die neueu Bundeslinder enifallen. Den starksten Entwickly ngsschub werden

hlerbm die Verkehre mit den BGW-Lindern erfahren.

Der Transit durch die Bugdesrepnblik Deutschland wird im Jahre 2010 mit rund 77
Mio. Tonnen ebenfalls ein beachtliches Volumen erreichen, wobei die grofiten
Zuwichse erwartungsgemil auf OS?-W€S{~V€FﬁPCl}(1}ngF’Z} entfalien; nach wie vor
entfallt aber auch im Jahre 2010 der uberw;sgends Teil der Transitverkehre auf Nord-
Sud—Vcrﬂ@chbungen.

(3)'151 Tabelle 1.1 sind die modalen Transportmengen differenziert nach Basisjahr,
Pr@gﬂesejahz und Hauptverkehrsbezichungen fiir das Basisszenario "H" dokumentiert.
Die wechselseitige Verflechtung zwischen alten und neuen Bundeslindern (ehemaliger
Wechselverkehr) ist in Tabelle 1.1 gesonderi azzsgewa@sm und in den dartiberhiegenden

Summenwerten nicht enthalten,

Die auf dic alten Bundeslinder bezogenen Prognoseaussagen laufen gegenitber 1988

auf Zuwichse der Bahntransporte um 30%, der StraBentransporte um 41% sowie der

75 hinaus. Die deutlichsten Wachstumsimpulse

Binnenschiffiransporte um rund.
ergeben sich im grenzitberschr + Verkehr, wobei als Resultat der angenomme-

nen Wirtschaftsentwicklung die

nach. Osten fiir alle Verkehrsiriger in neue

-

Dimensionen hineinwachsen. In der Strukturdatenprognosen wird davon AusgegANETn,
dafl in den chemaligen RGW-Landern Wirtschaltsreformen bis zum Jahre 2010
realisiert sind, dic zu einer enisprechenden wirtschafilichen Prosperitit fithren werden,
Deutlich ansteigen wird der Aullenhandel dicser Linder mit der EG und speziell mi
der Bundesrepublik, so dall diese Annahmen sich in der entsprechenden Giiter-

verkehrsentwicklung duBern.

Im unteren Teil der Tabelle 1.1 sind nochmals die Summen fir dic gesamie

Bundesrepublik aufgefithrt, wobei die Summen der Transtisteome kleiner ist als dic
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getrennt ausgewiesenen Transitverkehre durch alte und neue Bundeslinder; da cis

- der Striime durch beide Gebiete geht.

[

Hinsichtlich der modalen Entwicklung in den neuen Bundeslindern aa,@ﬁ fir dig ¥

letztlich jeder Hauptverkehrsbeziehung starke Verluste zu erwarten, das gesan

o

iner Abnahme des Bahntransportvolumens von heute 310 Mio. Tonner

Mio. Tonmen zum Ausdruck kommi. Entsprechend umgekehrt werden sich

Straflentransporte entwickeln, deren Volumen sich gegeniiber dem Ba

als vervierfachen wird.

Auch bei den wechselseitigen V@yﬂ htungen zwischen den alten und neuen Buades-
lindern wird der StraBenverkehr einen iberproportionalen Anstieg erfahren. Hier stel-

len jgd@ch die geringen heutigen Ausgangswerte keinerlei anssagekriftige Vergleichsba-

sis dar,

g

m Szenario "G" wurde eine deutliche Erhdhung der Lkw-Nutzerkosten

egnitber dem Szenario “F° unterstellt. Aufgrund zunehmender StraBeniiberlas

Ver A WP

wurden weitere Fahrzeitverlingerungen um 5% bei Transportweiten #i

um 10% bei Transportweiten itber 500 km veranschlagt. Dem Szenario

»

% Steigerungt der Lkw- E{raf{stﬁfmcctep gegeniiber dem Szenario "F”

Zugleich wurde aus den schon genannten Griinden fiir Transportweiten iiber 400

eine Verlingerung der Transporizeiten um 5% veranschlagt.

Die in Tabelle 1.2 ausgewiesenen Prognoseergebnisse weisen fiir den Lkw im Szenario
*(3” ein Minderaufkommen von 223 Mio. Tonnen mxf, Mﬁﬁ einer relativen Abnahme von
27% gegeniiber dem Szenario "F entspricht. Im Szenario "H" belaufen sich «;ﬁ%ﬁ ent~
sprechenden Aufkommensveriuste des S%raﬁi:ggmfrfu kehrs auf knspp 39 Mio.

2

n unmitielbar deutlich,

Tonnen. Aus den modalen Verlagerungen wird in beiden Fal

daf} die eigentlichen Konkurrenzbeziehungen zwischen Schiene und Stralle besteher
(4} In Tabelle 1.3 sind die modalen raﬂspatii istus

n 2010 zusammmengestelll. Hicrbel s
nach Gesamtbundesrepublik und alten Bundeslindern, weiterhin eine

Greift man hier dic Ergebniswerte zum Szcnario "H" heraus und beschrinkt sich

zundchst aufl dic mit fritheren Untersuchungen vczgmich%}amn Werte auf dem Gebiet

Bundeslinder, so nimm{ dic Verkchssle es Lkw um 639%, die der Bahm

% und dic des Binnenschifls um 61% zu, Dicse Transportie




Straflengiiter-

nahverkehr

FPrognosesicherheit

erkiirt sich zum einen aus einem Giterstruktureffekt (Status quo Prognose), der cher
Likw und Bahn beginstigt, zum andern aus Angebotseffekien, dic aufgrund der getrofl

fenen Annghmen insbesondere im Bahnbereich zum Tragen kommen.

Bei der Betrachtung des gesamten Streckennetzes der Bundesrepublik sehen die

Verhaltnisse indes anders aus: Hier wachst die Leistung der StraBe um 95%, die der

o

Bahn um 55% und die des Binnenschiffs uwm 84%. In diesen Ergebnissen spiegel
unmittelbar der Strukturbruch im Verkehrsgefiige der neuen Bundeslinder ims

Vergleich 1988/2010 wider. StraBentransporte bekommen nimlich eine vdllig. neuve

Bedeuntung im Giiterverkehr der neuen Bundeslénder, was ganz zwangsliufig zu einer

p

starken Steigerung der entsprechenden Verkehrleistungen fithrt. Umgekehrt gehen dic

Bahntransporte in den neuen Bundesldndern sehr stark zuriick.

SchiieBSlich mufl das Binnenschiff im jeweiligen Binnenverkehr der alten und neuven
Bundesldnder EinbuBlen der Transportmenge hinnehmen. Umgekehrt sind im Trans-
port zwischen westlichen und 6stliche Bundeslindern, im grenzitberschreitenden Ver-

kehr sowie im Transit deutliche Aufkommenszuwichse zu verzeichnen, was calsy

chend auf die Transportleistungen des Binnenschiffs durchschlzgt.

{5) Neben den reinen ‘Giite'rfamverkehre\n ~bilden der Straflengiiternahverkehr
besonders bei der Ermittlung der StraBenbelastung eine bedeutende Rolle. Insofern
wurden die Ergebnisse einer gesonderten Untersuchung zum StralBengiternahverkehr
mit in diesen Bericht ,aufg'enommen. Danach wird fiir das Jahr 2010 fur dica.\Bundcsu
republik ein gesamtes Giiterverkehrsvolumen von rund 3,2 Mrd. Tonnen/Jahr erwa,rmt;
Im Analysejahr Eiegt das Nahverkehrsaufkommen fiir alte und neue Bundeslander
zusammen bei rund 2,7 bis 2,8 Mrd. Tonbnen/Jahr.‘ Erfolgt eine Umrechnung in Fahr-
zeug‘bewcg@gm, s ist fiir 2010 mit rund 448 Mio. Fahrten JIahr zu rechnen, wobet die.
Leerfahrten mit in diesem Wert enthalten sind. Legt man dic fiir das Aunalysejabr
gitltige durchschnittliche Transportentfernung von 20,7 km im S{raﬁmgﬁiée&rmhvmka%ﬁg
zugrunde, so Bt sich im Prognosejahr eine Ver‘kehzs‘iaisumg von rund 67 Mrd.

Tonnenkilometer fiir die Bundesrepublik errechnen.

v

(6) Verkehrsprognosen kann allenfails dasjenige Sicherheitsniveau zugestanden werden,
das sich den vielfaltigen Annahmen und vorgelagerten Strukiurprognosen beimessen

Lt Insoweit lasscn sich im vorlicgenden Falle vielfiltige "Risikobereiche” aufzahlen,

die fir das Gesamlergebnis ganz unterschicdlich gewichtig sind  und etwa von

regionalen Annahmen bestimmter Industriestandorte bis hin zur generellen politischen

und wirtschaftlichen Entwicklung in Osteuropa reichen mogen. Solche Unsicherheiten
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werden sich indes in zunehmendem Mafle regional wie sektoral eingrenzen lassen.
Aufgrund der entsprechenden Differenzierung der Prognoseaussagen ist somit- die
Chance gegeben, die unmittelbaren AusWirkungen auf die Transporinachfrage ihrer-
seits im Rahmen von Sensitivitétébetrachtungcn einzugrenzen. Fiir den besonders
anschaulichen Beispielfall "Entwicklung der Ostlinder” lieBen sich die Auswirkungen
alternativer Teilszenarien anhand der. vorliegenden Ergebnisse unmitielbar grob
abschitzen. Das Fazit einer solchen Abschitzung muBl wohl lauten, daB AusmaB und
Struktur der vorgelegten Giiterverkehrsprognose dadurch kﬁinégwegg grundsitzlich in
Frage g@éteiit sind; die "stabilen" Prognoseelemente, hier vor allem die Angleichungshy-
pothese der wirtschaftlichen Entwicklung und die unterstellte A‘nalogie der Transport-

gesetzmiBigkeiten und -verhaltensweisen, iberwiegen trotz aller Unsicherheiten.



Tabelle 1.1: Modales Tansportaufkommen 1988/2010 nach Hauptverkehrsbezleh_ungen (Mio t/Jahr) : <\
~ (Abweichung der Summen durch Rundung) o ;:E“
Bahn k Strasse Binnenschiff alle Verkehrsmitiel AP
( : 1988 " | Szen. "H" 1988 Szen. "H° 1988 Szen, "H* 1988 Szen, "H" >
Binnenverkehr alte Bundesl. 220.7 228.4 257.4) 291.7 60.1 §8.3 538.2 578.4 : 8
alle Bundesl. Westeuropa 43.6 74.5 130.1 184.8 142.7 176.2 316.4 435.5 , >
alle Bundesl. Skandinavien 3.7 7.6 - 83 13.3 1.5 2.2 14.5 231 a
alte Bundes!. Osieuropa 7.9 51.81 5.1 47.0 3.0 10.0 16.0 108.8 -
alte Bundes!. restl. Welt 0.2 0.4 481 741 1.7 2.2 6.7 10.01 : 7‘2"
Transit alte Bundesl. 8.71 252 16.6 32.2 14.4 18.1 37.7 75.5 ' : «%
(%]
Summe alte Bundesl. 282.81 387.9 423.3 576.4 223.4 267.0 929.5 1231.3
Binnenverkehr neue Bundesl. 277.8 32.0 22.8 72.5 23.0 - 153 323.6 119.8
neus Bundesl. Westeuropa 0.8} 22.1 2.0 17.4 0.4 10.8 3.2 50.3
newue Bundesl. Skandinavien 5.5 5.6 0.2 6.1 0.0 - 5.3 5.7 17.0
neua Bundesl, Osteuropa 24.9 33.1 0.2 23.6 0.8 15.9 25.9 72.6
neue Bundesl. restl. Welt 0.07 4.3 0.1 20 0.0 1.2 0.1 7.5
Transit neue Bundesl. 1.0 7.3 3.0 6.9 0.1 0.4 4.1 14.6
Summe neue Bundesl. 310.0 104.41 28.3 128.5 24.3 48.9 362.6 281.8
alie Bundesl. - neue Bundesl. 11.6 7448 . 10.8 96.3 4.6 26.1 27.0 196.8
Binnenv. Deutschland 510.2 334.8 291.0 460.4 87,71 $9.6 888.9 894.8 : .
Versand/Empfang Deutschi. 86.6 199.3 151.7] 3015 150.3 223.8] 3886 724.6 '
Teansit Deutschland ) 5.9 [25.8 16.8 328 14.4 18.1 38.1 76.5
Vaerkehrsaufk. Deutschiand 803.7 5859.9 488.8 794.5 252.4 341.5 1315.6 1695.9
*) Die getrennt ausgewiesenen Translistréme alte und neue Bundeslander sind in der Summe grdBer, da telweise die Strdme durch beide Gebiete laufen.




Tabelle 1.2: Modale Wirkungen auf das Transportaufkommen in den Szenarien *F", "G* und "H" (Mio t/Jahr)

Szenario “F° _ Szenario *G* Szenario *H"
Bahn | Strasse | Schiff Bahn | Strasse | | ! Bahn | Strasse
wesl. - neus Bundes!, 103.2 101.2 25.5 103.2 84.0 28.5 74.4 868.3 26.1
%%rmnd!&mpfaﬁg Deutschl. 179.9 923.8] 2209 | 278.7 4 211.9] 2370 ’,“?3@@&3 301.5] 2238
Transit Deutschiand __222] 364 18.0 39.3 18.7 18.6] 25.8 32.6 | 18.1

by
Ths

oS

Summe | 558.5| 8331 a37.8] 7250/ 6098 261.2] 5509 7946 - 2416

AN




Tabelle 1.3: Modale Transportieistungen 1988/2010 (Mrd. then/dahr)

Yerkehrsleistungea [Mrd.tkm/Jahr]

1988 2010
Szenaric F Szeparic & Szenario H
Strafle 188 412 243 378
Hahn i87 280 432 . 313
Schify 95 178 198 182
‘V@wk@hx*@zmimzm@g ahne ﬁﬁms{:‘.,@@ im Ausland
Strafie 122 257 161 238"
Bahn 125 177 265 194
Sehif 63 114 1286 iie
(und der » DDR)
8 i83 378 228 344
94 240 371 268
9¢ 184 183 168.
'Veérmmmm%}@mmgw ohae Strecken im Ausland | /
(und der ehemaligen LIRy ’
114 195 128 182
85 | 121 178 132
58 83 97 91
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