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| AUFGABENSTELLUNG UND BETRACHTETE SZENARIEN

Hauptziel der hiermit vorgelegten Studic war die Erarbeitung eines Mengengeriists beziiglich

der Personenverkehrsnachfrage fiir einen Béz'ugsfaﬂ der Bundesverkehrswegeplanung.

Bis dieses Ziel erreicht werden konnte, muflten verschiedene Szenarien berechnet werden, um
einerseits zu wissenschaftlich vertretbaren und andererseits mit der vorgegebenen Zeitplanung

verginbaren Ergebnissen zu kommen,

anﬁchst wurden die Prognoserechnungen fiir drei Szenarien durchgefithrt, die sich hin-
sichtlich der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen und Nutzerkosten, nicht aber hin-
sichtlich der sozio-okonomischen und sozio-demographischen Entwicklung und des Verkehrs-

angebotes unterscheiden:

- Szenario "F" als Status-quo-Variante, d.h. hier wurden ordnungspolitische Rahmen-
bedingungen und - damit zusammenhéngend - Nutzerkosten unterstell, wie sie fir heute

giiltig sind,;
- Szenario "G" als Sensitivitatsberechnung, bei der gezielte ordnungspolitische MaBBnahmen
zur Dampfung des Wachstums bei den umweltpolitisch problematischen Verkehrszweigen

Strafie und Luft unterstellt sind, sowie

- Szenario "H", bei dem zwar auf gezieltc MaBnahmen zur Reduktion von Strafien- und

Luftverkehr verzichtet wird, aktuelle Trends bei der Entwicklung von Nutzerkosten und

kommunalpolitisch motivierte Restriktionen des StraBenverkehrs in den Stidten jedoch

beriicksichtigt sind.

Urspriinglich war vorgeschen, dafl das Szenario "H" den - Bezugsfall fur. die Bun-
desverkehrswegeplanung darstellt. Etwa zcitgleich mit dem Abschlul der Prognoserechnun-
gen zu den verschiedenen Szenarien wurde der Kabinettsbeschluf beziiglich des Mafinahmen-
gesetzes fir die "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit” gefaBi. Fiir die weiteren, im Rahmen-der-
B‘undesverkehrsWegcplanung durchzufithrenden Untersuchungen sind diese Projekte deshalb
als realisiert zu unterstellen. Daher war es notwendig, zusétzlich die Auswirkungen dieser

Projekte in das Szenario "H" einzurechnen.



Ergebnis dieser Prognoserechnung ist der Bezugsfall, der den in der Bundesverkehrswege-

planung zu untersuchenden Planfallvarianten als VergleichsmaBistab gegeniibergestellt wird.

2. GRUNDLAGEN UND BETEILIGTE FORSCHUNGSSTELLEN

Aufbauend auf der Personenverkehrsprognose 2000/2010 zur Bundesverkehrswegeplanung,
die Anfang 1990 noch ohne Beriicksichtigung des deutschen Einigungsprozesses und der @ff—
nung Osteuropas vorgelegt worden war, wurde die Arbeitsgemeinschaft Intraplan Consult
GmbH (ITP), Miinchen, und Institut fir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung
(IVT), Heilbronn, vom Bundesminister fiir Verkehr Anfang 1990 beauftragt, eine
Personenverkehrsprognose 2010 fiir Deutschland vorzulegen. Dabei war IVT fiir den Perso-

| ncxinahve;kchr und ITP fir den Personenfernverkehr zustindig.

In diese Arbeitsgemeinschaft war zuséitilich Prof. Dr. Rothcngaiter (Institut fiar Wirt-
schaftspolitik und Wirtschaftsforschung, Ka}ljruhc) eingebunden, der fiir die grundiegende
Strukturdatenprognose verantwortlich zeichnet. Weiterhin ist ‘auf die Zuarbeiten des Zentra-
len Forschungsinstitutes des Verkehrswesens der ehéniaiigcn DDR (ZFIV) und seiner Nach-
folgerorganisationen "Zukunftsinstitut fiir Vérkchrsforschung und Verkehrsentw:ick{ung"
(Z1V) und "Ingenieurgesellschaft Verkebr Berlin GmbH" (IVB) insbesondere in den Be-
reichen Strukturdatenanalysen und -prognosen sowie Erfassung der Verkehrsinfrastruktus
Ostdeutschlands zu verweisen. Die Arbeitsergebnisse von Prof. Rothengatter sind in einem

gesonderten Bericht dargestelit.

Die Personenfernverkehrsprognosen liegen differenziert nach den Verkehrszweigen Indi-
vidualverkehr, Bahnverkehr und Luftverkehr und nach Fahrtzwecken fiur alle Pro-
gncseszenaricn als Verflechtungsmatrix auf der Basis von 463 x 463 Verkehrszellen vor und
umfassen den Binnenverkehr der Bundesrepublik Deutschland, den greniﬁbcrschreitenden
Verkehr zwischen Deutschland und dem Ausland sowie den Durchgangsverkehr durch

Deutschland.



| Mangels geeigneter Grundlagendaten und abgesicherter Prognoseinstrumentarien wurde der
Busverkehr (Reisebus- und Fernlinienbus) bei den feinraumigen Fcrnvcrkehrsprdgnoscn aus-
gckla;nmcrt. Indirekt wurde damit von einem gleichbleibendem Marktanteil dieses Verkehrs-
zweiges ausgegangen, eine Annahme, die vor allem hinsichtlich der zu erwartenden Liberali-

sierung der Verkehrsmarkte im EG-Raum durchaus problematisch werden kann.

3. SOzZIO-OKONOMISCHE UND SOZIO-DEMOGRAFISCHE
RAHMENBEDINGUNGEN

GleichermaBen fiir alle Szenarien wurden folgende Annahmen getroffen:

- 78,1 Mio Einwohh’cr in Gesamtdeutschland im Jahre 2010 (1988: 77,9 Mio), davon 62,1
Mio in Westdeutschland einschl. Berlin (West) (1988: 61,2 Ml()), und 16,0 Mio in Ost-
deutschland emscnueBucn Berlin (Ost) (19&5 16,7 Mio)

- 35,7 Mio Beschiftigte (1988: 35,7 Mio), davon 28,5 Mio Beschiftigte (1988: 27,0 Mid) in
Westdeutschland einschl. Berlin (West) und 7,2 Mio Beschiftigte (1988: 8,7 Mio) in Ost-
deutschiand einschl. Berlin (Ost)

- 45,5 Mio Pkw (1988: 32,9 Mio), davon 37,3 Mio Pkw (1988: 28,9 Mio) in Westdeutschland
einschl. Berlin (West), in Ostdeutschland einschl. Berlin (Ost) 8,2 Mio Pkw (1988: 4,0 Mio)

- ein reales Wirtschaftswachstum von 90 % bis 2010 gegeniiber 1988 (darunter Ost-
deutschland einschl. Berlin (Ost) + 182 %) und

- - die Herstellung gleichartiger Lebensbedingungen in Ost- und Westdeutschland.

Diese Rahmendaten -~ wurden in sachlich - und rdomlich ~disaggregierter - Form
(Personengruppen je Kreisregion) auf der Grundlage der Strukturdatenprognose fiir die
_.Bundesverkehrswegeplanung . 1990 . des. Instituts . fiir. . Wirtschaftspolitik .- und - Wirt-
schaftsforschung der Universitdt Karlsruhe (Prof. Dr. Rothengatter, Zuarbeit durch ZFIV
bzw. deren Nachfolgeorganisationen) aufbereitet und in die Prognose -eingestellt.

Entsprechende Rahmendaten liegen in aggregierterer Form auch fiir die Auslandszonen vor.



4. UNTERSTELLTE VERKEHRSINFRASTRUKTUR

Bei den Szenarien "F", "G" und "H" wurde die voraussichtliche Entwicklung des Verkehrs-
angebotes Strafe, Schiene und Luft, so wie sie zu Beginn der Untersuchung absehbar war,
fciméiumig, d.h. relationsspezifisch beriicksichtigt.

Dabei wurden MaBnahmen als bis 2010 realisiert unterstellt, die aus heutiger Sicht nicht mehr

zur Disposition stehen, so

- der "vordringliche Bedarf" gemal Bundesverkehrswegeplan 1985,
- der "Nachholbedarf" im engeren und weiteren Sinne in Ostdeutschland,
- das k"L'Lickenschlqurogramm" an der chemaligen innerdeutschen Grenze,
- die Neubau-/Ausbaustrecke Hannover - Berlin und
- MaBnahmen im grenziiberschreitenden. Verkehr und im Ausland, die hinsichtlich
Planungsstand und Grad der Absichcrung mit den vorgenanaten Projekien ver-
gleichbar sind. | |

Da der KabinettsbeschluB iiber die "Verkéhrsproj¢ktc Deutsche Einheit" bei Inangriffnahme
der Prognoseberechnungen noch nicht gefafit war, konnten diese Projekie hier naturgemés
nicht beriicksichtigt werden.

5. EINGESETZTE PROGNOSEINSTRUMENTARIEN

* Bei der Erstellung der Anfang 1990 vorgelegten, oben erwihnten BVWP-Prognosen konnten '

damals durch die Arbeitsgemeinschaft

- sowoh! nmfassende und grundlegende Erkenntnisse zum Verkebrsverhalien und zur Ver-

kehrssituation fiir Westdeutschland bzw. die westdeutsche Bevolkerung gewonnen

- als auch differenzierte Instrumentarien zur groB- und feinrdumigen Verkehrsprognose

entwickelt und getestet werden.



Diese Erkenntnisse und Instrumentarien bildeten die Basis fir den bei der Personen-
verkehrsprognose fir Deutschland gewéhlien methodischen Ansatz, der gleichwohl ins-
besondere im Hinblick auf die fehlenden bzw. nicht fortschreibungsfihigen Ver-
kehrsstrukturen in und mit Ostdentschland und Osteuropa einiger Anpassungen und Verfei-

nerungen bedurfte.

6. WICHTIGSTE UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE
DER SZENARIEN "F", "G" UND "H"

In den Tabellen 1 und 2 sind zusammen mit den grundlegendsten Prognoseprimissen die

wichtigsten Eckwerte der Prognosebercchnungen dargelegt.

In diesen Tabellen sind auch die entsprechenden Prognoseergebnisse fir den Bezugsfall dar-

gestellt, auf die in Kapitel 8 ndher eingegangen wird.
Dabei kommt der Verkehrsieistung (Tabelie 1) die groBte Bedeutung zu.

Bei Bctrachtung aller Verkehrszweige in den zunachst miteinander zu vergleichenden Szena-
~rien "F", "G" und "H" ergibt sich folgendes Bild:

°  Das Verkehrsaufkommen zwischen 1988 und 2010 nimmt um 5 % (Szenario "F") bzw. um

4 % (Szenarien "G" und "H") zu. Isoliert man daraus allerdings den motorisierten Verkehr,
sind die Zuwachsraten fnil 12 % fir Szenario "F", 9 % fir Szenario "G" und 11 % fiir

Szenario "H" deutlich hoher.

Noch wesentlich starker steigt dic Verkehrsleistung: Hier liegt der Zuwachs zwischen
27 Y% (Szenario "G") und 32 % (Szcnario "F"). Dabei nimmt der‘Fcrr‘lverkchr jewells star-
ker zu als der Nahverkchr und zwar um 44 % gegeniiber 24 % im Szenario "F', 32 %

gegeniiber 24 % im Szenario "G" und 39 % gegeniiber 24 % im Szenario "H".



Szenarjo "H®

1988 2010 Szenario “F" 2010 Szenario 6" 2610 on 2010 Bezugsfall
ndex X ngex ndex
(abs.) {abs.) 1988 = 100 (abs.} 1988 = 100 (ebs.}) 1988 = 100 {abs.) 1988 = 100
Primissen-
Soz1oélumi§‘
Soz lodesngraph ie
£ tnwohner {Mi0) 77.9 78,1 - 100 78,1 160 78,1 100 78,1 100
Brutto- (Hrd.DH)” 1.838 3.484 190 3.484 180 3.488 190 3.48¢ 180
wert schpfung . .
Pkw-Bestand (Mic) 32,8 £5,5 138 45,8 138 45,5 138 45,5 138
Beschdftigte (Mio) 35,7 %,7 100 35,7 160 35,7 100 35,7 100
Pramissen (Arg‘ggbot - BVWP. 85 vordringliicher | - BYWP 85 vordringlicher - BV 85 vordr ing1icher 2usdtzlich
Vertehrsangsbot 1988) Bedarf darf? Bedarf “Yerkehrspro jekte
- "Hachho 1bedarf® - “Nachho lbedarf” = "Nachho Ibadarf® Deutsche Einheit”
Ostdeutschland Ostdeutschland Ostdeutschland
- Lickenschl0sse - Lickenschllsse - Lickenschllsse
- M8S Hannover-Berlin - 485 Hannover-Berlin - KBS Hannover-Berlin
;g-lsun llitﬂx (Or?r‘ué? g g:atus cmc)f t:esnagmr{u mr“qez;:l- ketine geé;;‘l’gen Hadgnah- keimz: géggel-;en Hadgnano
RUNg 20060 au en ung des Stre- ! mea zur ung des pen zur Ddmpfung des
.m »?338) . 19889. Ben ngg Lu?tverkenr: Straden- und Luatver- StraBen- und Lu?tver-
kehrs, aber wahrscheine kehrs, aber wabrscheine
liche lndarun?en bet 1iche Anderungen bei
verkehrspo 11t ischen verkehrspo 11t ischen
Rehmenbed {ngunges -und Rahmenbed ingungen und
Hutzerkosten Hutzerkosten
Ergebnisse .
erslehtum
|~ Hahverkehr - :
2y Ful Hed. Pum 7.8 28,1 102 28.5 103 28,2 162 28,2 102
Fahrra¢  Hrd. Pkm | 25,5 21,0 82 21,8 "85 21,3 86 -n,3 84
v Hrd. Phm 378.8 57,5 134 452,5 119 488.8 129 488,8 129
Baha Hrd. Pim 17,8 15,0 88 26,2 135 17,9 100 17,9 100
GSPVz) Hrd. Pkm 86,8 95,7 10 138,4 159 110,3 127 110,3 127
insgesamt - Mrd. Pkm 536,5 667,2 124 $65,3 124 666.3 124 666.3 124
- Feravertehr -
v Mrd. Pum 268,2 377,9 141 312,4 116 346,8 129 349,1 130
Bahn Mrd. Pka 44,4 58,6 132 90,2 203 69,4 156 70,1 158
Lutta) Mrd. Pkm 13,7 33,0 241 28,2 206 35,2 257 34,4 253
insgesamt Mrd. Pkm .326,3 469,5 144 430,8 132 451,48 138 453,6 139
- Gesamiverkehr ~
Tu Ful #rd. Pka 27.6 28,1 102 28,5 103 28.2 102 28,2 102
fahrrad = ird. Pkm 25,5 21,0 : 82" 21,8 85 21,3 84 21,3 84
v Mrd. Pkm | 647,0 885,4 137 764,9 118 - 835,6 129 837.9 136
Baha Hrd. Pum 62,3 73,6 118 114,48 184 87,3 140 88.0 181
GSPVZ) . Hrd. Pks 85,8 95,7 110 1384 159 110,3 127 110.3 i27
wie? wee P | 137 3.0 261 3.2 208 3,2 257 u.4 251
 insgesamt Mrd. Pkm ¢ 862,8 i 11367 . 132 110961 .. 120l MILT e 1300 fecd 8B w1300 sl

1) zu Preisen von 1980
2) einschlieBlich Fernverkehr :
3) ohne Durchgangsverkehr, ohne Ausland-Ausland-Umsteiger

auf bundesdeutschen Flughédfen

Tab. 1.

Uberblick iiber Prognosepramissen und -ergebnisse,

hier: Verkehrsleistung aul bzw. iiber dem Territorium Deutschlands
(Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr, ohne Streckenanteile im Ausland)




2010

1988 Szenario "F" 2010 Szenaris "G 2010 Szenarioc “H" 2010 Bezugsfall
n ndex ndex ndex
(abs.) (abs.) 1988 - 100 (abs.) 1988 = 100 {abs.) 1988 = 100 . (abs.) 1988 = 100
Priaigsan
Soziodkonouie,
Soz lodemograph is
Eimvohncr‘ (Hw)’ 77,8 78,1 160 78,1 100 -78,1 108 78,1 100
Brutto- (Mrd.DM)” 1.838 3.48¢ 1%0 3.484 1%¢ 3.484 190 3.48¢ 190
wertschlpfung . :
Pkw-Bestand {#Mio) 32,9 45,5 138 45,5 . 138 43,5 138 45.5 138
Beschiftigte (Mio) 35,7 35,7 100 35,7 100 38,7 100 35,7 100
Primissen (angubot - BVWP 85 vordring- - BVWP 85 vordring- - BVWP 85 vordringlicher zusdezlich
Yerkehrsangebot 1948} ticher Bedarf 1icher Bedarf Badarf “Yerkehrspro jekte
. = "Hackholbedar?” « “Machho lbedar?” - “Nachholbedar?” Deutsche Einheit”
Ostdeutschland Ostdeutschland Ostdeutschland :
- LOckenschilsse --LUckensch10sse - Llckenschifsse
- N8S Hanncver-Berlin - MBS Hannover-Berlim - W3S Hannover-Berlin
Primizsen Ordnungs- Status quo MaBnahmen 2ur ge- keine gezielten MaBnah- | keine gezielten méneh‘
Ordmungspol 1t ik polittk ° bezogen auf zialten DAmpfun men zur Daupfun? des men 2ur O&mpfung des;
1988 1988 des Strafen- uni StraBen- und Luftver- StraBen- und Luftver-
: Luftverkehrs kehrs, aber wehrscheine kehrs, aber wahrschein-
liche Rndarun?en bei 1iche Anderungen bei
verkehrspolitischen verkehrspolitischen
Rahmanbedingungen und Rahmenbed ingungen und
Hutzerkosten Hutzerkosten
Ergebnisse
Va-gggﬁrsauﬂ:mn
- Hahverkehr - o )
24 FuB Hrd 24,21 (24,74 102 125,21 104 24,89 103 24,89 103
Fahrrad Hrd 10,34 8,20 78 8,62 83 8,34 81 8,34 81
v ) Hrd 32,18 38,32 119 33,99 106 35,88 115 36,88 1i5
Bahn Hrd 1,27 1,1 81 1.73 136 - 1,28 102 1,29 162
GSPVZ) rd 8,00 6,43 80 9.2% 116 7,41 93 7,41 93
insgesant Hrd 75,99 78,82 104 78,82 104 78,82 104 78,82 104
- Fernverkehr - ;
v Hrd 2,52 3.45 137 2,94 117 3,19 127 3,20 127
Bahn, Hrd 0,35 0,25 n 0,41 115 0,33 92 0,33 92
Lutt” rd 0,05 6,10 213 0,09 184 0,11 229 0,11 224
insgesamt Hrd 2,92 3,80 130 3,44 118 3,63 124 3,64 128
- Gasamtverkehr -
2y Fug Mrd 26,21 24,74 ' 102 25,21 104 24,89 103 24,89 103
Fahrrad Hrd 10,34 8,20 7% 8,62 83 8,34 81 8,38 &1
v trd 34,68 41,77 120 36,93 106 40,07 116 40,08 116
Bahn #re 1,62 1.3% 8 2,14 32 1,82 160 1,82 100
Oswz) Mrd 8,00 6,43 80 9,28 116 7.41 93 7,41 93
Lu!t” Mrd 0,05 0,10 213 0,08 184 0,11 229 8,11 224
insgesaat Mrd 78,91 82,82 105 82,26 i04 82,45 i04 82,46 104

1) zu Preisen von 1980
2) einschlieBlich Fernverkehr .
3} ohne Durchgangsverkehr, ohne Ausland-Ausland-Umsteiger

auf bundesdeutschen Flughdfen

Tab. 2:

Uberblick iiber Prognoseprimissen und -ergebaisse,

hier: Verkehrsaufkommen des auf Deutschland bezogenen Verkehrs
(Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr)




Bei Betrachtung der einzelnen Verkehrszweige steigt die Verkehrsleistung aller motorisierten

Verkehrszweige an.

Den starksten absoluten Zuwachs hat jeweils, selbst beim "restriktiven" Szenario "G",: der
IV aufzuweisen. Hier stcigt die Verkehrsleistung gcgcniibcr 1988 um 238 Mrd. Pﬁrsonen-
kilometer im Szenario "F'; um 189 Mrd. Personenkllomﬁter im Szenano "H"-und um 118

- Mrd. Personenkﬂomcter im Szendrxo "G"

Dic starksten prozentualen Zunahmen hat der Luftverkehr aufzuweisen, der sich in der
Verkehrsleistung in allen drei Prognoseszenarien mehr als verdoppelt. Die Zuwachsraten

liegen hier zwischen + 157 % (Szenario "H") und + 106 % (Szenario "G").

Beim dffentlichen Vefkehr, dem OSPV und insbesondere der Bahn sind die relativen
Unterschiede zwischen den Szenarien untereinander am groBien. Die Zuwachsraten der
Verkehrsleistung beim QSPV schw nken zwischen 10 % (Szenario "F') und 59 %
(Szenario "G"), bei der Bahn zwiséhen 18 % (Szcnario "F") und sogar 84 % (Szenario "G").
Die Bedeutung dieser Verkehrszweige wird offenbar sehr stark bestimmt von zugrundege-

legten ordnungspolitischen Rahmcnbedmgungen

Beziiglich der Verkehrsnachfrage zwischen West- und Ostdeutschland sowie im grenzﬁber-

schreitenden Verkehr ist von den folgenden Entwicklungen auszugehen:

° - Erwartungsgemif steigen die Verkehrsleistungen zwischen West- und Ostdeutschland
(einschlieBlich Berlin) besonders stark (+ 657 % im Szenario "H" gegeniiber 1988), wih-
rend der Binnenverkehr in Westdeutschland nahezu stagniert (+ 3 %, dagegen Binnen-

- verkehr Ostdeutschland + 55 %, jeweils Szenario "H" gegeniiber 1988).

e Ubt:.r.i,;rchschniu!icb > Steigerungsraten sind auch im grenzitberschreitenden Verkehr, be-
sonders in den Rclauoncn Westdeutschland - Osteuropa (+ 556 %) und Ostdeutschland
einschlieBlich Berlin - Westeuropa (+ 838 %) zu erwarten. Der Transitverkehr durch

Deutschland insgesamt verdrcifacht sich fast (+ 282 %), wobei diese Zuwachsrate
erwartungsgemaf vor allem auf dcn‘ ‘explodierenden” Ost-West-Verkehr zuriickzufithren
ist (gegeniiber 1988 fast das DreiBigfache, alle Angaben beziehen sich auf das Szenario "H"
gegeniiber 1988).




Anhand der prognostizierten Personenverkehrleistungen im IV wurden auch die Pkw-Fahr-

leistungen fiir die Szenarien "F", "G" und "H" abgeschatzt (vgl. Tabelle 3).

1988 2010 2010 2010
Szenario  Index |Szenaric Index [Szenario  Index
*Feo - 1988=100 "G" 0 1988=1001 "H"™  1988=100

Personenverkehrs-
feistung

in Med. Pkm

~ IV-Nahverkehr 378,8 507.5 134 452,5 119 488,8. 129
- IV-Fernverkehr 268,2 377.9 141 312.,4 116 346,8 129

mittlerer
Besetzungsgrad
= [V-Nahverkehr

*1,33}; 1,200 90 1,2 92 1,219
- IV-Fernverkehr 2.00

3
1,81 91 1.85 93 1,82 91

Pkw-Fahrleistung
in Mrd. Pkw-km

- IV-Nahverkehr 284.8 422,9 . 148 367,9 129 404,0 142
- IV-Fernverkehr 134,1 208,8 156 168,9 126 190,5 142

Summe Pkw- :
Fahrleistung 418,9 631,7 151 536,8 128. | 594,5 142

1) Fiir die damalige DDR wurden hbhere mittlere Besetzungsgrade angesetzt
als fir die Bundesrepublik Deutschland

Tab. 3: Abschitzung der Pkw-Fahrleistung in Deutschland anhand der prognostizierten
' Personenverkehrsleistungen im IV (ohne Streckenanteile im Ausland) in den
verschiedenen Szcenarien

Hieraus sind die {olgenden SchluBlfolgerungen zu ziehen:
° . Der mittlerc Besetzungsgrad je Pkw wird weiterhin signifikant absinken, vor allem durch
den hoheren Pkw-Bestand und die weiterhin abnehmende durchschnittliche Haushalts-

grofie.



0

10

Der mittlere Besetzungsgrad ,wird unter anderem auch durch die Hohe der Kraftstoff-
kosten beeinfluBt; insofern ergeben sich mefbare Unterschiede zwischen den verschie-

denen Szenarien.

Aus ersterem folgt, dafl die Stcigcfungen bei der Pkwaahrleistuhg zwischen 1988 und 2010
noch wesentlich hoher sein werden als bei der Personenverkehrsleistung. So steht im Szenario
"H" einer Steigerung der I'V-Personeaverkehrsleistung gegeniiber 1988 von "nur" 29 % eine

Steigerung der Pkw-Leistung von 42 % gegenitber.

7. SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS DEN ERGEBNISSEN
FOR DIE SZENARIEN "F", "G" UND "H"

Auch wenn bei den weiteren Arbeiten zur Bundesverkehrswegeplanung nur auf dem Szenario
"H" aufgebaut wird, sind die oben dargestellienZwischenergebnisse dennoch einer kritischen
Wiirdigung zu unterziehen, da sie grundlegende Aussagen iiber die Auswirkungen einer An-

derung der verkehrspolitischen Rahmcnbedingungen erlauben.

Behilt man die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen deé Status quo bei, so treten gemah
Szenario "F" bis 2010 Erhohungen der IV-Personenverkehrsleistung auf dem Territorium
Deutschlands in Hohe von 37 %, bei der Pkw-Fahrleisiung sogar in Hohe von 51 % ein. Im

StraBBengiiterverkehr betragt dieser Zuwachs (bezogen auf die westdeutschen Bundeslé‘mdcr’) e

sogar 64 %.

Diesem Nachfragezuwachs steht kein entsprechender Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ge-
geniiber. Der vielzitierte "Verkehrsinfarkt" wiirde unter den Bedingungen des Szenarios "F"
also in zcitlich ,immcr‘ki‘lrwrén Abstdanden auf immer mchr Abschnitten des StraBennetzes

auftreten.

" Das Datengeris des Szenarios "F" ist so gesehen nicht im Gleichgewicht, die Anfangshypo-
these der Engpalfreiheit und das unterstellte Geschwindigkeitsniveau (g'egeniiber dem Istzu-
stand unverinderte Geschwindigkeiten bei gleichen Streckentypen) sind nicht mehr haltbar.

Die Herstellung eines Gleichgewichtszustandes zwischen Verkehrsangebot und -nachfrage
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durch entsprechend umfassende Infrastrukturmafinahmen erscheint im Hinblick auf deren
Finanzierbarkeit und Durchsetzbarkeit kaum moglich. Weiterhin ist das als Prognosepramisse
angenommene Wirtschaftswachstum (BIP-Zuwachs von 90 % in Westdeutschland und An-
gleichung des ostdeutschen Pro-Kopf-BIP an Westdeutschland bis zum Jahr 2010) nur bei ei-

nem voll funktionsfahigen Verkehrssystem zu erreichen.

Das Szenario "F" ist demnach auch hinsichtlich der Wechéci‘éirkungen Wirtschaftswachstum -

Verkehrssystem inkonsistent.

SchlieBlich ist noch darauf hinzuweisen, daf die unter dem Szenario "F" ermittelten Zuwachs-
raten insbesondere im Straen- und Luftverkehr nicht mit der Zielsetzung der Bundesregie-

rung ciner 25- bis 30prozentigen Reduktion des CO,-Ausstoies vereinbar sind.

Bereits dicse knapp skizzicrten Uberlegungen machen klar, dafl sich inzwischen die frither
" geiibte Praxis der Ersteilung von Nachfrageprognosen unter Beibehaltung der verkchrspo!iti—'
~schen Rahmenbedingungen des Status quo verbietet, da bei Eintreten dieser Prognosen in ab-
schbarer Zeit im Verkehrssystem instabilc,/ nicht me,hr,ausre'ichend beherrschbare Zustinde

- entstehen wiirden.

In Szenario "G" wurden deshalb die Auswirkungen von gezielten Verteuerungen von
Transportleistungen und weiteren MaBBnahmen zur Nachfrageddmpfung untersucht. Da das
Gut "Transportleistung” offenbar zu hiufig nachgefragt wird, ist eine Vertcuerung dieses

Gutes eine durchaus naheliegende marktwirtschaftliche Losung.

Durch die verkehrszweigspezifisch unterschiedlich angenommenen Verteuerungsraien sollte

zudem eine Lenkung weg von der StraBe und dem Luftverkehr hin zur Bahn erreicht werden.

Bemerkenswerl beim Szenario "G” ist, dal dem Riickgang von 14 % der IV-Verkehrsleistun-
‘ gen im Vergleich zu Szenario "F" eine ErhShung der Verkehrsleistung der Bahn um mehr als
55 % gegeniibersteht. Der rcialive Zuwachs der Bahn betragt damit das Vierfache der relati-
ven.Abnahme.des 1V:-Lagen-die Kapazitatsprobleme im Szenario” "F" nioch hauptsachlich im ™

il

StraBensystem, so verschieben sich diese im Szenario "G" auf das Bahnnetz. Fiir den Ver-
kehrsraum der Deutschen Reichsbahn ist allerdings anzumerken, dafl im Szenario "G" im Jahr

2010 nur knapp die Verkehrsleistungen erreicht werden, die dort schon 1988 erbracht wurden.
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Weiterhin ist als Ergebnis von Szenario "G" festzuhalten, daB sich wirklich nennenswerte
Nachfrageeffekte nur durch ausgesprochen weitgehende Verinderungen der Rahmenbedin-

gungen des Status quo erziclen lassen.

Selbst die relativ einschneidenden MaBnahmcn von Szenario "G" (insbesondere Verdoppelung
der Pkw-Nutzerkosten, Einfithrung von erheblichen thestriktionen) fihren aber nur zur
Hélbierung des Zuwachses der Verkehrsleistungen ‘auf der StraBe,' wie er im Szenario "F" er-
- mittelt wurde. Der Konflikt mit den C02~Redukti§nszielen der Bundesregierung wird also

auch unter den Bedingungen von Szenario "G" nicht gelost, sondern nur abgeschwicht.

Bei den Prognoseberechnungen zum Szenario "G" konnten allerdings nur kurzfristige Effekte
~ hinsichtlich des Verkehrsverhaitens beriicksichtigt werden. Lingerfristig wiirden aber zwei-
fellos weitere Effckte eintreten, dic insbesondere die Primissen zur sozio-Skonomischen

Struktur, die in allen Szenarien konstant gehalten wurden, beriihren.

Verteuerungen von Transportlei‘stungan beispielsweise wiirden langfristig Auswirkungen auf
die Wohnortwahl von Haushalten (niher zum Arbeitsplatz), die. Standdrtwahl von Unter-
| nehmen (hin zu Arbeitskraftpotemialen)‘ und die Struktur des Einzelhandels (Renaissance des
wohnortnahen Einzclhandéls, Rﬁckgang der Bedeutung von GroBverbrauchermirkten in

Randlage der Ballungsrdume) haben.

Verkehrsleistungen und Mobilitatsbediirfnisse, die bei konstanten siedlungsstrukturellen Ge-
gebenheiten noch als unverzichtbar angesehen werden, konnten bei Eintreten dieser Sekun-

dérwirkungen reduziert werden.

Nicht zuletzt hitten spiirbare Verteuerungen der variablen Pkw-Kosten in Verbindung mit
Verbesserungen des OV-Angebotes auch Auswirkungen auf die Anschaffung von Pkw mit
entsprechenden Wirkungen auf die fiir die Verkehrsmittelwahl so bedeutsame EinfluBgrofic

"Pkw-Verfugbarkeit".

In.Szenario "H' wird zwar auf gezielte Verteuerungen und Beeintrichtigungen einzelner Ver-
kehrszweige verzichtet, nichtsdestoweniger werden dort aber heute schon absehbare Tenden-
zen zur Erh6hung der Nutzerkosten bei StraBle und Schiene sowie cine zunchmend restrikti-

vere kommunale Parkraumpolitik beriicksichtigt.
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Hierdurch wird - im Vergleich zu Szenario "F' - die Zunahme der IV-Verkehrsleistungen ge-
genitber dem Stand 1988 um knapp ein Viertel reduziert. Der entsprechende Zuwachs der

Bahn wird mehr als verdoppelt.

Auch im Szenario "H" muB} festgestellt werden, dal sich analog zum Szenario "F" (wenn auch
in abgeschwiéchter Form) Verkehrsangebot und -nachfrage nicht im Gleichgewicht befinden.
Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, daB der Straﬁenguterverkehr im Szenario "H"

von 1988 bis 2010 um 56 % zunimmt.

In absoluten Zahlen bedeutet dies: Im Jahr 2010 (Szenario "H") miiBte das StraBennetz dér '
Bundesrepublik. Deutschland gegeniiber 1988 fast 180 Mrd. Pkw-Kilometer zusatzlich. ver-
kraften. Selbst beim Szenario "G" mit vergleichsweise weitgehenden Restriktionen im IV lie-
gen dic Slcxg,uung,cn der Pkw-Lcnslung noch bei ca. 28 % oder fast 120 Mrd. Pkw-Kilomcter
gegeniiber 1988.

8. AUSVWRKUNGEN DER "VERKEHRSPROJEKTE DEUTSCHE EINHEIT"

Zur Bericksichtigung der Auswirkungen der "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" im Be-

zugsfall war eine weitere Prognoserechnung auf Basis des Szenarios "H", bei dem alle anderen

Prognosepramissen unverdndert blieben, erforderlich. Diese Vorgehensweise, nicht .von vorn-

herein die "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" zu unlcrsleﬂcn, sondern durch eine weiterc

Planfallrechnung "nachzuschalten”, hat den positiven Nebeneffekt, daBl die Mthahmcn-

wirkungen der "Verkchrsprojckle Deutsche Einheit" isoliert und explizit festgestellt und aus-

gewiesen werden konnen. Diese stellen sich wie folgt dar:

° Das Fernverkehrsaufkemmen iber alle Verkehrsmittel nimmt im Bezuésfall gegeniiber
dem Szenario "H' um iiber 11 Mio ?crsoncnfahrlcn oder 0,3 % zu. Bezogen auf den ost-
deutschen Binnen- und Quellverkehr werden durch die "Verkchrsprojekte Deutsche Ein-
heit" 7 Mio Personenfahrten oder 1 9 neu induziert. Bet der Fernverkehrsleistung liegen

~die durch die MaBnahmcnzinduzierte‘xrVcrkehrs:f;uwﬁ'ch'gefiéichf'hé‘he’f,‘ und zwar bei 0,5 %
bczogch auf das gesamtdeutsche Verkchrsnetz. Hier sind dic Steigerungen in. Ost-
deutschland mit ca. 3 Mrd. Personenkilometer oder knapp 3 % spiirbar. Beim Nahverkchr

werden durch die "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" keine Verdnderungen erwartet.
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°  Der Individualverkehr nimmt insgesamt um 0,4 % (Fernverkehrsaufkommen) bzw. um

0,7 % (Territorialleistung Dcutschl%tnd) zu. Dic Zuwachsraten in Ostdeutschland sind da-
bei crwartungsgemal crheblich groBer; sic liegen bei 1,7 % (11 Méd Personenfahrien) bzw.
3,7 % (3 Mrd. Personenkilometer). Daraus wird deutlich, dall dic bei dén "Verkehrs-
k projekten Deutsche Einheit" geplanten ‘Straﬁenbaumaﬁnéhmen zu Verkehrszuwichsen
fihren, die durch dxc gleichzeitig geplanien Ausbaumalinahmen im Schienennetz nicht

kompensiert werden kénnen.

Da die geschitzten Pkw-Besetzungsgrade im Bezugsfall und im Szenario "H" unverandet
sind, ist die relative Anderuug der Pkw-Fahrleistungen genau so hoch wie die relatlve An-
_ derung der Personcnverkehrslexstung im Individualverkehr. \
®  Tatséachlich geht der Schienenpersonenfernverkehr in Ostdeutschland bei Betrachtung des
Aufkommens ségar um fast 4 % oder fast 3 Mio Personenfahrten gegeniiber dem Szenario
"H" zuriick. Dieser Riickgang ist ausschlieBlich auf den Binnenverkehr Ostdeutschlands
zurickzufithren, der um 66 %. ahmmrm Die Verkehrsleistung steigt in West- wie Ost-
deutschland jedoch leicht an (+ 0,4 bzw. + 0,3 Mrd. Personenkilometer oder 0,7 % bzw.

2 %), vor allem durch die Steigerungen im Verkehr swischen Ost- und Westdeutschland.

Allein der Lufiverkehr nimmt durch dic "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit" gegeniiber
dem Szcnario "H" ab. Er verliert iiber 2 % scines Verkehrsaufkommens fast ausschlieflich
an dic Schicne. Dies ist zwar insgesamt wenig, der Luftverkehr zwischen West- und Ost-

deutschland reduziert sich jedoch um iiber 14 %.

Als Fazit 138t sich festhalten, daB die Bahn durch die "Verkehrsprojekte Deutsche Einheit”
zwar Zugewinne erzielen kann, die Wirkung dieser Mafinahmen jédoch iiberlagert wird durch
dic gicichzcitig erfolgenden MaBnahmen im. Siraflenverkehr, Letztere habcn insbesondere
verkchrsstcigémde Wirkungen im kiirzeren Entfernungsbercich (50 bis 150 km) zur Folge,
betreffen dort in besonders starken MaBe den Privatverkehr, dessen Gros (Tagesausfliige,
..Bekanntenbesuche) stark straflenverkehrsaffin ist. aad durch Infrastrukturmafinahmesn. erfah-

rungsgemall bc,sond(,rs stimuliert wird.
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9, SCHLUSSFOLGERUNGEN AUS DER NACHFRAGEPROGNOSE
FUR DEN BEZUGSFALL

‘Der Bezugsfall schlieBlich stellt einen Schritt in Richtung eimer Herstellung des Gleich-
gewichies zwischen Verkehrsangebot und »nac'hfragﬁ‘ dar. Nichtsdestoweniger sind aber auch

hier feinrdumige EngpaBanalysen erforderlich.

Die fiir die Baho prognostizierten Querschnittsbelastungen Eassén sich nach heutigen Mafsta-
ben auf verschiedenen hochbelasteten Abschnitten (2.B. Frankfurt - Mannheim, Manhhcim -
Stuttgart, Augsburg - Miinchen, Berlin - Hamburg, Fulda - Wiirzburg) mit dem unterstellten
Verkehrsangebot nicht abfahren. "Heutige MaBstibe" bedeuten eine weitestgehend Lingesteu-
~ert mit starken Schwankungen auftretende Verkehrsnachfrage, der ein {iber den groBien Teil .
des Betriebszeitraumes konstantes Angebot (Stundentakt im 1C/ICE und Zwei-Stunden-Takt
- im IR} gegenBibersteht. Dies fihrt zu cinem  vergleichsweise . geringen durchschnittlichen
Sitzpiaizahsnuizungsgmd von deutlich unter 30 % im [C/ICE bei gleicbieitig iibérlastc&en ‘

Spitzenziigen.

Der TGV beispielsweise erreicht einen Sitzplatzausnutzungsgrad von iiber 70 %. Auch wenn
die Nachfrageéimkmr in Frankreich nicht mit der in Deutschland vergleichbar ist, wird doch
deutlich, daf} in der. Erh&hung des Si&zpiatzauénutzungsgrades erhebliche Kapazitiitsieserven
liegen. Dies erfordert eine kTarifstmku‘nr bzw. Reservierungssysteme mit einer wirksamen
Nachfragestenerung sowie einer. auch zeitlichen Ausrichtung des Verkehrsangebotes an der
Verkehrsnachfrage. Weiterhin bedeutet dies eine Modifikation der bisher iiblichen starren
Taktfahrpline, ohne deren Vorteile (bessere Merkbarkeit fiir den Kunden, Ermoglichung von

Systemumsteigeknoten) aufzugeben,

Das im Bezugsiall erreichie Nachfrﬁgeniveau erlaubt es beispielsweise, ein IC/ICE-Grundnetz
mit durchgehendem Stundentakt zu unterhalien, allerdings mit einer gegeniiber dem fiir den

Bezugsfall vorliegenden Konzept deutlich geringeren Zahl an Linien.

“Diesem Grundnetz solltc ein Erganzungsnelz iiberlagert werden, das nicht an starre Fahr-
plantakic gebunden ist, sondern sich an der zeitlichen uad rdumlichen Verteilung der nicht

vom Grundnelz abfahrbaren Verkchrsnachirage orientiert,
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Die Prognoseergebnisse weisen also auf dringenden Handlungsbedarf in dieser Richtung hin.

Lassen sich die oben skizzierten Mbglichkeiten zur Erhs%z.mg des Snizpia{'fa‘axsnutzmgsgzmdes
urmselzen, %‘:’ﬁ‘ﬁs&u keine prinzipielien Probleme bei der Bﬁﬁ:aﬁsaguag der im Bezugsfall pro-

gn@‘«iwm n Nachfra age auf der Bahn geschen,

Im Luftverkehr ist demgegeniiber - sofern erwiinscht - die Schaffung ausreichender Kapaziti-

ten wohl prinzipicl méghc .

Inwieweitl im Bezugsfall prognoserelevante Engpéisse im StraBennetz entstehen werden, kann
anhand der hier erarbeiteten Globalzahlen nicht beurteilt werden. errm miissen erst ent-
sprechende Prognosen der Netzbelastungen vorliegen, die auBerhalb dieser Studie gcsondert

ermittelt werden,

Die 1m Ef" ugsfall im Vergleich zum Szenario "H zusatzikh unterstellten V@rk&,hmnfr&%ﬂlk»

turmaBnahmen fithren im Pusﬂn@mamvcrkehr 7 kuaen nennenswerten Verschzcbungm der
Marktanteile zwischen Strafle und Schiene. Die in den beiden kankusri@rmden Verkehrszwei-
gen StraBe und Schiene unterstellien Anaebetsverbesseruﬁgen kam};wemmren sich weitestge-
hend hinsichtlich ibrer Wirksamkeit auf die Verke ehrsmittelwah! bm einer insgesamt malnah-

mebedingt steipenden Mobilitht,

Schon in den alten BYWP-Prognosen hat sich gezeigt, dafl auch bei massiven Verbesserungen
des Verkchrsangebotes auf der Schiene die Pkw-Verkehrsleistungen weiter kriftig steigen.
Die maﬁnahmubedmgten Vcrlag@mngc, vom Pkw zur Schiene werden weit iiberkompensiert
durch die Fabrlei stungszuwachse, die sich vor allem durch die ﬁrhahung der Pkw-Verfigbar-
keit und der vmrﬁégbarm Einkommen ergeben. Das Ziel eines deutlich hoheren Marktanteils
der Bahn im Pwsw fernverkehr 1381 sich also nur erreichen, wenn zusitzliche flankierende
MaBnahmen - wic z.B. Aﬁrjcmngea der verkehrszweigspezifischen Nutzerkosten - ergriffen -
werden. Erwellerungen des Schis nenverkchfsangeboies aliein fithren nicht zu wesentlichen
- Verdnderungen der Marktanieile, sie sind aber notwendig, damit die von den zusaiziich MaB-
nahmien “2u “erwartenden Vcrz@ﬁméﬂageﬁngén vom Systeni Schiene auch aufgenommen

werden knnen.
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