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Optionen zur Entlastung des
Verkehrsnetzes und zur Verlagerung
von StraBlenverkehr auf umweltfreund-
lichere Verkehrstrager - Ziele und
Methoden eines TAB-Projektes

Giinter Halbritter, Torsten Fleischer, Herbert Paschen

Seit Mitte des Jahres 1995 liauft im Biro fir Technikfolgen-
Abschétzung beim Deutschen Bundestag (TAB) die Hauptphase
des TA-Projekts ,,Optionen zur Entlastung des Verkehrsnetzes und
zur Verlagerung von StraBenverkehr auf umweltfreundlichere
Verkehrstrager”. Im Rahmen eines mit dem parlamentarischen
Auftraggeber abgestimmten Konzeptes werden ausgewéhlte Maf-
nahmen eines MaBnahmenbiindels untersucht, die in der ver-
kehrspolitischen Diskussion eine besondere Rolle spielen und die
wesentliche Beitrage zur Entlastung des Verkehrsnetzes und zur
Verlagerung von StraBenverkehr auf umweltfreundlichere Ver-
kehrstrager versprechen. Diese , Ausgangsstrategie” umfaft als
Mischstrategie ordnungspolitische, preisliche, organisatorische
und technische Mafinahmen. Von besonderer Bedeutung sind die
mit der Einfihrung moderner Informations- und Kommunika-
tionstechniken (IuK-Techniken) zur Verfiigung stehenden neuen
Organisationsmoglichkeiten des Verkehrs. Es ist zu untersuchen,
wie diese Techniken organisatorisch so gestaltet werden kénnen,
daB sie den Zielen des TAB-Projektes, der Entlastung des Ver-
kehrsnetzes und der Verlagerung von Straenverkehr auf umwelt-
freundlichere Verkehrstriiger, dienen. Nach den Untersuchungen
zur Durchfiihrbarkeit und Wirksamkeit und zu den Folgen der
MaBnahmen der Ausgangsstrategie ist zu entscheiden, ob die ge-
wihlte Ausgangsstrategie zu modifizieren und einer erneuten
Wirksamkeits- und Folgenanalyse zu unterziehen ist.
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Fiir den ersten Arbeitsschritt der Hauptphase des Projekts wur-
den zunéchst zwei Auftriage an die Deutsche Forschungsanstalt fir
Luft- und Raumfahrt (DLR), Hauptabteilung Verkehrsforschung,
und das Deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW) verge-
ben. Der an die DLR vergebene Auftrag bezieht sich auf die weite-
re Spezifizierung und Uberpriifung der im Untersuchungskonzept
des TAB formulierten Ausgangsstrategie sowie auf die Analyse
und erste Bewertung der im Rahmen von Pilotprojekten eingesetz-
ten JuK-Techniken. Der an das DIW vergebene Auftrag bezieht
sich auf die Durchfithrbarkeit, die Wirksamkeit und die Folgen,
insbesondere die 6konomischen Folgen, verschiedener preislicher
Instrumente der Verkehrspolitik.

1. Einleitung

Mit dem Projekt ,Optionen zur Entlastung des Verkehrsnetzes
und zur Verlagerung von StraBenverkehr auf umweltfreundliche-
re Verkehrstriger” bearbeitet das Biiro fiir Technikfolgen-Ab-
schatzung beim Deutschen Bundestag (TAB) einen Auftrag des
Parlaments, in dem ausgewéhlte MaBnahmen eines MaBnahmen-
biindels untersucht werden, die in der verkehrspolitischen Diskus-
sion eine besondere Rolle spielen und die wesentliche Beitrige zur
Entlastung des Verkehrsnetzes und zur Verlagerung von Straflen-
verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrstriger versprechen.
Nachfolgend werden die Zielsetzung und die methodische Vorge-
hensweise dieses TA-Projektes niher beschrieben sowie einige sta-
tistische Auswertungen zur Verkehrssituation vorgestellt. Auffal-
lendes Merkmal der Auswertungen vorliegender Daten der Ver-
kehrsstatistik ist die Dynamik der Verkehrsentwicklung (Kap. 2).
So lag die Wachstumsrate typischer Verkehrsindikatoren wihrend
der vergangenen Jahre zumeist erheblich iiber entsprechenden In-
dikatorwerten, die die Entwicklung in anderen Bereichen des wirt-
schaftlichen und sozialen Lebens beschreiben. Mit bezug auf die
Vorgehensweise bereits vorliegender Studien zur Verkehrsproble-
matik werden die Besonderheiten einer TA-Studie zu dieser The-
matik verdeutlicht (Kap. 3). Der Schwerpunkt der TA-Studie liegt
bei der Untersuchung der Durchfiihrbarkeit, der Wirksamkeit und
den Folgen ausgewihlter MaBnahmen. Den Ausfithrungen zur me-
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thodischen Vorgehensweise (Kap. 4) schlieit sich die Darstellung
des ersten Entwurfs der , Ausgangsstrategie” an (Kap. 5). Diese
Ausgangsstrategie unterscheidet die Falle ,,Verkehr in Ballungs-
rdumen” und ,Personen- und Giiterfernverkehr”. Besondere Be-
riicksichtigung finden dabei die durch moderne Informations- und
Kommunikationstechniken (IuK-Techniken) im Verkehrsbereich
gegebenen neuen verkehrspolitischen Gestaltungsméglichkeiten.
Die wichtigsten Arbeitsschritte der TA-Studie werden beziiglich
ihrer konzeptionellen Anlage beschrieben, wie die vergleichende
Technikanalyse der vorliegenden IuK-Pilotprojekte im Verkehrs-
bereich (Kap. 6), die Untersuchung von Wirksamkeit und Folgen
preislicher Instrumente im Verkehrsbereich (Kap. 7) und die Un-
tersuchung des Verlagerungspotentials von Verkehrsleistung von
der StraBe auf umweltfreundlichere Verkehrstriger (Kap. 8). Ab-
schlieBend werden die notwendigen Mafilnahmen im Bereich der
Raumordnung angesprochen, um die Ziele der TA-Studie, Entla-
stung des Verkehrsnetzes und Verlagerung von Strafenverkehr
auf umweltfreundlichere Verkehrstriger, langfristig sicherzustel-
len (Kap. 9).

2. Ausgangspunkt: Bedeutung und Probleme des Ver-
kehrssystems

Parallel zur wirtschaftlichen Entwicklung ist das Verkehrssystem
in den letzten Jahrzehnten aufierordentlich stark gewachsen und
stellt heute einen essentiellen Bestandteil des 6konomischen und
sozialen Gefiiges dar. Wahrend die gesamtwirtschaftliche Giiter-
produktion in den alten Bundesldndern - gemessen am Bruttoin-
landsprodukt (BIP) - seit 1950 auf mehr als das Sechsfache zu-
nahm, sind die Verkehrsleistungen im Personenverkehr (Perso-
nenkilometer pro Jahr) auf das Achtfache und im Giiterverkehr
auf mehr als das Vierfache gestiegen. Diese Zuwichse wurden in
uberdurchschnittlichem MaBe vom StraBenverkehr getragen, der
wahrend der vergangenen Jahre im Mittel stirker zugenommen
hat als das Bruttoinlandsprodukt (Abb. 1). Im Wirtschaftsverkehr
konnten wéhrend der vergangenen Jahre keine vergleichbaren Ef-
fektivitdtsfortschritte wie in anderen Wirtschaftsbereichen, z.B. in
der Energieversorgung, erreicht werden. Wahrend der auf das BIP
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Abb.1:  Zeitliche Entwicklung der Personenverkehrsleistung (PKm
pro Jahr) insgesamt und der Verkehrsleistung des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV)im Vergleich zur Entwicklung
des Primérenergieverbrauchs und des Bruttoinlandsproduk-
tes (BIP)

bezogene Primérenergieeinsatz in den vergangenen 20 Jahren
kontinuierlich gesenkt werden konnte, bleibt die Gutertransport-
leistung pro Einheit BIP weitgehend konstant. Die Enthcklung
des StraBenverkehrs ging mit wesentlichen Anderungen in der
Siedlungsstruktur einher und trug zu weitgehenden Anderungen
des Berufs- und Freizeitverhaltens bei. Kennzeichnend fiir die ak-
tuelle verkehrliche Entwicklung sind folgende Trends:1

-~ Der dominierende Verkehrstriger im Personenverkehr ist der
motorisierte Individualverkehr. Er ist absolut und relativ deut-
lich gewachsen und triagt heute mit mehr als 80 Prozent zur
Verkehrsleistung des gesamten motorisierten Verkehrs bei.
Der offentliche StraBenpersonenverkehr und die Eisenbahnen
muBten - trotz teilweise erreichter absoluter Zuwachse - in ih-
ren Anteilen im langfristigen Trend Einbuflen hinnehmen. Ei-
ne Analyse der verschiedenen Verkehrszwecke zeigt den hohen
Anteil des Freizeitverkehrs (Abb. 2), der wiahrend der vergan-
genen Jahre zudem die groBten absoluten Zuwichse aufwies.
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Abb.2:  Zeitliche Entwicklung der Personenverkehrsleistung (Pkm
pro Jahr) in Abhiingigkeit von den Verkehrszwecken, alte
Bundeslidnder

-~ Auch beim Gutertransport ist der StraBenverkehr der bedeu-
tendste Verkehrstrager und in der langfristigen Entwicklung
der deutliche Gewinner: Er tragt heute ca. 80 % des Aufkom-
mens und etwa 60 % der Leistung des binnenlédndischen Giter-
verkehrs. Wihrend die Steigerungsrate der Giiterverkehrslei-
stung insgesamt (Tonnenkilometer pro Jahr) dhnlich wie die
des BIP verlief, tibertrifft das Wachstum des StraBlengtiterver-
kehrs das des BIPs erheblich (Abb. 3). Bemerkenswert sind die
erheblichen Steigerungsraten des Strafllengiiterfernverkehrs
im Entfernungsbereich tber 300 Kilometer (Abb. 4). Diese
iibertreffen nicht nur die entsprechenden Raten des ebenfalls
spirbar wachsenden StraBengiliternahverkehrs, sondern auch
die des in diesem Entfernungsbereich theoretisch konkurrenz-
fahigen Schienenverkehrs.2 Die Binnenschiffahrt und in grifle-
rem Umfang die Eisenbahnen haben an Bedeutung verloren.
Unter EinschluB des grenziiberschreitenden Verkehrs und des
Transitverkehrs werden heute auf deutschem Territorium
mehr als 55 % der gesamten Giiterverkehrsleistung auf der

271



250
[3 Bruttoinlandsprodukt (real)
- B3 Gaterverkehrslsistung gesamt
200 BB Giterverkehrsleistung auf der StraBe
150 —
100
50

1973 1980 1985

Abb.3:  Zeitliche Entwicklung der Giiterverkehrsleistung (tkm pro
Jahr) insgesamt und auf der StraBe im Vergleich zur Entwick-
lung des Bruttoinlandsproduktes (BIP), alte Bundeslander
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Abb.4:  Zeitliche Entwicklung der StraBengiiterverkehrsleistung (tKm
prodJahr)in Abhangigkeit von den Transportentfernungen,
alte Bundeslander
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Abb.5:  Zeitliche Entwicklung des spezifischen Energieverbrauchs
von Personenkraftwagen

StraBe und jeweils ca. 20 % auf Eisenbahn und Binnenschiff ab-
gewickelt.

- Die Verkehrsentwicklung der vergangenen Jahre im Personen-
verkehr war entgegen der vielfach geduBerten Einschédtzung
nicht mit einer Verminderung des auf die Verkehrsleistung be-
zogenen Energieverbrauchs verbunden. Vielmehr stieg dieser
Energieverbrauch bis Mitte der achtziger Jahre an und sta-
gniert seitdem auf hohem Niveau (Abb. 5). Dieses iiberraschen-
de Ergebnis 148t sich zum einen dadurch erklaren, daf die er-
heblichen technischen Fortschritte bei der Entwicklung sparsa-
merer Motoren zum Teil durch den Einsatz dieser Motoren in
groferen und komfortableren und damit auch schwereren
Fahrzeugen sowie durch einen anhaltenden Trend hin zu lei-
stungsstiarkeren Fahrzeugen mit groferem Hubraum kompen-
siert wurden. Entscheidend ist jedoch die abnehmende durch-
schnittliche Besetzungszahl der Fahrzeuge wahrend der ver-
gangenen Jahre; sie sank von etwa 1,8 Mitte der sechziger Jah-
re auf heute 1,4 Personen pro Fahrzeug.
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Dem groflen Nutzen des Verkehrs stehen aber auch betréchtliche
negative Folgeerscheinungen gegeniiber: Verkehrsunfille, Larm-
beldstigung, Luftverschmutzung sowie Reisezeitverldngerungen
durch die zunehmende Verkehrsdichte. Aufler den schon seit lin-
gerer Zeit diskutierten Umweltauswirkungen des Verkehrs sind
hier zunehmend auch die Effizienzverluste infolge von Staus und
Engpissen im StraBenverkehr zu nennen. Einige Beispiele sollen
dies verdeutlichen:

- Die durchschnittlichen tdglichen Verkehrsstirken auf den Au-
tobahnen in den alten Bundesldndern (fiir die neuen Bundes-
lander liegen noch keine entsprechenden Zeitreihen vor) haben
sich deutlich erhoht: Wiesen 1985 nur etwa ein Viertel der Au-
tobahnen Belastungen von iiber 40.000 Kfz./Tag auf, so galten
diese Belastungswerte 1990 bereits auf mehr als der Hélfte des
Streckennetzes.

- Nach Erhebungen der EU-Kommission sind auf den Fernstra-
Ben Europas Streckenabschnitte von tiber 4000 km Lénge mit
taglichen Staus bzw. z4hfliissigem Verkehr belastet. Auch fiir
die meisten der 400 Stidte Europas mit mehr als 100.000 Ein-
wohnern gehort der Stau zum Alltag.3 Stau- und engpafbeding-
te Effizienzverluste im StraBenverkehr sind mit erheblichen
Kosten verbunden, Es liegen unterschiedliche Schatzungen fiir
diesen Anteil an den sogenannten sozialen Kosten des Ver-
kehrs vor, von der EU-Kommission werden die Staukosten mit
EU-weit mehr als 200 Mrd. DM pro Jahr angegeben.4

Die vorliegenden Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung
werden ohne gegensteuernde Mafnahmen zu einer weiteren erheb-
lichen Zunahme des Verkehrsaufkommens fithren und diese nega-
tiven Auswirkungen verstirken. Entsprechend gewinnen MaB-
nahmen zur Entlastung des Verkehrsnetzes, im wesentlichen des
StraBenverkehrsnetzes, durch technische, organisatorische und in-
frastrukturelle Verbesserungen zur Verflissigung des Verkehrs
und dariber hinaus durch die Vermeidung ,,tiberfliissigen” bzw,
suberflissigerweise erzwungenen” Verkehrs sowie zur Verlage-
rung vor allem von StraBenverkehr auf umweltschonendere Ver-
kehrstrager an Bedeutung und auch an Akzeptanz.
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3. Schwerpunkt der TAB-Studie: Durchfithrbarkeit,
Wirksamkeit und Folgen verkehrspolitischer
Mafinahmen

Eine Reihe grundlegender Untersuchungen zur Verkehrsproble-
matik liegt bereits vor. Besonders zu erwihnen sind die Arbeiten
der Enquete-Kommission ,Schutz der Erdatmosphére” des Deut-
schen Bundestages,5 in deren Rahmen u.a. Strategien zur Minde-
rung der Kohlendioxidemissionen aus dem Verkehr zu entwickeln
waren. Diese Arbeiten beinhalten eine umfassende Analyse des
Politikbereichs Verkehr; zudem sind die Datenerhebungen und
Szenarienuntersuchungen der Enquete-Kommission auch fir wei-
tergehende Studien im Verkehrsbereich von Bedeutung. Auch im
Umweltgutachten 1994 des Rates von Sachverstindigen fiir Um-
weltfragen (SRU)6 werden Losungsansitze fiir eine umweltver-
trigliche Verkehrspolitik angesprochen.

In den genannten Arbeiten sind eine Fille von Handlungsemp-
fehlungen enthalten. Die Realisierungsbedingungen und Folge-
wirkungen dieser Handlungsempfehlungen werden jedoch nicht
nédher betrachtet. So sind im oben genannten Bericht der Enquete-
Kommission z. B. preisliche Instrumente zwar diskutiert worden,
die genaue Ausprigung dieser Instrumente in Hinblick auf be-
stimmte Zielerreichungsgrade und auf Folgewirkungen ihres Ein-
satzes wurde aber nicht untersucht.

Der Schwerpunkt der Untersuchung des TAB liegt daher auf
der Handlungsebene, d.h. bei der Analyse der Durchfiihrbarkeit,
der Wirksamkeit und der Folgen eines abgestimmten Biindels von
MaBnahmen. In diesem Sinne versteht sich das TAB-Projekt als
Fortsetzung und Konkretisierung bereits vorliegender Studien.

Die Frage nach der grundsétzlichen Rolle von Mobilitét in der
Gesellschaft soll in der TAB-Studie nicht diskutiert werden. Es
wird vielmehr davon ausgegangen, dafl die vorgegebenen Ziele -
Entlastung des Verkehrsnetzes und Verlagerung des Verkehrs auf
umweltfreundlichere Verkehrstriger - unter der Voraussetzung
erreicht werden miissen, daf3 Mobilitiat grundsatzlich sicherzustel-
len ist, in Zukunft jedoch effizienter und umweltvertréglicher er-
folgen mufB. Daraus ergibt sich inshesondere auch die Notwendig-
keit, andere Formen der Mobilitit als die heute vorwiegend ausge-
itbte ,,Automobilitit” zu entwickeln.
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Im Rahmen der zu untersuchenden MaBnahmen werden auch
solche zur Verminderung des Fahrtenaufkommens und der Fahr-
leistung von Bedeutung sein. Diese MaBnahmen miissen jedoch
nicht mit einer Verminderung von Verkehrsleistung verbunden
sein und stellen somit keine grundsétzliche Einschrankung von
Mobilitét dar. Ein Beispiel fiir eine solche Mafinahme mit erhebli-
cher Vermeidungswirkung fiir das Fahrtenaufkommen und die
Fahrleistung ist die Erhéhung der Besetzungszahl von Fahrzeu-
gen.

Im einzelnen sollen folgende Fragen im Mittelpunkt der TA-
Studie stehen:

a) Welche MaBnahmen und welche Techniken zur Entlastung des
Verkehrsnetzes und zur Verlagerung insbesondere vom Stra-
Benverkehr - getrennt nach Personen- und Giiterverkehr, Be-
rufs-, Wirtschafts- und Freizeitverkehr sowie Stadt-, Regional-
und Fernverkehr - sind denkbar und mittelfristig verfiigbar
und inwieweit sind sie fiir welche Bereiche innerhalb welcher
Zeitraume realisierbar?

b) Wie miissen die bereits vorliegenden neueren Techniken im
Verkehrsbereich, insbesondere die Anwendungen von Informa-
tions- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken), orga-
nisatorisch ausgestaltet werden, um die durch die Vorgaben der
TAB-Studie gesteckten Ziele zu erreichen?

c) Welche Verlagerungspotentiale bieten lingerfristig die um-
weltvertraglicheren Verkehrstrager Bahn, Schiff und OPNV
und wo liegen hier die infrastrukturbedingten Engpésse?

d) Welche Kombinationen von Mafilnahmen und Technologien
sind im Hinblick auf Entlastungs- und Verlagerungspotentiale
sowie dkonomische, 6kologische und soziale Unvertraglichkei-
ten als am giinstigsten zu beurteilen?

4. Methodische Vorgehensweise

Aus der konkreten Zielsetzung des TAB-Projektes ergibt sich auch
die methodische Vorgehensweise. In Abstimmung mit dem parla-
mentarischen Auftraggeber wird in der TAB-Studie ein pragmati-
scher Ansatz gewihlt, bei dem ausgewidhlte Manahmen unter-
sucht und bewertet werden sollen. In einem ersten Arbeitsschritt
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sind die ausgewihlten Mafinahmen in einer sogenannten Aus-
gangsstrategie so aufeinander abzustimmen, daBl das Erreichen
der angestrebten Ziele moglichst weitgehend sichergestellt wird.
Dem schlieBt sich als zweiter Schritt die Untersuchung der Durch-
fiihrbarkeit und Wirksamkeit und der Folgen der Ausgangsstrate-
gie an. Die Ergebnisse werden dann erneut mit dem parlamentari-
schen Auftraggeber diskutiert. Danach wird entschieden, ob die
gewihlte Ausgangsstrategie eventuell zu modifizieren und einer
erneuten Wirksamkeits- und Folgenanalyse zu unterziehen ist
(Abb. 6).

Der hier verfolgte Ansatz, jeweils ein Biindel von Einzelma8-
nahmen zum Gegenstand der Untersuchungen zu machen, geht
von der Erkenntnis aus, daB nur der Einsatz mehrerer aufeinander
abgestimmter MaBnahmen verschiedener Art in dem komplizier-
ten Politikfeld Verkehr erfolgreich sein kann. Fiir eine zielorien-
tierte Verkehrspolitik ist es unerldBlich, daB begleitende Rahmen-
bedingungen vorliegen, um bestimmte Mafnahmen wirksam wer-
den zu lassen. Erst ein abgestimmter , Instrumenten-Mix” gewahr-
leistet, daB3 die Erreichung der angestrebten Ziele nicht durch ge-
genlaufige Wirkungen behindert wird, sondern sich die Wirkun-
gen einzelner Mafinahmen ergénzen, gegenseitig verstirken und
langfristig gesichert werden.

Die Studie stellt somit von ihrer Konzeption her im wesentli-
chen eine Politikfolgenanalyse dar. Im Rahmen der grundsatzli-
chen Vorgehensweise einer Folgenanalyse wird in dieser Studie
auf die Methoden vergleichende Technikanalyse, Status-quo-
Analyse und Fallstudie zuriickgegriffen.

Im Rahmen der vergleichenden Technikanalyse werden die lau-
fenden Pilotprojekte zur Anwendung von IuK-Techniken im Ver-
kehrsbereich untersucht. Die Projekte werden hinsichtlich der ein-
gesetzten Techniken, des Standes der Einsetzbarkeit dieser Tech-
niken und der Organisationsmodelle des Betriebs dieser Techni-
ken analysiert und in Hinblick auf die Erreichbarkeit der Ziele der
Studie bewertet.
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Fir die beabsichtigte Untersuchung von HandlungsmaBnah-
men im Rahmen der TAB-Studie wird auf das Erarbeiten von Pro-
gnosen fir zukinftige Entwicklungen des Verkehrssystems sowie
der wirtschaftlichen und sozialen Rahmenbedingungen verzichtet.
Ausgewiihite Mainahmen werden im Rahmen von Wirkungsana-
lysen unter Status-Quo-Bedingungen (Status-quo-Analysen) un-
tersucht. Das heiBit, die Wirksamkeit und Folgen ausgewihlter,
erst in Zukunft oder mit langer Einfithrungsphase realisierbarer
MaBnahmenkombinationen werden unter den heute vorliegenden
Rahmenbedingungen analysiert. Dieses Verfahren trigt der Tat-
sache Rechnung, daB Daten iiber wirtschaftliche und soziale Ver-
héltnisse im Rahmen einer Prognose nur aufwendig zu gewinnen
und kaum belastbar wéaren. Fiir das Aufzeigen von Wirkungen und
Folgen wird deshalb von validen Rahmendaten der Gegenwart
ausgegangen. Diese Vorgehensweise geht von der Annahme aus,
daB unter gegenwirtigen Bedingungen wirksame Mafnahmen
dies auch in Zukunft sein werden, Folgeanalysen mit heutigen
Rahmenbedingungen aber wesentlich detaillierter durchfiihrbar
sind.

Von besonderem Interesse sind schlieBlich Fallstudien, die am
Beispiel von Modellvorhaben zeigen, unter welchen Bedingungen
bestimmte Maflnahmen erfolgreich waren und inwieweit diese Er-
gebnisse ibertragbar und verallgemeinerbar sind. Aufer der be-
reits genannten Auswertung von Pilotprojekten fiir IuK-Systeme
im Verkehrsbereich sind hier auch erfolgreiche Modellvorhaben
im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs (OV) vorgesehen.

5. Formulierung des Entwurfs der Ausgangs-
strategie

Bei der Formulierung des Entwurfs der Ausgangsstrategie ist ein
Biindel von Maflnahmen so auszuwéhlen und aufeinander abzu-
stimmen, daB8 die vorgegebenen Ziele, Entlastung des Verkehrs-
netzes und Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundlichere
Verkehrstriger, bestméglich erreicht werden. Diesen dienen vor
allem initiierende Mafinahmen, d.h. Mailnahmen mit unmittelba-
rer verkehrlicher Wirksamkeit, mit direktem Einflu8 auf ver-
kehrsbezogene Entscheidungen von Unternehmen und Personen.
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Die Anwendung derartiger Manahmen wird im folgenden als
Verkehrsbeeinflussung bezeichnet. Diese soll jedoch weder zu ei-
ner Einschrinkung der Mobilitdt noch zu nennenswerten Abstri-
chen bei den heute tiblichen Qualititsstandards der Reise bzw. des
Transports fithren. Daher sind dariiber hinaus flankierende Maf-
nahmen vorzusehen, die die verkehrliche Wirksamkeit initiieren-
der Mafnahmen durch Verinderungen der verkehrlichen und au-
Berverkehrlichen Rahmenbedingungen unterstiitzen und uner-
wiinschte Folgen kompensieren. Diese MaBnahmen sollen bei-
spielsweise einen eventuellen Verlust an ,Automobilitit” durch
die Bereitstellung umweltfreundlicherer Verkehrstrager, z.B. im
Bereich des dffentlichen Verkehrs (OV), ausgleichen sowie die Zie-
lerreichung durch MaBnahmen im Bereich der Raumordnung und
Bauleitplanung langfristig absichern.

Weiterhin sind Verkehre in verschiedenen Bereichen und fir
verschiedene Zwecke zu unterscheiden, da fiir die Regelung dieser
verschiedenen Verkehrsarten unterschiedliche Mainahmen wirk-
sam sein kénnen. Im Entwurf der Ausgangsstrategie wird der
Ubersicht halber zunéachst nur differenziert nach Mainahmen fiir
den Verkehr in Ballungsriumen und Mafinahmen fiir den
Personen- und Giiterfernverkehr (Tab.1 und 2).

Von besonderer Bedeutung fiir die Ausgestaltung der initiie-
renden MaBnahmen werden die in den kommenden Jahren zur
Verfiigung stehenden neuen Organisationsmoglichkeiten des Ver-
kehrs sein, wie sie sich durch die Einfiihrung moderner IuK-
Techniken ergeben. Im Rahmen des TA-Projektes sind Méglichkei-
ten zu untersuchen, diese Techniken organisatorisch so zu gestal-
ten, daB sie den vorgegebenen Zielen dienen und nicht allein nach
Kriterien einer optimalen Verflissigung des StraBenverkehrs ent-
wickelt und eingefiihrt werden. Weiterhin sind Vorstellungen iiber
entsprechend zielfilhrende Rahmenbedingungen zu entwickeln,
die den Gesetzgeber in die Lage versetzen, politisch gestaltend ta-
tig zu werden. Dies schlie8t Uberlegungen zum Einsatz geeigneter
Instrumente ein.

Um die von der Industrie im Augenblick mit grofem Aufwand
entwickelten IuK-Techniken im Verkehrsbereich so zu gestalten,
daB sie im Sinne der Ziele der TAB-Studie wirksam werden, miis-
sen sie einer Reihe von Anforderungen entsprechen.

(1) Sie miissen integrierende Systeme sein, die alle Verkehrstrager
einer Region einbeziehen und Schnittstellen zwischen den Ver-
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(1) MaBnahmen zur Verkehrsbeeinflussung in Ballungsridumen

- Einfiihrung ausgetesteter Verkehrsinformations- und-
lenkungssysteme im Innenstadtbereich

- Einfuhrung von nachfrage- und immissionsorientierten StraBenbe-
nutzungsgebihren in Innenstadten

- Benutzervorteile fir fortgeschrittene Fahrzeugkonzepte und fisr
mehrfach besetzte Fahrzeuge

- Weiterentwicklung und Verschirfung der Parkraumbewirtschaftung

- MaBnahmen zur effektiven Giiterendverteilung in Ballungsraumen
(Citylogistik)

- MabBnahmen entsprechend der 23. BImSchV iiber Verkehrsbeschran-
kungen in hochbelasteten Gebieten

- Mafnahmen entsprechend der Semmersmogverordnung

(2) Attraktivitatssteigerung des OPNV, des Fahrrad- und des FuBgin-
gerverkehrs

- giinstige Tarifgestaltung und Fahrplanabstimmung (Taktverkehr)
im gesamten Bereich des OV

- Verbesserung und bundesweite Vereinheitlichung der Fahrgastinfor-
mationen und des Fahrscheinverkaufs im OV

- Aufklarungs- und SchulungsmaBnahmen zur Verhaltensinderung in
bezug auf flexible Nutzung der Verkehrsmittel

- Ersatz der Kilometerpauschale bei Fahrten zum Arbeitsplatz durch
eine allgemeine Wegekostenpauschale

- Schaffung bzw. Weiterentwicklung von Fahrradverkehrswegenetzen

- Verbesserung der Fullgdngerverkehrswegenetze

- MabBnahmen zur Regelung des OPNV als Aufgabe der Gebietskorper-
schaften infolge der Bahnreform

- Ausdehnung der Fordertatbestinde des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFQG) als unbefristete bundeseinheitliche Férderung

(3) Verstirkte Entwicklung und Anwendung von Instrumenten der
Raumordnung und der Bauleitplanung

Tab. 1: Vorschlag fiir die Ausgestaltung einer "Ausgangsstrategie” -
MaBnahmen fiir den Verkehr in Ballungsrdumen

kehrstragern vorsehen. So ist beispielsweise bereits von der In-
formationsbereitstellung iber Auslastungsgrade der verschie-
denen Verkehrstriger, iber Fahrplandaten des OV sowie tber
ginstige Umsteigeméglichkeiten vom motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) zum OV eine Anreizfunktion fiir die Verla-
gerung zu erwarten.
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(1) MaBnahmen zur Verkehrsbeeinflussung im Fernverkehr

- Einfihrung ausgetesteter Verkehrsinformations- und -
lenkungssysteme im Fernverkehr

- Einfiihrung von nachfrage- und immissionsorientierten StraBenbe-
nutzungsgeblhren

- stufenweise Erh8hungen der Mineraltlsteuer in berechenbaren
Schritten (als vorldufiges Instrument alternativ zu StraBenbenut-
zungsgebihren)

(2) Steigerung der Leistungsfihigkeit des Schienenverkehrs

- Einfihrung leistungsfihigerer Betriebsleitsysteme

- Erhshung der Leistungsfdhigkeit der Bahn mittelfristig und langfri-
stig durch Streckenausbau zur Trennung von Personen- und Gliterver-
kehr

- Porderung von "kombiniertem Ladungsverkehr” (KLV) und
"Gliterverkehrs-/Gaterverteilungszentren" (GVZ)

(3 Einfithrung von technischen Systemen zur Substitution von physi-
schem Verkehr durch Telekommunikation

Tab. 2: Vorschlag fiir die Ausgestaltung einer "Ausgangsstrategie" -
Mafnahmen fiir den Personen - und Giiterfernverkehr

(2) Nennenswerten Einfluf auf das Verkehrsgeschehen werden
diese JuK-Systeme nur haben, wenn sie dariber hinaus tiber
wirkungsvolle Steuerungsinstrumente ordnungsrechtlicher
und preislicher Art zur Regelung des Verkehrsflusses verfiigen.
Bei den mit Hilfe von IuK-Techniken realisierbaren preislichen
Instrumenten handelt es sich vor allem um die Erhebung von
Gebiihren fir die Nutzung der Verkehrswege (Road Pricing)
und der Parkraumfléchen. Bei den ordnungsrechtlichen Instru-
menten stehen Zu- und Einfahrtsverbote im Vordergrund.

(3) Als weitere RegelgroBe fiir den zuldssigen VerkehrsfluB kénnte
auch die Immissionssituation beriicksichtigt werden. Dies ist
insbesondere fiir den Vollzug der im Bundesimmissionsschutz-
gesetz vorgesehenen Verkehrsbheschriankungen bei Vorliegen
kritischer Immissionswerte (23.BImSchV) von Interesse.

Im Rahmen von Auftrigen des TAB werden die Deutsche For-
schungsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt (DLR)/Hauptabteilung
Verkehrsforschung Koln und das Deutsche Institut fiir Wirt-
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schaftsforschung (DIW) Berlin in enger Abstimmung mit dem TAB
Teilaspekte der oben skizzierten Problemstellung bearbeiten.

(1) Die DLR wird die im Untersuchungskonzept des TAB formu-

lierte Ausgangsstrategie (MaBnahmenbiindel) weiter spezifi-
zieren und iberpriifen. Die Auswahl der einzelnen Elemente
dieser Strategie ist ndher zu konkretisieren und gegebenenfalls
zu modifizieren. Die verschiedenen MaBnahmen sind im Kon-
text der Gesamtstrategie auf ihre Wirksamkeit und Realisier-
barkeit zu iiberpriifen.
Dariiber hinaus wird im Rahmen dieses Auftrages der Einsatz
von IuK-Techniken im Verkehrsbereich untersucht. Die in Bal-
lungsrdumen und im Fernverkehr bereits laufenden Pilotpro-
jekte sollen im Hinblick auf die Erreichbarkeit der Ziele der
TAB-Studie ausgewertet werden. Hierzu sind sowohl die ausge-
wihlten Techniken als auch die organisatorische Gestaltung
der EinfluBnahme auf das Verkehrsgeschehen mittels der je-
weiligen Technik beziiglich der bereits genannten Anforderun-
gen zu bewerten.

(2) Das DIW wird die Durchfihrbarkeit, die Wirksamkeit und die

Folgen, insbesondere die dkonomischen und sozialen Folgen,
verschiedener preislicher Instrumente der Verkehrspolitik un-
tersuchen. Einer den bisherigen Kenntnisstand berticksichti-
genden Wirksamkeitsanalyse der wichtigsten Preisinstrumen-
te schlieft sich eine detailliertere Analyse der Kostenbelastung
der Wirtschaft und ausgewihlter Haushaltstypen infolge preis-
licher MaBnahmen im Verkehrsbereich an. Von besonderem In-
teresse wird der Vergleich von pauschal wirkenden Instrumen-
ten, wie der Mineraldlsteuer, und von értlich und zeitlich ge-
zielt einsetzbaren Instrumenten, wie Road Pricing, sein. Gegen-
stand dieses Auftrages sind weiterhin Uberlegungen zu sozia-
len Ausgleichsmafnahmen erhohter Mobilitdtskosten unter
Beriicksichtigung der Fahrzwecke.
Die gesamtwirtschaftliche Bedeutung der Einfiihrung von IuK-
Techniken im Verkehrsbereich wird im Rahmen dieses Auf-
trags mit Hilfe von Rechnungen zur gesamtwirtschaftlichen
Wertschopfung analysiert.

Die Ergebnisse der geschilderten Teiluntersuchungen werden auf-
einander abgestimmt und beziiglich erster Empfehlungen ausge-
wertet. Danach ist zu entscheiden, ob die gewihlte Ausgangsstra-
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tegie zu modifizieren und einer erneuten Wirksamkeits- und Fol-
genanalyse zu unterziehen ist.

6. Vergleichende Technikanalyse der vorliegenden
IuK-Pilotprojekte im Verkehrsbereich

Durch die rasante Entwicklung bei den modernen Informations-
und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken) werden in den
kommenden Jahren voéllig neue Anwendungen und Dienstleistun-
gen ermoglicht. Im Verkehrsbereich werden diese nicht nur bei
den Verkehrstragern eingesetzt werden, deren Betrieb schon im-
mer untrennbar mit der Anwendung der jeweils verfigbaren Infor-
mations- und Kommunikationstechnik verbunden ist, wie etwa im
Luftverkehr oder bei den Eisenbahnen, sondern vor allem im Stra-
Benverkehr und hier insbesondere auch im motorisierten Indivi-
dualverkehr Einzug halten. Zudem gewinnen Aspekte der Vernet-
zung verschiedener Verkehrstriager zunehmend an Bedeutung.

Unter der Vielzahl von Anwendungsmoglichkeiten der IuK-
Techniken im Bereich des Stralenverkehrs, haufig auch als ,,Stra-
Benverkehrstelematik” bezeichnet, sind vor allem die folgenden zu
erwihnen:

- Fahrerassistenzsysteme fiir Straflenfahrzeuge (Warnsysteme,
individuelle Navigationssysteme, Heading Control/AICC, Au-
topiloten fiir automatisches Fahren)

- Systeme fiir das Fracht- und Fuhrparkmanagement im Giiter-
verkehr sowie das Flottenmanagement bei Verkehrsbetrieben

- Verkehrsinformations- und -leitsysteme (individuelle Fahrten-
planung vor Reiseantritt, Verkehrsfunk, Wechselverkehrszei-
chen, Parkleitsysteme, P + R-Information, Umsteigeinformatio-
nen zum OPNV) i _

— automatische Gebiihrenerfassung sowie Uberprifung von Zu-
fahrtsberechtigungen

- lokale/regionale Verkehrsmanagementsysteme

- weitere Sonderfunktionen (Notfallwarnung, Diebstahlsschutz,
Fahrzeug-Ferndiagnose ...)

In einigen Stddten und auf einigen viel befahrenen Autobahnen
und Schnellverkehrsstrafien wurden bereits sogenannte kollektive
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Verkehrsleitsysteme eingerichtet, die mit Hilfe von Wechselweg-
weisern Hinweise fiir eine dem moglichst storungfreiem Verkehrs-
fluB angepafite Fahrweise geben. Viele Anwendungen setzen je-
doch individuelle Kommunikationssysteme voraus, die eine Infor-
mationsiibermittlung oder einen Informationsaustausch mit dem
Einzelfahrzeug gestatten. Besonders diskutiert werden derzeit In-
formationssysteme an Bord der Fahrzeuge, die einerseits eine indi-
viduelle dynamische, d.h. situationsabhéangige Zielfihrung gestat-
ten und somit zur Verkehrslenkung beitragen, andererseits aber
die ,Autoaffinitit” eines Teils des stiadtischen Verkehrs weiter
verstirken kénnen.

Aufgabe der im Rahmen des TAB-Projektes durchzufiihrenden
vergleichenden Technikanalyse wird es sein, die bereits im Rah-
men von Pilotprojekten eingesetzten IuK-Techniken im Verkehrs-
bereich im Hinblick auf ihre technischen und organisatorischen
Ausprigungen zu ordnen und zu systematisieren. Desweiteren
sind diese Techniken auf ihre ausgedehnte Realisierbarkeit unter
Realbedingungen und ihre verkehrlichen Wirkungen hin zu unter-
suchen und schliellich hinsichtlich der Notwendigkeiten und Mog-
lichkeiten ihrer organisatorischen Gestaltung in Hinblick auf die
Erreichbarkeit der Ziele der TAB-Studie zu bewerten.

Die Analyse und Bewertung des Einsatzes IuK-Techniken im
Verkehrsbereich kann sich auf eine Reihe von Pilotprojekten, in
denen ausgewihlte Telematikanwendungen mit finanzieller For-
derung durch deutsche (BMV, BMBF) und européische Institutio-
nen im Rahmen von Feldversuchen in Ballungsraumen und im
Fernverkehr erprobt werden, abstiitzen. Eine erste Auswertung
der laufenden Pilotprojekte in Ballungsraumen in Deutschland be-
ziiglich der organisatorischen Auspragung in Hinblick auf die Zie-
le der TAB-Studie und beziiglich der eingesetzten Ubertragungs-
techniken zeigt erhebliche Unterschiede (Tab. 3). Wihrend die
Fernverkehrsprojekte auf Bundesautobahnen fast alle einer ver-
besserten Organisation des Straflenverkehrs dienen, sehen einige
Projekte in Ballungsriumen zumindest von der konzeptionellen
Auslegung her eine Vernetzung der verschiedenen Verkehrstriger
vor und entsprechen somit teilweise den hier gestellten Anforde-
rungen, um die angestrebten Ziele zu erreichen.
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Tab.3: Telematik-Dienstleistungen und eingesetzte Ubertragungstechniken in deutschen Pilotprojekten



Diese Anwendungsmoglichkeiten setzen Basistechniken fiir
unterschiedliche Aufgabenstellungen (Datenerfassung, -iibertra-
gung, -verarbeitung, -speicherung) voraus, fiir die unterschiedli-
che technische Realisierungen vorliegen. Die Anwendungsebene
ist zweigeteilt: Zum einen bringen schon die einzelnen Anwendun-
gen dem Nutzer Informations-, Sicherheits- und Komfortgewinne.
Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang jedoch
die Vernetzung der Einzelanwendungen untereinander sowie die
Integration der aktuell gewonnenen und der gespeicherten Daten
mit dem Ziel, sie den lokalen Behérden, den Betreibern von Ver-
kehrssystemen sowie dem einzelnen Verkehrsteilnehmer - fir un-
terschiedliche Zwecke und unter Nutzung verschiedener Ubertra-
gungstechniken - zur Verfiigung zu stellen (Tab. 4).

Die derzeit verfolgten Vorstellungen, die in den deutschen Test-
feldern im Rahmen mehrerer Pilotprojekte umgesetzt werden, sind
duberst vielfiltig und heterogen. Dies gilt nicht nur fiir die einge-
setzten Basistechnologien, sondern insbesondere auch fiir die Ziel-
setzungen der Verkehrsmanagementkonzepte, die sich - je nach
Kommune, Dienstanbieter/Betreiber und Hersteller - vor allem
wegen der unterschiedlichen Interessenlagen, aber auch aufgrund
unterschiedlicher organisatorischer und verkehrspolitischer Vor-
stellungen zum Teil betréchtlich unterscheiden.

Um die Komplexitit an einem Beispiel zu illustrieren: Viele
Anwendungen setzen Kommunikationssysteme voraus, die eine
Informationsiibermittlung oder einen Informationsaustausch mit
der an Bord eines Fahrzeugs befindlichen Elektronik gestatten.
Besonders attraktiv sind individuelle Informationssysteme in den
Fahrzeugen, z. T. einsetzbar in Verbindung mit den bereits auf
dem Markt befindlichen, jedoch bisher nur im autonomen Betrieb
arbeitenden Navigationssystemen. Mittels dieser Systeme soll ei-
ne individuelle Zielfithrung, die auch die aktuelle Verkehrssitua-
tion bericksichtigt, realisiert werden.

Zur Informationsiibertragung stehen derzeit vier Basistechni-
ken zur Verfiigung: Systeme des offentlichen Rundfunks
(RDS/TMC, DAB), Bakensysteme, Mobilfunk und Satellitenkom-
munikation, die ihrerseits verschiedene Ubertragungsmedien (In-
frarot, Radiowellen, Mikrowellen) nutzen. Bei den Ubertragungs-
techniken ist zu unterscheiden zwischen Systemen der Einweg-

287



e e o o e o 0 o e e B o e ot O

r
]
1
i Gesamtsystem
i
i
1 Leit- und Managementsysteme
t Vernetzung | _______________ mmmcmmmmmmeemm e O SRR———
:’ der Einzel- Verkehrs- H Flotten- ! OPNV.-Betriebs- ! Verkehrs-
: anwendungen beeinflussung : management : steuerung H lenkung
1 H L
)
)
]
1
'
: Fahrerassistenz Information Komfort Sonderdienste
tAnwen- |___ oW e e
i dungen | 777" grmm———- il === qm-——- pommemegf - 1 i
| AUNEEN | Noviga.! dyn.Zil | AICC! Verkehr: Umwelt] P&R || Fahr. .Amhlun Mobil- || Notruf | AGE? | Fahrzeug-
! tion | fahrung | ! ! OPNV komfort | sicherung! Card : ! Ortung
1 il L l L 1 1 3
i
\
1
]
i
1 Sensorik Ubertragung Datenspeicher Datenverarbeitung
{Bagis- | ] [ . ) | s
Etechmken Induktions. | on-board- | | Baken! Mobil-! Satell- 'RDSI cb. ! RDS/TMC-
: schleifen | Sensoren | funk | komm. | | TMC ROM | Empfinger
. ] L i 'l

_--__-__-__-_—_---—__--—-_-_-~----____-—‘--_-___------—-~u-—-——-o-—-_-___-n--___--__—___--—

2) Autoamtische Gebithrenerhebung
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kommunikation (in der Regel von auBen in das Fahrzeug) und der
Zweiwegekommunikation von fahrzeuginternen Komponenten
mit externen Systemen. Zu den Systemen der Einwegkommunika-
tion zdhlen beispielsweise der konventionelle Verkehrsfunk, RDS-
TMC, DAB und GPS, fiir die Zweiwegekommunikation geeignet
sind Bakensysteme, Mobilfunk und satellitenbasierte Systeme.

Um ein europaweit funktionsfihiges automatisiertes Strafien-
verkehrsinformations- und -warnsystem - wie von européischen
Verkehrsministerrat vorgeschlagen - realisieren zu kénnen, sind
Kompatibilitdt und Interoperabilitit der Kommunikationssyste-
me zwischen Fahrzeug und Infrastruktur zu gewihrleisten. Eine
interessante Frage dabei ist, welche Rolle der ,Wettbewerb der
technischen Systeme” und die damit eventuell verbundene - insbe-
sondere bei den Kommunikationstechniken fiir den Nutzer kosten-
treibende - Systemvielfalt spielen sollte und welche Rahmenbedin-
gungen bezuglich Standardisierung von technischer und organisa-
torischer Ausprigung der Systeme in Hinblick auf die Erreichbar-
keit der Ziele der TAB-Studie zu empfehlen wiren.

7. Untersuchung von Wirksamkeit und Folgen preisli-
cher Instrumente im Verkehrsbereich

Das DIW untersucht im Rahmen des TAB-Verkehrsprojektes, in
welcher Weise preispolitische Instrumente geeignet sind, eine Ent-
lastung des StraBlennetzes sowie eine Verlagerung von Verkehrs-
leistung auf umweltfreundlichere Verkehrstriager zu bewirken.
Um die verkehrlichen, 6konomischen und sozialen Folgen preisli-
cher Instrumente fiir den Verkehr aufzuzeigen, werden unter-
schiedliche Mafilnahmenszenarien gebildet. Als die vorrangig zu
untersuchenden Instrumente werden verschiedene Formen des Ro-
ad Pricing auf der Grundlage von modernen TuK-Techniken ange-
sehen. Um weiterhin einen Anreiz fiir den Einsatz verbrauchsar-
mer Fahrzeuge zu geben, werden die Straenbenutzungsgebiihren
mit einer Erhohung der Mineraldlsteuer verkniipft. Als ergénzen-
de Mafinahme wird in einem Szenario auch eine verstarkte restrik-
tive Parkraumbewirtschaftung zugrunde gelegt.

Beim Road Princing auf der Grundlage moderner IuK-Techni-
ken wird in den Szenarien unterschieden zwischen der Einfihrung
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solcher Systeme auf den Bundesautobahnen und ausgewéhlten
Bundesfernstraflen einerseits und in Ballungsgebieten anderer-
seits. Dabei werden unterschiedliche Preisbildungsverfahren ver-
wendet, Wiahrend auf den Autobahnen die Benutzergebiihren ent-
fernungsabhéngig gestaltet werden, wird fiir Ballungsgebiete das
sogenannte Cordon Pricing, d.h. eine Preiserhebung fiir das Ein-
fahren in bestimmte Gebiete, zugrunde gelegt.

Fir die Strategiebeschreibung erscheinen drei Szenarien als
ausreichend, um geniigend Differenzierungen fiir unterschiedliche
MaBnahmenausprigungen zu erméglichen. Damit bleibt die Ana-
lyse in einem iiberschaubaren Rahmen und fithrt zu Ergebnissen,
die als deutliche Alternativen voneinander abgesetzt sind.

Hinsichtlich der Héhe der Abgaben und Steuerbelastungen
sind fiir die einzelnen Szenarien GréSenordnungen zu wahlen, die
sich sowohl von der gegenwirtigen Situation als auch untereinan-
der deutlich unterscheiden. Auf diese Weise ist gewéhrleistet, daf}
die Folgeanalysen nicht lediglich graduelle Fortschreibungen des
Status-quo, sondern deutlich voneinander abgesetzte unterschied-
liche Politikkonzeptionen quantitativ bewerten.

Im ersten Szenario wird unterstellt:

- Einfiihrung von elektronischem Road Pricing auf Bundesauto-
bahnen und ausgewihlten Bundesfernstrafien (zur Verhinde-
rung von Ausweichreaktionen) fiir Pkw und Lkw;

- Einfithrung von Cordon Pricing in Ballungsrdumen;

- moderate Mineralélsteuererhéhung fiir Vergaserkraftstoff und
Festlegung eines energiediquivalenten Mineralolsteuersatzes
fiir Dieselkraftstoff.

Im zweiten Szenario wird, dem Ergebnis des Feldversuchs zum Ro-
ad Pricing folgend, angenommen, daB die Einfiihrung von Straflen-
benutzungsgebiihren fiir Pkw aus technischen und datenschutz-
rechtlichen Griinden vorerst flichendeckend nicht méglich ist.
Stattdessen wird fiir Pkw eine Autobahn-Vignette vorgesehen. Die
wesentlichen preisrelevanten Annahmen sind damit

- Einfiihrung von elektronischem Road Pricing auf Bundesauto-
bahnen und ausgewéhlten BundesfernstraBen (zur Verhinde-
rung von Ausweichreaktionen) fiir Lkw;

-~ Einfithrung von Cordon Pricing in Ballungsrédumen;
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- moderate Mineralolsteuererhéhung fiir Vergaserkraftstoffe
und Festlegung eines energiedquivalenten Mineralslsteuersat-
zes fiir Dieselkraftstoff.

Im dritten Szenario soll untersucht werden, ob mit Road Pricing
vergleichbare Wirkungen der Verkehrsverlagerung allein durch
eine deutliche Erhohung der Mineralélsteuer erreichbar sind. Cor-
don Pricing als Steuerungsinstrument der Zufahrt in die Innen-
stddte soll durch eine verstarkte Parkraumbewirtschaftung und
Zufahrtsbeschriankungen ersetzt werden. Vorgesehen sind

- verstdrkte Parkraumbewirtschaftung in Ballungsgebieten,
riumlich und zeitlich differenzierte Zufahrtsbeschrinkungen;

- deutliche Erhohung der Mineralélsteuer fiir Vergaserkraftstoff
und Festlegung eines energiedquivalenten Mineraldlsteuerer-
satzes fir Dieselkraftstoff,

Es ist darauf hinzuweisen, da8 die hier getroffenen Annahmen als
Grundlage fiir die Schiatzung von Reaktionen der betroffenen Wirt-
schaftssubjekte (Haushalte und Unternehmen) dienen und nicht
den Charakter von politischen Handlungsempfehlungen haben.
Ziel der Untersuchung ist es, die betroffenen Gruppen einzugren-
zen und den Grad der Betroffenheit sowie die Reaktionsmaoglich-
keiten festzustellen. Ein solche Bewertung von unterschiedlichen
politischen Handlungskonzepten 148t den Einflufl der untersuch-
ten Parameter unterscheidbarer darstellen, wenn deutliche Preis-
signale vorgegeben und nicht nur graduelle Anderungen unter-
sucht werden. Erst wenn die Ergebnisse der Bewertung vorliegen,
kann in einer zweiten Stufe die Zumutbarkeit und die politische
Durchsetzbarkeit diskutiert werden.

Mit den zusétzlichen Steuern und Abgaben soll grundsitzlich
keine Erhéhung der Staatsquote verbunden sein. Daher sind ent-
sprechende Kompensationen vorzusehen. Diese kénnen in Ver-
kehrsinvestitionen, z.B. in den &éffentlichen Verkehr, oder in be-
stimmten Formen der direkten monetiren Kompensation beste-
hen, Hierzu sind noch genauere Festlegungen zu treffen.

291



8. Konzept zur Untersuchung des Verlagerungspotenti-
als von Verkehrsleistung von der Strafle auf umwelt-
freundlichere Verkehrstriger

Die in der TAB-Studie zu untersuchenden Mafinahmen zur Verla-
gerung von Strafienverkehr auf umweltfreundlichere Verkehrstra-
ger sind nur dann erfolgversprechend, wenn seitens des OPNV und
der Bahn auch tatséichlich ausreichende und attraktive Transport-
kapazititen zur Verfigung gestellt werden konnen. Die bisher vor-
liegenden zumeist pauschalen Aussagen zu dieser Verlagerungs-
kapazitit sind wenig hilfreich fiir die verkehrspolitische Diskus-
sion.

Das Verlagerungspotential wird dabei nicht nur von den (theo-
retischen) Kapazititsgrenzen bestimmt, sondern auch vom Quali-
tdtsstandard, mit dem diese Transportkapazititen zur Verfigung
gestellt werden. Bisherige Erfahrungen zeigen, dafl die Nutzer des
Individualverkehrs im allgemeinen nur dann bereit sind, auf den
OV umzusteigen, wenn sowohl beziiglich Reisezeit als auch beziig-
lich Komfort keine allzu groflen Einschriankungen in Kauf genom-
men werden miissen. Die Verlagerungsproblematik hat unter-
schiedliche Auspragungen fiir den Ballungsraum- und den Fern-
verkehr. Fiir diese unterschiedlichen Probleme sind daher zwei ge-
trennte Untersuchungen vorgesehen,

Im Bereich des Ballungsraumverkehrs werden erfolgreiche Pro-
jekte des OPNV, wie das Modell des Karlsruher Verkehrsverbun-
des (KVV), in Form von Fallstudien untersucht und auf ihre Uber-
tragbarkeit fiir andere Regionen bewertet. Das attraktive Stadt-
bahnmodell des KVV hat auf einzelnen Strecken Steigerungsraten
der OV-Nutzung von iiber 400 % ergeben, ein Wert, der von Exper-
ten vorher als nicht erreichbar angesehen wurde. Wesentliche Ele-
mente dieses Konzepts sind die folgenden:

- Verbund aller éffentlichen Verkehrsmittel im Einzugsbereich
von Karlsruhe unter EinschluB des Nahverkehrs der Deut-
schen Bahn;

-~ Abstimmung der Fahrpline der einzelnen Verkehrstrager im
Rahmen eines koordinierten Taktverkehrs;

~ Einheitliche, iibersichtliche und attraktive Tarifstruktur;
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- Anbindung des Gleissystems der Deutschen Bahn an das Gleis-
system der Karlsruher Stralenbahn, Elektrifizierung und Nut-
zung von von der Bahn stillgelegten Regionalstrecken durch
Bahnen des KVV;

~ Einsatz moderner Fahrzeuge, insbesondere auch Zweisystem-
fahrzeuge, die sowohl auf Strecken der Bahn als auch als inner-
stddtische StrafBenbahn einsetzbar sind;

~ Umfassende Information der Bevolkerung iiber den Verkehrs-
verbund.

Von besonderem Interesse fiir das TAB-Projekt sind dabei die sich
aus den bisherigen Erfahrungen des KVV-Modells ergebenden fol-
genden Fragen:

~ Welche organisatorischen und institutionellen Voraussetzun-
gen waren notwendig fiir den Erfolg des Karlsruher Vorha-
bens?

~ Welcher Anteil der Steigerungsrate bei der Nutzung des KVV
ist eine echte Verlagerung von Straflenverkehr auf den OV und
welcher ist induzierter Zusatzverkehr, verursacht durch die
verbesserte Verkehrsanbindung?

-~ Welche Kostendeckung wird bei dem KVV-Modell erreicht, und
wie ist die Kostenverteilung zwischen den verschiedenen Ge-
bietskorperschaften geregelt?

~ Wie sind die Chancen der langfristigen Erfolgssicherung fir
dieses Modell unter den Bedingungen der gegenwirtigen Rege-
lungen der Raum- und Standortplanung?

~ Inwieweit bzw. unter welchen Bedingungen ist dieses Modells
auf andere Regionen ubertragbar?

Fir den Bereich des Fernverkehrs soll in enger Zusammenarbeit
mit der Deutschen Bahn AG (DB AG) untersucht werden, in wel-
chem Umfang Verkehrsleistung von der Strafle auf die Schiene
verlagert werden kann. Eine im Auftrag des Umweltbundesamtes
und des Deutschen Verkehrsforums erstellte Studie zum Thema
»~Kapazititsreserven der Schieneninfrastruktur im Giterverkehr”
macht deutlich, daB pauschale Abschitzungen keine ausreichende
Beschreibung der differenzierten Situation geben. Modellrechnun-
gen fiir neun ausgewihlte Korridore, die die Hauptwirtschaftszen-
tren Deutschlands verbinden, zeigen vielmehr, dafl selbst ohne den
Einsatz moderner Bahnleittechnik noch erhebliche Kapazitédten

fiir den Giitertransport bestehen. Eine dhnliche Untersuchung soll
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im Rahmen der TAB-Studie fiir den Bereich Personenverkehr er-
stellt werden. In einer ersten Bearbeitungsphase werden dabei
wiederum fiir ausgewihlte Transportkorridore Kapazitatsberech-
nungen fiir den Personentransport entsprechend den Qualitéts-
standards des iiberregionalen Schienenfernverkehrs (IR, IC, ICE)
durchgefiihrt. In einer zweiten Bearbeitungsphase sollen diese Ka-
pazititen dann zu den Transportleistungen der parallel laufenden
Straflentrassen in Bezug gesetzt werden. Die Analyse des Verlage-
rungspotentials von StraBenverkehr auf die Schiene bildet die
Grundlage fiir die im Rahmen einer TA-Studie notwendigen Un-
tersuchung der Umsetzung der gefundenen infrastrukturellen,
technischen und organisatorischen MaBnahmen unter den Bedin-
gungen der neuen gesetzlichen Vorschriften zur Neuordnung des
Eisenbahnwesens. Die dort vorgesehene Trennung von Eisenbahn-
verkehrsleistung zur Beforderung von Giitern und Personen und
Betreiben der Eisenbahninfrastruktur erfordert eine Abstimmung
der notwendigen MaBnahmen fiir den jeweiligen Zusténdigkeits-
bereich.

9. Schluflbemerkung

Mittel- und langfristig sind die Mafinahmen zur Entlastung des
Verkehrsnetzes und zur Verlagerung von Straflenverkehr auf um-
weltfreundlichere Verkehrstriger nur dann erfolgreich, wenn sie
durch Mafinahmen im Bereich der Raumordnung flankiert wer-
den. Vorrangig ist dabei eine Untersuchung solcher Hemmnisse,
die die Umsetzung der Ziele der Raumordnung in der Praxis er-
schweren. Einer Analyse der bisherigen verkehrsinduzierenden
riaumlichen Entwicklung sollte sich dann die Entwicklung von Mo-
dellen einer mobilitdtsvertrdaglichen Raumentwickiung anschlie-
Ben. Bei der Bearbeitung dieses Problemkreises sind die umfang-
reichen Vorarbeiten der Enquete-Kommission ,,Schutz der Erdat-
mosphére” zu beriicksichtigen.
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