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Kurzfassung

.Welchen Beitrag kann der Schienenpersonenfernverkehr zur Realisierung der Energiewende leisten

und was muss dafir getan werden?*

Dieser Frage wird in der vorliegenden Studie nachgegangen. Das Energiekonzept der Bundesregie-
rung sieht vor, den Endenergieverbrauch im Verkehr bis 2050 um 40 Prozent bezogen auf das Jahr
2005 zu reduzieren [Bundesregierung 2010]. Hierfir muss in starkerem Male als bisher auch die
Langstreckenmobilitéat (Wege Uber 100 Kilometer) betrachtet werden, die einen hohen Anteil an der
Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr ausmacht. In diesem Zusammenhang weist der Schie-
nenverkehr gegeniber konkurrierenden Verkehrsmitteln im Fernverkehr erhebliche Vorteile auf. Im
Besonderen sein vergleichsweise geringer spezifischer Energieverbrauch und CO,-Aussto3 pro Per-
sonenkilometer sind hier von Bedeutung. Die weitere Verlagerung von Langstreckenverkehren auf die
Schiene kann daher einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der gesetzten Klimaschutzziele leisten. In
der vorliegenden Studie werden MalRBhahmen zur ErschlieBung vorhandener Verlagerungspotentiale
zum Schienenpersonenfernverkehr untersucht und in Form verschiedener Szenarien miteinander

verglichen.

Fur die Szenarien werden die verkehrlichen und klimarelevanten Verlagerungspotenziale aufgezeigt
und den Werten des Referenzzustands (Verkehrsprognose 2030) gegenubergestellt. In der folgenden

Tabelle sind die Anderungen des Modal Split dargestellt:

Modal Split fir Wege tber 100 Kilometer
Basis MKS-Szenarien Deutschlandtakt
Geschwinf : Kombina- D-Takt- :
VP 2030 digkeits- NS tions- Szenario D Lt
. szenario . Szenario 2
szenario szenario 1
Vefftehfs- Schiene| 11,4% 13,1% 14,8% 14,8% 12,2% 12,5%
aurtkom-
men MIV| 83,5% 82,0% 80,3% 80,3% 82,7% 82,5%
(Wege) OSPV|  3.6% 3,5% 3,4% 3.4% 3,5% 3,5%
Flug| 1,6% 1,5% 1,4% 1,4% 1,5% 1,5%
l\/t?”:ehrS- Schiene| 15,3% 17,6% 17,4% 19,9% 16,4% 16,7%
eistung
(Personen- MIV|  77,1% 75,1% 75,3% 73,1% 76,1% 75,8%
kilometer) OSPV|  3,6% 3,5% 3,5% 3,4% 3,6% 3,6%
Flug| 4,0% 3,8% 3,8% 3,6% 3,9% 3,9%

In der nachfolgenden Tabelle sind die im Emissionsmodell ermittelten Anderungen des Endenergie-

verbrauchs und der CO,- Emissionen, jeweils bezogen auf den Gesamtverkehr, zusammengefasst.
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Basis MKS-Szenarien Deutschlandtakt
VP 2030 Geschwindig- |Kostenszenario| Kombinations- D-Takt- D-Takt-
keitsszenario szenario Szenario 1 Szenario 2
FV FVv Diff. zur| FV :Diff. zur FV Diff. zur FV Diff. zur| FV Diff. zur
insge- | insge- (VP 2030|insge- :VP 2030| insge- :VP 2030| insge- VP 2030|insge-:VP 2030
samt samt samt samt samt samt
CO,-
issio- -0,6 -0,5 -1,2 -0,3 -0,4
EmISSIo-| 1041 | 1035 103,6 102,9 1038 103,7
nen (-0,6%) (-0,5%) (-1,1%) (-0,3%) (-0,4%)
(Mt/a)
End-
- -4,3
energie 75 -6,5 -14,7 -3,4
ver- 1.297,9| 1.290,4 1.291,4 1.283,1 1294,5 1293,6 (-0,3%)
(-0,6%) (-0,5%) (-1,1%) (-0,3%)
brauch
(PJ/a))

FV=Fernverkehr

Im Geschwindigkeitsszenario, in dem ausschlieBlich Reisezeitverkiirzungen betrachtet werden, resul-
tieren Verlagerungen von ca. 22 Millionen Wegen zum Schienenfernverkehr. Dies entspricht einer
Steigerung des Anteils des Schienenfernverkehrs bezogen auf die Wege von 11 auf 13 Prozent. Die
Verkehrsleistung steigt um tber sieben Milliarden Personenkilometer, was einen prozentualen Anstieg
von 15 auf knapp 18 Prozent des Personenfernverkehrs ergibt. Gleichzeitig sinken verkehrsmittel-
Ubergreifend die CO,-Emissionen um 0,6 Millionen Tonnen sowie der Endenergiebedarf um 7,5

Petajoule pro Jahr.

Das Kostenszenario (MaBhahmen sind ausschlie3lich Kostenreduzierungen) leistet einen nahezu
gleichen Beitrag, wenngleich er etwas geringer ausfallt. Im Kombinationsszenario (Kombination der
MaRnahmen des Geschwindigkeits- und Kostenszenarios) steigt die Anzahl an Wegen mit der Eisen-
bahn im Fernverkehr um ca. 45 Millionen Wege. Dies entspricht einem Anteil des Schienenverkehrs
von fast 15 Prozent. Die Verkehrsleistung wird im Umfang von ca. 15 Milliarden Personenkilometern
auf die Schiene verlagert. Damit steigt der Anteil des Eisenbahnverkehrs um fast funf Prozentpunkte
im Fernverkehr. Die CO,-Emissionen sinken Uber alle Verkehrsmittel um 1,2 Millionen Tonnen sowie

der Endenergieverbrauch um 14,7 Petajoule.

Wahrend der Bearbeitungszeit der vorliegenden Studie publizierte ein Konsortium um das IGES-
Institut im Auftrag des BMVI eine Machbarkeitsstudie zum sog. ,Deutschland-Takt* [BMVI 2015a].
Darunter ist ein neuartiges Fahrplankonzept mit einem integrierten Taktfahrplan fir Nah- und Fernver-
kehr zu verstehen. In der genannten Machbarkeitsstudie wurde die Umsetzung des Deutschland-
Taktes in zwei nach ihrem Umsetzungsaufwand gestaffelten Szenarien untersucht. Aufgrund der her-
ausgehobenen Stellung dieses Vorhabens in der gegenwartigen politischen Diskussion wurden diese

Szenarien in die vorliegende Studie einbezogen.

Alle Szenarien weisen eine Erhéhung der Verkehrsanteile des Schienenverkehrs gegentber der VP

2030 auf. Damit verbunden sinken entsprechend die CO,- und Endenergieverbrauche im gesamten
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Verkehrssystem. Die MKS-Szenarien weisen dabei etwas starkere Effekte als die Szenarien des
Deutschland-Takes auf. Gleichwohl bleibt zu bertcksichtigen, dass das Geschwindigkeitsszenario
erhebliche InfrastrukturmaBnahmen voraussetzt. Die damit verbundenen sehr hohen Investitionskos-
ten stinden sehr wahrscheinlich in keinem vorteilhaften Verhaltnis zu den Verlagerungen. Zur Umset-
zung des Kostenszenarios ware ein Paradigmenwechsel in der Bundespolitik erforderlich, da es ein
starkeres staatliches Eingreifen in den SPFV-Markt erforderlich macht. Die Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes erscheint hingegen zum derzeitigen Stand realistisch, da auch bereits erforderliche Maf3-
nahmen im BVWP 2030 bericksichtigt wurden.

Festzuhalten gilt, dass nennenswerte Verkehrsverlagerungen im Fernverkehr hin zum emissionsar-
men und endenergieeffizienten Schienenpersonenfernverkehr méglich sind, wenn weitere Maf3nah-
men auch von Seiten des Gesetzgebers umgesetzt werden. Um diese zu realisieren, wurden aus der
Studie Handlungsempfehlungen abgeleitet. Darliber hinausgehend ist es erforderlich, die hinterlegten
MafRnahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030 fir den Schienenverkehr und der Netzkonzeption

2030 der DB AG rasch und zielgerichtet umzusetzen.

Gegenwartig entsteht durch die Mehrwertsteuer der gréf3te Teil der Abgabenlast pro Personenkilome-
ter im Schienenverkehr. Durch eine Anpassung des Steuersatzes kdnnte somit eine deutliche Redu-
zierung des Endkundenpreises erzielt werden. Durch eine solche Malinahme kdnnte auch das Steuer-
recht weiter vereinfacht werden, da Nahverkehr bis 50 Kilometer Fahrtweite bereits heute mit dem
reduzierten Mehrwertsteuersatz belegt wird. Im Interesse einer verkehrlichen Lenkungswirkung wére
hier mindestens eine Anpassung des Steuersatzes auch Uber 50 Kilometer hinaus wiinschenswert.
Durch den starken Einfluss der Mehrwertsteuer auf den Endkundenpreis kénnten mit dieser MalRnah-

me bereits grol3e Teile des im Kostenszenario identifizierten Verlagerungspotentials realisiert werden.

Uber die Senkung der Mehrwertsteuer hinaus sind weitere Abgabensenkungen fiir den Schienenver-
kehr mdglich. Dies betrifft vor allem die Belastung durch Stromsteuer und EEG-Umlage. Zudem lie3en
sich gegebenenfalls durch staatliche Eingriffe die Kostenlast fur die Infrastrukturunternehmen reduzie-
ren und damit ein niedrigeres nutzungsabhangiges Entgelt fir die EVU realisieren. Ma3nahmen zur
Reduzierung der Steuer- und Abgabenlast waren verhaltnismaRig schnell umsetzbar und unmittelbar

wirksam.

Auch durch die Beschleunigung des Verkehrs auf der Schiene lassen sich erhebliche Verlagerungs-
wirkungen erzielen. MaRnahmen zur Beschleunigung sind i. d. R. mit Anderungen der Infrastruktur
verbunden. Diese waren auch fir die in dieser Studie angenommenen Beschleunigungen erforderlich.
Das ist von Bedeutung, da die Studie auf der VP 2030 basiert, fiir deren Berechnung bereits umfang-
reiche, auch in Zukunft noch zu bauende Infrastrukturprojekte des BVWP 2003 unterstellt werden. Die
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vorliegende Studie verdeutlicht jedoch, dass der gezielte Ausbau der Schieneninfrastruktur ein zentra-

les Element zur Erreichung von Verkehrsverlagerungen auf die Schiene sein kann.

In dieser Studie wird das Schienennetzmodell der VP 2030 verwendet. Regionen ohne Anbindung an
das Netz des Fernverkehrs sind automatisch schlechter gestellt als gut angebundene Regionen. Hier
ware eine weitere Ausdehnung des Fernverkehrs in die Flache denkbar, um noch weitere Verlage-
rungspotenziale zu erschlieRen. Zudem wirde eine weitere Starkung des Gesamtsystems Schiene
(Nah- und Fernverkehr) auch den Schienenpersonenfernverkehr in seiner Marktposition starken. Die
Umsetzung eines integralen Taktfahrplans wie in [BMVI 2015a] detailliert untersucht, kann hier einen
Beitrag leisten. Auch die Verlagerungspotenziale im Nahverkehr und Strategien zur Umsetzung dieser
Potenziale dirfen nicht vernachlassigt werden. Hierzu wurde 2011 eine Studie im Auftrag des BMVBS
durchgefuhrt, die auch regionale MafRhahmen und Angebotskonzepte einbezieht [IVV 2012]. Auf diese

Studie sei an dieser Stelle verwiesen.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst haben die Méglichkeit, durch Ausweitung kostenglinstiger
Angebote ihre Attraktivitat fir kostensensitive Kunden zu steigern. Diese MalRnhahme wurde 2015
durch die DB Fernverkehr AG mit der Ausweitung der Sparpreiskontingente begonnen. Dies flihrte
bereits zu einer Trendumkehr bei den Fahrgastzahlen, die nach zuletzt ricklaufigen Zahlen in 2015
gegeniiber dem Vorjahr wieder um 2 Prozent stiegen [Destatis 2016]. Liel3e sich dieser Trend fortset-

zen, ware bereits ein Beitrag zur Verkehrsverlagerung geleistet.

Durch organisatorische Neuregelungen der Infrastrukturfinanzierung kann es Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen ermdoglicht werden, ihre Nutzungsgebuhren fir Verkehrsunternehmen zu reduzieren.
Diese Kostensenkung kame den Endkunden im SPFV in Form von niedrigeren Kosten zugute. Er-

reicht werden koénnte dies durch Umverteilungen der Lasten der Infrastrukturfinanzierung.

Integrale Taktfahrplane haben sich international im Fernverkehr bewahrt und werden im SPNV bereits
seit langerem auch in Deutschland angeboten. Durch merkbare und verlassliche Fahrplankonzepte
kann die Attraktivitdt des SPFV weiter gesteigert werden. Es konnte in mehreren umfassenden Stu-
dien gezeigt werden, dass die mit dem Deutschland-Takt realisierten Reisezeiten deutlich zur Verlage-
rung des Fernverkehrs auf die Schiene beitragen kénnen. Der Aufwand zur Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes ist dabei im Vergleich zu den im Geschwindigkeitsszenario der vorliegenden Studie vor-
geschlagenen MalRnahmen deutlich geringer. Vorgeschlagen wird daher, das Konzept Deutschland-
Takt weiter voranzutreiben und eine ziigige Umsetzung anzustreben. In Verbindung mit den vorge-

schlagenen Kostenreduzierungen kdnnten damit erhebliche Verkehrsverlagerungen realisiert werden.
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Weitere Verkehrsverlagerungen lieBen sich erzielen, wenn neben der Attraktivierung des Schienen-
verkehrs gleichzeitig die Attraktivitat der anderen Verkehrstrager gedampft wirde. Im Fernverkehr
betrifft das die wesentlichen Wettbewerber MIV und Luftverkehr. Denkbar wéaren eine gleichzeitige
Kostensenkung im Schienenverkehr und eine Erhéhung der Nutzerkosten der konkurrierenden Ver-
kehrsmittel, beispielsweise durch Infrastrukturnutzungsabgaben im MIV und Energiesteuern im Luft-
verkehr. Diese Push-Faktoren sind nicht Gegenstand dieser Studie. Gleichwohl kénnten ihre Erlose
zur Finanzierung der Mehrbelastungen des Bundeshaushalts, die aus der Umsetzung der schienen-
bezogenen MaRnahmen entstehen, herangezogen werden.
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1 Zielsetzung und Aufbau der Studie

.Welchen Beitrag kann der Schienenpersonenfernverkehr zur Realisierung der Energiewende leisten

und was muss dafir getan werden?

Dieser Frage wird in der vorliegenden Studie nachgegangen. Das Energiekonzept der Bundesregie-
rung sieht vor, den Endenergieverbrauch im Verkehr bis 2050 um 40 Prozent bezogen auf das Jahr
2005 zu reduzieren [Bundesregierung 2010]. Neben einer Vielzahl von Konzepten, die den Alltagsver-
kehr betreffen, muss auch die Langstreckenmobilitét fir die Reduzierung des Emissionsaufkommens
betrachtet werden. Von Bedeutung ist dies vor allem, weil der Fernverkehr (Wege tber 100 Kilometer)
der Deutschen gegenwartig einen Anteil von 45 Prozent der Verkehrsleistung im Personenverkehr
einnimmt. Im Gegensatz zum seit Jahren nahezu konstant gebliebenen Verkehrsaufkommen im All-
tagsverkehr ist im Fernverkehr eine Zunahme des Verkehrsaufkommens zu beobachten.

In diesem Zusammenhang weist der Schienenverkehr gegeniber konkurrierenden Verkehrsmitteln im
Fernverkehr erhebliche Vorteile auf. Im Besonderen sein vergleichsweise geringer spezifischer Ener-
gieverbrauch und CO,-Ausstold pro Personenkilometer ist hier von Bedeutung. Die weitere Verlage-
rung von Langstreckenverkehren auf die Schiene kann daher einen wichtigen Beitrag zur Erreichung
der gesetzten Klimaschutzziele leisten. In der vorliegenden Studie werden MalRnahmen zur Erschlie-
Bung vorhandener Verlagerungspotentiale zum Schienenpersonenfernverkehr untersucht und in Form

verschiedener Szenarien miteinander verglichen.

Der vorliegende Bericht folgt dabei der Konzeption der Kurzstudie. Zunachst wird eine Literaturrecher-
che zu bereits diskutierten Ideen zur Verkehrsverlagerung durchgefihrt. Die dabei identifizierten Maf3-
nahmen werden kritisch auf ihre Umsetzbarkeit und eventuelle Hemmnisse untersucht. Das so ge-
wonnene Wissen wird in einen Fachworkshop hereingetragen und mit Stakeholdern aus Industrie,
Politik und Verbraucherverbanden diskutiert. Damit bleibt der Austausch zwischen wissenschaftlicher
Begleitung und Praxis gewahrt. Die Ergebnisse des Fachworkshops werden in die Ausarbeitung von
final zu untersuchenden Szenarien einbezogen. Diese Szenarien werden mithilfe eines Verkehrsnach-
fragemodells auf ihre Wirkung auf die Verkehrsnachfrage untersucht. Als Vergleichswert dienen die
Ergebnisse der VP 2030. Szenariohorizont ist auch in der vorliegenden Studie das Jahr 2030. Das
Ziel der Studie ist eine Quantifizierung der CO,-Emissionen und des Endenergieverbrauchs, die bei
einer Umsetzung der vorgeschlagenen Malinahmen zur Attraktivierung der Schiene eingespart wer-
den kénnten. Zur mengenmalRigen Bestimmung der Emissionen wird die berechnete neue Verkehrs-
nachfrage in einem Emissionsmodell bewertet und mit dem Basiswert der VP 2030 verglichen. Somit
kann der Beitrag der vorgeschlagenen MaflRnahmen auf das Erreichen der Klimaschutzziele konkret

beziffert werden.
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2 Ergebnisse der Literaturrecherche

Der Schienenverkehr ist gekennzeichnet durch einen grof3en Kreis an beteiligten Akteuren. Dieser
setzt sich aus Vertretern aus Politik, der Wissenschaft, der Wirtschaft und Verbraucherverbéanden
zusammen. Diese vielfaltige Gruppe beteiligter Organisationen fuhrt zu einer groRen Zahl an Verof-
fentlichungen. Dies betrifft sowohl wissenschaftliche Texte als auch ein erhebliches Ausmal3 an

~grauer Literatur".

Zur Ausarbeitung der in dieser Studie untersuchten Malinahmen werden Konzepte und Thesenpapie-
re der einzelnen Beteiligten in die Untersuchung einbezogen. Auf diese Weise wird zunachst ein
MafRnahmenkatalog erstellt, aus dem fiir die spatere Untersuchung im Verkehrsmodell Einzelmal3-
nahmen ausgewahlt werden. In der Literatur wird zur Katalogisierung der Manahmen eine Aufgliede-
rung in harte Manahmen und weiche MalRnahmen vorgeschlagen. Unter harten MalRhahmen werden
MaRnahmen verstanden, deren Wirkung sich unmittelbar in den metrischen Parametern Reisezeit und
Reisekosten formulieren lassen. Die Wirkung der weichen MafRnahmen ist nicht unmittelbar quantifi-
zierbar, sondern hangt von der subjektiven Bewertung des Einzelnen ab. Dies kdnnen Komfortmerk-

male an den Zugangsstellen oder im Verkehrsmittel sein.

Harte MalRnahmen Weiche MaRnahmen

Abbildung 1: Einteilung wesentlicher Handlungsfelder

Im Allgemeinen werden die Mal3hahmen Reisezeiten und Reisekosten als wichtigste Einflussfaktoren
auf die Verkehrsmittelwahl gesehen. Welches dieser beiden Handlungsfelder zu priorisieren ist, kann
anhand der Literatur nicht eindeutig bestimmt werden. Die Gewichtung der aufzuwenden Zeit ist dabei
auch vom Reisezweck abhangig. So lasst sich bei Geschaftsreisen zeigen, dass sich bei Reisezeitver-
langerungen die Nachfrage zu anderen, schnelleren Verkehrsmitteln verschiebt [Axhausen, Frick
2004]. Demgegeniber wurde von Nutzern und Nichtnutzern des Schienenpersonenfernverkehrs in
einer Befragung angegeben, dass unabhéngig vom Reisezweck als zu hoch empfundene Reisekosten
ein wesentlicher Grund seien, ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen [VCD 2010]. Aus diesem Grund

werden beide Handlungsfelder in der Untersuchung intensiv behandelt.

Die weichen Mafinahmen sind ebenfalls wichtige Handlungsfelder. Kundenbefragungen zeigen, dass
zusatzliche Leistungen im Verkehrsmittel und an den Zugangsstellen bei der Verkehrsmittelwahl eine
wichtige Rolle spielen. Dies kdnnen neben der Sauberkeit und einem interessanten Angebot an Zu-
gangsstellen auch Serviceleistungen im Verkehrsmittel, wie etwa kostenfreier Internet-Zugang per

WLAN oder ein gastronomisches Angebot sein.

Die DB Fernverkehr AG unterscheidet in Anlehnung an die genannten Handlungsfelder zwei Kunden-
gruppen in der Angebotsplanung: Einerseits Reisende mit Fokus auf Basisleistungen, die eher preis-

sensitiv sind und andererseits Reisende mit Anspruch auf Schnelligkeit und Komfort, bei denen die
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Reisezeitsensitivitdt Uberwiegt [Weinhold, Page 2015]. Der Anspruch an die weichen MalRBhahmen
wurde hier eher Personen mit héherer Zahlungsbereitschaft zugewiesen. Aus dieser Unterscheidung
ergibt sich zunéachst ein Zielkonflikt zwischen gegensatzlichen Interessengruppen, die im Falle des
Schienenverkehrs um die Nutzung derselben Infrastruktur konkurrieren. Geeignete MalRnahmen zur
Verkehrsverlagerung sollten also idealerweise beide Haupthandlungsfelder gleichermaf3en abdecken,

um den Schienenverkehr fir moglichst breite Kundengruppen attraktiver zu gestalten.

AuRBerhalb der hier eingefuhrten Einteilung der Handlungsfelder steht die Einfiihrung eines integralen
Taktfahrplanes mit Einbindung des Nah- und Fernverkehrs. Diese MalRnahme wird unter dem Titel
.Deutschland-Takt" diskutiert. In Abstimmung mit dem Auftraggeber wird dieser Mal3inahme besonde-

re Aufmerksamkeit zuteil.

Im Folgenden werden in der Literatur vorgeschlagene MalRhahmen zunachst getrennt nach den bei-
den Haupthandlungsfeldern Reisekosten und Reisezeiten in kurzen ,Malinahmensteckbriefen“ darge-
stellt. AnschlieRend werden weiche MaRnahmen vorgestellt, die keine direkte Wirkung auf die Para-
meter Reisezeit und Reisekosten haben, aber den Komfort der Reise selbst beeinflussen und damit
zu einer angenehmeren Bewertung der Reisezeit beitragen kdnnen. Anhand der Quellenlage werden
Quantifizierungen vorgenommen. Die Ausfiihrungen in diesem Kapitel stellen zunéchst eine Samm-
lung der Vorschlage in den angegebenen Literaturquellen dar. Zur Konkretisierung der MalRnahmen
und der Ableitung der modellierten Szenarien werden sie im Nachgang mit Experten auf dem Fach-

workshop diskutiert.

2.1 Handlungsfeld Reisekosten
2.1.1 Senkung der Endkundenpreise

Gegenwartige Situation: Nachfrageorientierte Preisbestimmung nach dem Vorbild des Luftver-
kehrsmarktes wird im Schienenpersonenfernverkehr als Instrument der Nachfragesteuerung einge-
setzt. Hierzu werden Sitzplatzangebote mit fester Bindung an eine Reiseverbindung zu ermafigten
Preisen angeboten. Diese Fahrkarten sind nach einem nicht veroffentlichten Schllissel kontingentiert.
Durch die Nichtveroéffentlichung der Kontingente und die regelméafige Ausdehnung der Sparpreiskon-
tingente fir Werbemalinahmen liegt hier eine Intransparenz vor, die vermuten lasst, dass in der
Preisgestaltung der Anbieter noch Spielraume fiir eine Preissenkung fir alle Kundengruppen, mdg-

licherweise unter Verzicht auf Lock-Angebote vorhanden sind.

Neben generellen Preissenkungen sind zur Realisierung von Verlagerungseffekten reisezweckspezifi-
sche Preissenkungen denkbar. Mobilititserhebungen zeigen, dass die einzelnen Verkehrsmittel bei
unterschiedlichen Reisezwecken unterschiedliche Modal Splits aufweisen. Fir das Basisjahr 2010
geht die Verkehrsprognose 2030 [BMVI 2014a] beispielsweise davon aus, dass unter 5 Prozent der
Einkaufswege im Fernverkehr mit der Bahn durchgefiihrt werden. Die Beschréankung auf einzelne
Reisezwecke liel3e sich beispielsweise durch eingeschrénkte Zeitfenster der Gultigkeit realisieren
Aktuell werden von keinem Anbieter reisezweckbezogene Preissenkungen fur Privatkunden angebo-
ten. Fir Unternehmen als GroRkunden wird eine Reduzierung des Preises um maximal 5 Prozent
gewahrt. Die Voraussetzung dafir ist ein unternehmensweiter jahrlicher Fahrkartenumsatz von mehr
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als 200.000 Euro. Diese reisezweckspezifische Preissenkung fur Geschéftsreisen kann einen Beitrag
leisten, um die Nutzung des Schienenverkehrs in Unternehmen zu férdern. Unter Umstanden sind

Multiplikatoreffekte auf das Verhalten bei Privatreisen mdglich.

Zur Steigerung der Attraktivitdt des Schienenverkehrs fiir preissensitive Kunden ware zudem eine
Senkung des Preises flr einzelne Gruppen denkbar. Solche Angebote werden derzeit in Form eines
reduzierten Kaufpreises fir ErmaRigungskarten fur Schiler und Studenten umgesetzt. Die personen-
gruppenspezifischen Rabatte beschranken sich also auf eine mittelbare Erméafigung fir Personen in

Ausbildung.

Vorgeschlagene MaRhahmen:

Ausweitung des Angebots an rabattierten ,Sparpreis-Fahrkarten“, méglicherweise insbeson-
dere bei Parallelverkehr durch Fernbuslinien oder abhangig vom zeit-/ entfernungsbezogenen
Umwegfaktor zu anderen Verkehrsmitteln.

Reduzierung des Fahrpreises fir Reisen fir bestimmte Wegezwecke. Zu wahlen ist ein Rei-
sezweck, in dessen Modal Split der Verkehrstréager Schiene aktuell noch unterreprasentiert ist.
Reduzierung des Fahrpreises fir einzelne Personengruppen. Denkbar ist hier eine unmittelbar
wirksame Reduzierung des Fahrpreises fiir ausgewahlte, zu identifizierende Gruppen, in de-
nen eine OV-Praferenz bei gleichzeitiger Preissensitivitéat nachweisbar ist.

Vereinheitlichung der Tarife fir Nah- und Fernverkehr und tarifliche Integration von Fernver-

kehrsziugen in Preissysteme des Nahverkehrs, soweit sich Verbindungen tberlagern

Begrundung: Die Nutzerkosten fir den Schienenverkehr werden noch immer als zu hoch wahrge-
nommen [VCD 2010]. Der Erfolg der Fernbusse seit der Liberalisierung zeigt, dass Geschwindigkeits-
und KomforteinbufRen zugunsten eines niedrigeren Fahrpreises von preissensitiven Kundengruppen
positiv aufgenommen werden. Dieses Marktsegment wurde durch den Schienenfernverkehr bislang
nur durch wenige Unternehmen und Angebote bedient. Hier kénnte ein gezieltes Gegensteuern positi-
ve Effekte fur das System Schiene bewirken. Zudem kénnen im Sinne des EVU die Auslastungsgrade

auch abseits der Hauptrouten verkehrender Ziige durch gezielte Steuerung erhéht werden.

Erwartete Effekte: Diese Malinahme richtet sich an preissensitive Kunden, deren Verkehrsmittelwahl
stark von den Reisekosten abhangt. Fir diese Nutzergruppe kdnnte durch eine Preissenkung die At-
traktivitdt des Schienenverkehrs gesteigert werden. Langfristig kénnten hier auch neue Kunden ge-
wonnen werden, die Giber den Bestand der Ermafiigung hinaus dem Schienenverkehr verbunden blei-
ben. Durch tarifliche Integration von Nah- und Fernverkehr kann das System Schiene insgesamt ver-
starkt werden und dariiber hinaus Bestellentgelte fiir parallel zu Fernverkehrslinien verkehrende Nah-
verkehrsziige auf Seiten der Lander eingespart werden. In einem Pilotversuch konnte eine deutliche

Steigerung der Fahrgastzahlen erreicht werden [LNVG 2015].

Kostenabschéatzung: Diese MaRnahme ist den unternehmerischen Entscheidungen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen unterworfen. Aufgrund der nicht bekannten Kostenstrukturen dieser Unterneh-

men kdnnen keine Aussagen zu den ihnen entstehenden Kosten getroffen werden. Unter der Annah-

Seite 16 von 89
08.03.2017



me, dass keine Subvention durch die Bundesregierung erfolgt, entstehen dem Bundeshaushalt keine

Kosten durch die MaRnhahme.

Hemmnisse: Die MaBnahme stellt einen Eingriff in unternehmerische Entscheidungen der EVU dar
und muss je nach Umsetzung als solche auf ihre Vereinbarkeit mit dem Rechtsrahmen gepriift wer-

den.

2.1.2 Starker wirkende Ermaiigungskarten

Gegenwartige Situation: Im Schienenverkehr werden von der DB Fernverkehr AG ErmaRiigungskar-
ten angeboten, mit denen je nach Kaufpreis ein Rabatt auf den Fahrpreis in H6he von 50 Prozent
(BahnCard 50) beziehungsweise 25 (BahnCard 25) Prozent gewahrt wird. Dariiber hinaus ist es mog-
lich, mit der BahnCard 100 eine Jahreskarte flr das gesamte Fernverkehrsnetz und einen grof3en Teil
des Nahverkehrs der Deutschen Bahn AG zu erwerben. Im Nahverkehr sind diese Karten nur einge-
schréankt nutzbar, da hier keine einheitliche Bepreisung stattfindet und die Akzeptanz der Karten von
Verhandlungen und Entscheidungen der regionalen Verkehrsverbande beziehungsweise Aufgaben-

trager abhangig ist.

Vorgeschlagene MaBnahme: Der Preis fir ErmaRigungskarten wird bei gleichzeitiger Ausweitung
des Geltungsbereiches und Vereinfachung der Konditionen gesenkt. In der Schweiz ist die Markt-
durchdringung der Ermagigungskarten des offentlichen Verkehrs erheblich hoéher als in Deutschland.

Die Situation ist vergleichend in Tabelle 1 dargestellt.

Deutschland Preis(EUR, 2. Anzahl Schweiz Preis (CHF, 2. Anzahl
Kl.) Kl.)

BahnCard 100 4.090 42.000 General- 3.655 442.000

abonnement

BahnCard 50 255 1.480.000 Halbtaxabonnement 175 2.335.000

BahnCard25 62 3.445.000 Kein vergleichbares Angebot*

Kundenkarten insge- 4.967.000 2 777.000

samt

Einwohner 80.822.200 8.139.000

Anteil der Gesamt- Anteil der Gesamt-

bevélkerung mit bevélkerung mit

1,99 4,19
mind. 50-prozentiger 9% mind. 50-prozentiger 34,1%
ErmaRigung ErmaRigung
Anteil mit beliebiger 6,1% Anteil mit beliebiger 34,1%*

Kundenkarte Kundenkarte

* In der Schweiz wird die ErmaRigungsstufe 25% nicht angeboten.
Tabelle 1: Verbreitung von Ermafigungskarten fir den Schienenverkehr in Deutschland und der
Schweiz 2013

Begrindung: Mit dem Halbtaxabonnement in der Schweiz kann der gesamte 6ffentliche Verkehr des
Landes zum halben Preis genutzt werden. Der einmalige Kaufpreis liegt zwischen dem der deutschen
BahnCard 25 und der BahnCard 50. Jedoch bietet die Karte durch den Einschluss des OPNV-

Seite 17 von 89
08.03.2017



Gesamtsystems einen hoheren Leistungsumfang als die deutsche BahnCard 50'. In der Schweiz
konnte mit dieser Politik eine Marktdurchdringung von 34 Prozent der gesamten Bevélkerung erreicht
werden. In Deutschland besitzen hingegen nur 6,1 Prozent Uberhaupt eine BahnCard, einschlieflich
der zunéchst ginstigeren BahnCard 25. (vgl. [DB AG 2014]). Ein mit der BahnCard 25 vergleichbares
Angebot ist in der Schweiz nicht erhaltlich. Bei einer Annaherung an den Schweizer Leistungsumfang
und einer Senkung der Preise kdnnte die Marktdurchdringung der Ermafigungskarten gesteigert wer-

den.

Erwartete Effekte: Durch Senkung der Kaufpreise fir ErmaRigungs-Abonnements steigt der Anteil
der Nutzer dieser Angebote. Diese nehmen bei der Verkehrsmittelwahl nach einmaligem Erwerb der
ErmaRigungsberechtigung nur noch den ermafigten Preis als Entscheidungsgrundlage. Damit wird

eine Entscheidung zugunsten des Schienenverkehrs begunstigt.

Kostenabschatzung: Diese MalRnahme ist den unternehmerischen Entscheidungen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen unterworfen. Aufgrund der nicht bekannten Kostenstrukturen dieser Unterneh-
men kdnnen keine Aussagen zu den ihnen entstehenden Kosten getroffen werden. Unter der Annah-
me, dass keine Subvention durch die Bundesregierung erfolgt, entstehen dem Bundeshaushalt keine

Kosten durch die MaRnahme.

Hemmnisse: Die MaBnahme stellt einen Eingriff in unternehmerische Entscheidungen der EVU dar
und muss je nach Umsetzung als solche auf ihre Vereinbarkeit mit dem Rechtsrahmen gepruft wer-

den.

2.1.3 Neue Zuggattung fur den langsamen, preisginstigen SPFV

Gegenwartige Situation: Wahrend durch Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes Investitionen in
Punkt-zu-Punkt-Verbindungen getatigt werden, wurden Fernverkehrsverbindungen in Mittelzentren in
den vergangenen Jahren deutlich reduziert, auch, weil sie sich durch die gegenwartig angebotenen
Produktlinien des SPFV mit Fokus auf den Langstreckenverkehr nicht abbilden lassen. Die bestellten
Express-Zige des SPNV bieten zwar teilweise vergleichbare Leistungen, sie sind allerdings durch die
Landerhoheit im Nahverkehr in vielen Fallen an den Landesgrenzen gebrochen, sodass dort entspre-
chende Umstiege notig werden. Zudem kann der im Fernverkehr gewohnte Reisekomfort mit Hinblick
auf gastronomische Betreuung, Reservierbarkeit und Gepackbefdrderung dort nicht aufrechterhalten

werden.

Vorgeschlagene Malinahme: Implementierung einer neuen Zuggattung fiir den Mittelstreckenver-
kehr unter Beriicksichtigung der Restkapazitaten des Netzes als Erganzung zum bestellten SPNV und
dem eigenwirtschaftlich durchgefiuihrten Fernverkehr. Die Fahrpreise liegen zwischen den bisher beim
Nah- und Fernverkehr unterstellten Werten, allerdings héher als beim Fernbus. Fur diese Zuggattung

werden lange Laufwege vorgesehen, um umsteigefreie Erganzungen zum bestehenden Nah- und

! In Deutschland unterscheiden sich die Regelungen zwischen den Verkehrsverbiinden.
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Fernverkehr zu bieten. Insbesondere wird die Verbindung zwischen Mittel- und Oberzentren sowie

Verbindungen in Urlaubsregionen vorgeschlagen, um Einkaufs- und Urlaubsverkehre anzuziehen.

Begrindung: Die mittlere Reiseweite im Schienenpersonenfernverkehr betragt 284 Kilometer
[BNetzA 2014] Obwohl die genaue Reiseweitenverteilung nicht bekannt ist, lasst dieser Wert lasst
vermuten, dass es neben den bedeutenden Korridorverbindungen zwischen den Ballungsrdumen
durchaus eine Nachfrage zum Verkehr in mittelgroRe Stadte gibt und die regionale Verteilung des
Fernverkehrs ebenfalls relevant ist. Die seit 2013 in den Markt getretenen Fernbusunternehmen nah-
men direkt nach ihrem Markteintritt diese Verbindungen in ihr Angebot auf. Dies ist ein Hinweis, dass
20 Jahre nach der Einstellung des frilheren ,InterRegio” entsprechende Verkehre eigenwirtschaftlich
profitabel zu erbringen sind. Durch die Bereitstellung entsprechender Angebote kdnnte dieses Seg-

ment flir den Schienenverkehr zurickgewonnen werden.

Fir preissensitive Kunden kann unter Anbietung umsteigefreier Direktverbindungen auf Strecken mit
ausreichenden freien Kapazitaten eine komfortable, aber preisgunstige Moglichkeit geschaffen wer-
den, den Schienenverkehr zu nutzen [Hauswald 2009]. In Befragungen konnte gezeigt werden, dass
Umsteigevorgénge ein Hemmnis fur die Nutzung der Bahn sind. Die Notwendigkeit eines Umsteige-
vorgangs fiihrt zu einem Nachfrageriickgang von 10-15 Prozent [HKX GmbH 2013] Diesem Hemmnis

wird durch Anbieten von Direktverbindungen entgegengetreten.

Erwartete Effekte: Es wird sich insbesondere im Bereich mittlerer Reiseweiten eine Verkehrsverlage-

rung vom MIV und vom OSPV auf den Schienenverkehr einstellen.

Kostenschatzung: Die Kosten der Implementierung h&ngen von der Infrastrukturkapazitétz, der Fahr-
zeugverfugbarkeit und den Personalkosten ab. Entgegen stehen auf der Nutzenseite die Einnahmen,

welche sich aus der Nachfrage ergeben.

Hemmnisse: Bislang besteht eine Trennung zwischen den eigenwirtschaftlichen Fernverkehren und
den bestellten und landerfinanzierten Nahverkehren. Durch die Ausschreibungspraxis der Bundeslan-
der kdnnen jedoch der schnelle Nahverkehr und der langsame Fernverkehr nicht trennscharf unter-
schieden werden. Einzelne bestellte Nahverkehrsziige bedienen bereits Laufwege von mehreren
Hundert Kilometern und haben teilweise weite Haltestellenabstdnde. Hier miisste eine Grundsatzent-
scheidung getroffen werden, ob diese Verkehre eigenwirtschaftlich erbringbar sind, oder ob sie in die

Bestellhoheit der Aufgabentrager fallen mussten.

2.1.4 Neuregelung der Trassenpreise

Gegenwartige Situation: Die Betreiber der Eisenbahninfrastruktur (EIU) sind gesetzlich verpflichtet,
allen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) diskriminierungsfreien Zugang zu ihren Netzen gewah-
ren. Die EIU legen dabei Preise zur Nutzung fest, die fur die Nutzung so genannter Netztrassen zu

entrichten sind. Die Preise mussen veréffentlicht und der Bundesnetzagentur angezeigt werden. Eine

% Hierzu wird auf die nachfolgende Studie zur Infrastrukturkapazitét verwiesen.
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staatliche Einflussnahme auf die Preisgestaltung besteht jedoch, anders als in anderen netzbasierten
Markten, nicht. Aus den erzielten Erlésen finanzieren die EIU Investitionen in ihr Bestandsnetz. Neben
diesen Einnahmen werden den EIU im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung oder anderer 6f-
fentlicher Planungsmafl3nahmen Mittel fir Neubauvorhaben zugewiesen. Dariiber hinaus besteht mit
der DB Netz AG als grof3ter Infrastrukturbetreiber in Deutschland eine gesonderte ,Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung®, die eine direkte Mittelzuweisung als Gegenleistung fir die Umsetzung
definierter Qualitatskriterien ermdglicht. SPFV wird gegenwartig, mit wenigen Ausnahmen im Bereich
der norddeutschen Seebaderverkehre, ausschliel3lich auf der Infrastruktur der DB Netz AG betrieben.

Daher wird auf die Situation anderer EIU an dieser Stelle nicht weiter eingegangen.

Unter Umsetzung der EU-Richtlinie 2012/34 befinden sich die Trassenpreise gegenwartig in einem
Anderungsprozess. Das neu entwickelte Trassenpreissystem wird unter dem Namen ,TPS 2017* ent-
wickelt (siehe Exkurs unten). Nach dieser Richtlinie sollen Trassenpreise die ,unmittelbaren Kosten
des Zugbetriebes" und damit die Grenzkosten einer zusatzlichen Zugfahrt auf der bestehenden Infra-
struktur decken und diese nicht wesentlich Uber- oder unterschreiten (Art. 31 (3)). Die bislang angebo-
tenen Zuschlage fir starke Larmemissionen an Fahrzeugen und Abschlage fir Verkehrsverlagerun-

gen sind weiterhin maglich.

Exkurs: Das Trassenpreissystem TPS 2017 der DB Netz AG
Zur Umsetzung der EU-Richtlinie 2012/34 in deutsches Recht wird derzeit politisch tiber das Eisen-

bahnregulierungsgesetz (EReG) beraten. In Vorbereitung auf dieses Gesetz hat DB Netz AG als groi3-
ter Infrastrukturbetreiber eine Uberarbeitung des seit 2001 unveranderten Trassenpreissystems vor-
genommen. In dem voraussichtlich ab 2017 geltenden System TPS 2017 werden die Trassenpreise
nicht mehr wie bisher nach einer Streckenkategorie bestimmt. Stattdessen wird ein Grundbetrag be-
stimmt, der wie von der EU-Richtlinie definiert, die Kosten des Zugbetriebs decken soll. Die Hohe
dieser Kosten wurden durch DB Netz bestimmt und beinhalten die Abschreibungen fur Verbrauchsma-
terial am Fahrweg, d.h. Gleise und Weichen, die Kosten fur die Bereitstellung der Trasse durch Siche-
rungspersonal und die Fahrplanerstellung sowie die nutzungsabhangigen Kosten der Infrastrukturnut-
zung. Nicht enthalten sind Allgemeinkosten der DB Netz AG und nicht eindeutig zu einer Zugfahrt
zuzuordnende Kosten sowie Abschreibungen an der zugrundeliegenden Infrastruktur wie Bricken,
Tunnel etc.

Daruber hinaus werden nach dem Ramsey-Ansatz3 unterschiedliche Aufschlage nach der sogenann-
ten wirtschaftlichen Tragfahigkeit der gewiinschten Verkehre erhoben. Den Fernverkehr betreffend
wurden hierfur die Preissegmente ,metropolenverbindender Verkehr* und ,Basic* gebildet, die wiede-
rum nach Zeitscheiben getrennt sind. Zur Definition des metropolenverbindenden Verkehrs wurden
Bahnhofe mit mehr als 50.000 Reisenden identifiziert. Zugfahrten, die in einem solchen Bahnhof be-
ginnen oder enden werden als attraktiver Markt fiir den SPFV betrachtet und entsprechend der ange-
nommenen hoheren Elastizitat mit einem hoheren Preis belegt. In der nachfrageschwacheren Zeit am

Abend (20-23 Uhr) entspricht der erhobene Preis dem ginstigeren Preis der nicht-

® D.h. Preisbestimmung nach Elastizitaten: Je geringer die Preiselastizitdt der Nachfrage ist, desto héher der
Preis
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metropolenverbindenden Verkehre. Fir Nachtzugverbindungen kommt ein besonderer Tarif zur An-
wendung.

Durch das neue Trassenpreissystem erwartet die DB Netz AG keine Anderung ihrer Kostenstrukturen,
da ein interner Ausgleich der wirtschaftlich weniger tragféahigen Produkte durch die tragfahigeren Pro-
dukte erfolgen wird. Im Zuge der technologischen Vereinfachung der Trassenkonstruktion durch neue
Technologien und dem Angebot vorkonfektionierter ,Katalogtrassen sei jedoch eine Senkung des
Trassenpreises moglich. Eine ,Katalogtrasse” wirde nicht mehr fir jeden Nutzungsinteressenten kon-
struiert, sondern das EVU hatte die Mdglichkeit, aus einer Anzahl vorgefertigter Zugtrassen zu wéh-
len. Damit sinkt der Konstruktionsaufwand, gleichzeitig aber auch die Flexibilitit der EVU bei der

Fahrtenplanung.

Vorgeschlagene MaRnahme: Senkung der Trassenpreise auf die Grenzkosten einer Zugfahrt ohne

Aufschlage, gegebenenfalls unter Beibehaltung der im Preis enthaltenen Anreizsysteme.

Begrundung: Die Trassenentgelte machen einen wichtigen Teil des Kilometerpreises fir den End-
kunden aus. Da dieser durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen unmittelbar an den Infrastrukturbe-
treiber weitergereicht wird, steht er aul3erhalb des Einflusses des Verkehrsunternehmens selbst. Das
Infrastrukturunternehmen unterliegt jedoch ebenfalls der Gewinnorientierung und kann daher nicht
ohne Neuausrichtung die Trassenpreise senken. Zudem kénnte durch einen Verzicht auf Gewinnori-
entierung des Netzes ein politisches Signal fur die Gemeinwohlorientierung der Schieneninfrastruktur
gesetzt werden. Dies kame insbesondere der Stellung der Schiene im intermodalen Wettbewerb zu-
gute, da bei den konkurrierenden Verkehrstragern Schiene und Luft keine vergleichbaren nutzungs-

abhéngigen Entgelte an ein Unternehmen mit Gewinnerzielungsstreben zu entrichten sind.

Erwartete Effekte: Durch fallende Trassenpreise sinken die Produktionskosten fiir Schienenverkehrs-
leistungen. Diese Kosten kdnnen an die Kunden weitergegeben werden. Zudem wird durch den er-
leichterten Markteintritt der Wettbewerb im Fernverkehrssegment beférdert, sodass mit allgemein

sinkenden Nutzerkosten zu rechnen ist.

Kostenabschatzung: In der Literatur wird bei einer Umverteilung der Infrastrukturkosten auf eine
direkte Finanzierung an die EIU ein finanzieller Mehraufwand fir den Bund in H6he von 350-500 Milli-
onen Euro geschatzt, da die Mehrzahl der Trassenpreise im Regionalverkehr ohnehin bereits aus
Regionalisierungsmitteln getragen wird. Uber Auswirkungen einer Reduzierung der Trassenentgelte
bis auf die Grenzkosten kann keine valide Aussage getroffen werden, da die Hohe der aus dem Zug-

betrieb unmittelbar resultierenden Kosten nicht bekannt ist.

Hemmnisse: Gegenwartig ist die Bundesnetzagentur nicht zu einer Kontrolle der Trassenpreis befugt.

Hierzu wére eine Erweiterung ihrer Kompetenzen notwendig.
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2.1.5 Anwendung des ermafigten Mehrwertsteuersatzes im SPFV

Gegenwartige Situation: Bislang werden bei der Mehrwertsteuererhebung im 6ffentlichen Verkehr
Nah- und Fernverkehr getrennt behandelt. Unter Nahverkehr werden in diesem Sinne Verkehre inner-
halb einer Gemeinde und unter 50 Kilometer Fahrtweite verstanden. Diese werden mit dem ermagig-
ten Mehrwertsteuersatz von 7 Prozent belegt. Flir Fahrten Gber 50 Kilometer wird der volle Mehrwert-
steuersatz von 19 Prozent erhoben. Im Gegensatz dazu sind internationale Flige mehrwertsteuerbe-

freit.

Vorgeschlagene MalRnahme: Der reduzierte Mehrwertsteuersatz wird auf Fahrkarten im Schienen-

verkehr auch bei Distanzen tiber 50 Kilometern angewendet.

Begrindung: Die Trennung von Nah- und Fernverkehr bei einer Grenze von 50 Kilometern vonei-
nander ist willkiirlich und heute vielfach mit den geanderten Lebensbedingungen nicht mehr vereinbar.
Durch seit Inkrafttreten des Umsatzsteuergesetzes 1949 geadnderte Gebietsstrukturen und durch die
zunehmende Mobilitat der Bevdlkerung haben die mittleren Reiseweiten der Bevélkerung zugenom-
men. Damit ist insbesondere in landlichen Raumen, der Einzugsbereich zentraler Orte gewachsen
und Uberschreitet teilweise 50 Kilometer. Auch die Angebotskonzepte im Verkehr bilden durch bereits
vorhandene langlaufende explizit so bezeichnete Nahverkehrsziige diese Trennung nicht mehr ab. So
existieren Produkte des Regionalverkehrs mit Stationsabstédnden von Uber 40 Kilometern. Zudem
kann mit der Vereinheitlichung der Steuersatze das Steuerrecht vereinfacht werden und ein Signal zur
Lenkungswirkung zugunsten der Schiene gesetzt werden. Die Kostenstrukturen der EVU konnten sich
leicht positiv verandern, da die separate Steuerberechnung zwischen den Klassen Nah- und Fernver-

kehr entfallen wiirde.

Erwartete Effekte: Unter der Annahme, dass die DB Fernverkehr AG ihre Erlose aus Personenver-
kehr in H6he von ca. 3,9 Mrd. Euro vollstandig durch Reiseweiten tber 50 Kilometern Fahrtweite er-
wirtschaftet, wurde jeweils fur den regularen und den ermafigten Mehrwertsteuersatz die anfallende
Steuerlast berechnet. Aus beiden Ergebnissen wurde die Differenz gebildet und durch die ebenfalls
veroffentlichten Personenkilometer® der DB Fernverkehr AG dividiert. Hieraus ergibt sich eine Kosten-
reduzierung um 1,2 Cent/ Pkm. Je nach Preissensitivitat der Nachfrage kann diese Preissenkung zu

Verkehrsverlagerungen auf die Schiene fuhren.

Kostenabschéatzung: Anhand des Geschaftsberichtes der DB Fernverkehr AG [DB Fernverkehr AG
2014] wird eine Annahme zu den Kosten fiir den Bundeshaushalt getroffen. Diese diirften sich auf ca.

500 Millionen Euro belaufen®.

4 Aufgrund der unklaren Reiseweiten wird in der Quelle zur Bestimmung der Verkehrsleistung die mittlere Reise-

weite mit der Anzahl Fahrgaste multipliziert.
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Hemmnisse: Das Vorhaben ist an weitreichende politische Entscheidungen gebunden, da mdglich-
erweise eine Anpassung des Verteilungsschlissels des Umsatzsteueraufkommens zwischen Bund,
Landern und Gemeinden erforderlich ware. Dies sieht das Grundgesetz vor, wenn sich das Steuerauf-
kommen erheblich andert (Art. 106 GG).

2.1.6 ErmalRigung der EEG-Umlage beibehalten

Gegenwartige Situation: Zur Férderung des Ausbaus erneuerbarer Energien wird Strom bei Endver-
brauchern mit einer Umlage in H6he von 6,17 Cent pro Kilowattstunde belastet. Die EEG-Umlage wird
im Schienenverkehr fur die insgesamt bezogene Strommenge angerechnet, aber vom so berechneten
Betrag nur 20 Prozent eingefordert. Dies gilt, wenn der abgenommene Fahrstrom 2 Gigawattstunden
uUberschreitet. Neue Unternehmen im SPFV® konnen hier fiir das erste Geschaftsjahr zur Bemessung

ihre prognostizierte Strommenge ansetzen (865 EEG i. d. F. vom 22.12.2014).

Vorgeschlagene MalBhahme: Die im Schienenverkehr zu entrichtende EEG-Umlage wird stark er-
mafigt, etwa vergleichbar mit der Fassung des EEG vom 28.07.2011. In dieser Fassung wurden 10
Prozent des gesamten Fahrstroms mit der vollen Umlage belastet, dariiber hinaus gehende Energie-
mengen mit 0,05 Cent pro Kilowattstunde. Die Mindestabnahmemenge von 10 Gigawattstunden fir

diese Ausnahmeregelung entfallt.

Begrindung: Durch die Unabhangigkeit von direkt zu verbrennenden fossilen Brennstoffen ist die
elektrisch betriebene Bahn ein umweltfreundliches Verkehrsmittel. Der ins Bahnstromnetz eingespeis-
te Fahrstrom wird bereits zu 34,9 Prozent aus erneuerbaren Energien gespeist [DB ML AG 2014a].
Dieser Anteil liegt Uber dem Anteil im mittleren deutschlandweiten Strommix. Dennoch wird der Ener-
gieverbrauch des elektrischen Schienenverkehrs aktuell durch die EEG-Umlage hoch belastet. Die
EEG-Umlage ist allein durch Bundesgesetz zu verandern und greift nicht in die Angebotsplanung der
Unternehmen ein. Die Ermafiigung wirkt durch den Wegfall der Mindestabnahmemenge auf alle Un-
ternehmen in gleichem Maf3e. Neben den sinkenden Produktionskosten im Fernverkehr werden auch

die Landerhaushalte bei der Bestellung von Nahverkehrsleistungen entlastet.

Erwartete Effekte: Durch Verginstigung des Fahrstroms sinken die Produktionskosten im elektri-
schen Schienenverkehr. Die dadurch erzielten Einsparungen kénnen auf die Endkundenpreise weiter-

gegeben werden, sodass Verlagerungseffekte zu erwarten sind.

Kostenabschatzung:. Fir den Sektor Schienenbahnen wurden 2013 10.964 GWh ,privilegierte

wl

Strommenge"*’ geltend gemacht. Legt man diesen Verbrauch zugrunde, ergibt sich eine unrabattierte

EEG-Umlage in Hohe von etwa 660 Millionen Euro. Nach dem alten Modell, wie in der Mal3nahmen-

® Im SPNV nur, wenn sie eine entsprechende Ausschreibung gewonnen haben.

" Unter der privilegierten Strommenge ist der Teil des Stromverbrauchs zu verstehen, fur den die ErmaRigung der
EEG-Umlage angewendet wurde. Diese Zahl ist folglich niedriger als der absolut ausgelieferte Bahnstrom, auf
den in Kapitel 2.1.7 Bezug genommen wird.
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beschreibung vorgeschlagen, ergébe sich eine Umlageh6he von 70,8 Millionen Euro. Nach dem ge-
genwartigen Modell ware eine Umlage in Hohe von 132 Millionen Euro zu entrichten. Die Kosten fir
den Bundeshaushalt beim vorgeschlagenen Rabatt beliefen sich also insgesamt auf ca. 61,2 Millionen
Euro. Dieser Betrag wirde durch sinkende Produktionskosten und damit sinkenden Bedarf an Regio-

nalisierungsmitteln teilweise kompensiert.

Hemmnisse: Das EEG wurde im Jahr 2014 angepasst. In diesem Zusammenhang kam es zu einer
Mehrbelastung des Schienenverkehrs. Die Zuriicknahme dieses Beschlusses setzt die entsprechende
politische Zustimmung voraus und hatte moglicherweise Auswirkungen auf die beschlossene Ener-
giewende, da die Einnahmen aus der Umlage zweckgebunden zur Férderung der Nutzung erneuerba-

rer Energien eingesetzt werden.

2.1.7 Befreiung des Schienenverkehrs von der Stromsteuer

Gegenwartige Situation: Der regulare Tarif der Stromsteuer betragt je Megawattstunde 20,50 € (82
StromStG). Fur Schienenbahnen kommt ein ermaRigter Tarif von 11,42€ zur Anwendung (89 (2)
StromStG). Strom, der in Schienenfahrzeugen erzeugt und dort wieder als Fahrstrom genutzt (z.B.
rekuperierter Strom beim Bremsen) ist steuerfrei (89 StromStG (1),5). Dies gilt auch bei Ruickspeisung

des Stroms ins Leitungsnetz und Weiternutzung von anderen Schienenfahrzeugen.

Vorgeschlagene MaRnahme: Befreiung des Schienenverkehrs von der Stromsteuer fir den Fahr-
strom

Begrundung: Die Stromsteuer wurde 1998 im Rahmen der 6kologisch-sozialen Steuerreform mit der
inhaltlichen Begriindung eingefuihrt, dass eine Verteuerung der Energie eine Anreizsetzung zu ener-
giesparendem Verhalten darstellen sollte [Deutscher Bundestag 1998]. Bereits im Gesetzesentwurf
wurde mit Hinblick auf wirtschaftspolitische Bedenken eine Befreiung fiir das produzierende Gewerbe

mit in die rechtliche Grundlage der Stromsteuer aufgenommen.

Die Anreizsetzung kann hier durch die Befreiung der Schienenbahnen verstarkt werden. Dies gilt ins-
besondere, da der elektrische Schienenverkehr 6kologische Vorteile aufweist und ebenso wie das
produzierende Gewerbe wirtschaftlich von der Nutzung grofRer Strommengen abh&ngig ist. Da in der
Gesetzesbegrindung explizit die Anreizsetzung erwdhnt wurde, kann die Stromsteuer ein begriindba-
rer Hebel zur Attraktivitatssteigerung im Schienenverkehr sein. Zudem wird in der Europaischen Union
nur in Osterreich der Strom fiir den Schienenverkehr héher besteuert als in Deutschland. In den meis-
ten europaischen Landern liegt der Steuersatz zwischen 0,5 und 5 Euro pro Megawattstunde [van
Essen et al. 2012]

Erwartete Effekte: Durch den Steuererlass sinken die Produktionskosten im Schienenverkehr. Bei
Weitergabe der Ersparnisse an den Endkunden sinken die Reisekosten. Daraus folgt eine Attraktivie-

rung des Schienenverkehrs aus Kundensicht.
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Kostenabschéatzung: 2013 wurden fir den Schienenverkehr 12 Terawattstunden elektrische Energie
bezogen [BNetzA 2014: 27]. Dafir mussten nach gegenwartiger Gesetzeslage 137.040.000 Euro
Stromsteuer gezahlt werden. Dieser Betrag fiele dem Bundeshaushalt zu Lasten. Durch die Wirkung
auf die Produktionskosten wird ein Teil dieses Riickgangs durch sinkende Bestellerkosten der Lander
und damit Minderbedarf an Regionalisierungsmitteln kompensiert. Der Anteil des Fernverkehrs am
Strombedarf betrug ca. 3 Terawattstunden [BNetzA 2014] Entsprechend fiel in diesem Segment eine

Stromsteuerlast von 34.620 Millionen Euro an.

2.1.8 Fordermittel fur Fahrzeugbeschaffung oder Einrichtung eines Leasingmodells

Gegenwartige Situation: Der Fernverkehr wird von den Eisenbahnverkehrsunternehmen eigenwirt-
schaftlich organisiert. Staatliche Férdermittel, wie im Nahverkehr Ublich, werden im Fernverkehr nicht

gewabhrt.

Vorgeschlagene Malinahme: Die EVU werden durch Bereitstellung von Férdermitteln oder giinstigen
Krediten von den hohen Markteintrittskosten fiir Fahrzeugbeschaffung und Fahrzeugzulassung entlas-
tet. Alternativ werden Fahrzeuge fur den Fernverkehr von einer Leasinggesellschaft angekauft und

den EVU nach einem Leasingmodell diskriminierungsfrei bereitgestellt.

Begriindung: Die Beschaffung und Finanzierung von Fahrzeugen muss vor dem Markteintritt in den
Schienenverkehr erfolgen. Diese hat in der Vergangenheit den Eintritt von Neueinsteigern behindert
[Neumann, Pinto 2010] und ermdglichte nur bereits etablierten Unternehmen, ein Angebot im Fern-
verkehr aufzunehmen. Durch Ubernahme dieses Investitionsrisikos durch eine betreiberunabhéngige
Vermietgesellschaft kénnte dieser Barriere entgegengetreten werden. Die neu eingestiegenen Unter-
nehmen kénnten ihr vermindertes Investitionsrisiko in Form niedrigerer Preise an die Kunden weiter-
geben und damit den Wettbewerb férdern. So konnten sich im Fernbusmarkt durch die Anmietung von
Fahrzeugen mittelsténdischer Busunternehmer auch kleine, innovative Unternehmen durchsetzen, die
nur geringe Investitionsrisiken tragen mussten. Aufgrund der Besonderheiten der Schiene kdnnte an
dieser Stelle ein Unternehmen mit staatlicher Anschubfinanzierung zur Vermietung der Fahrzeuge

eintreten.

Erwartete Effekte: Aus der fallenden Zinslast der Unternehmen fir Investitionen in Wagenmaterial

resultiert die Moglichkeit, die Endkundenpreise zu senken.

Kostenabschéatzung: Werden die Fahrzeuge zu einem Preis vermietet, der hoher liegt als die Ab-
schreibungen, die der Vermieter zu tragen hat, so entstehen nach Ubernahme der Erstinvestition Ge-
winne fUr das Vermietunternehmen. Durch diese Konstellation sind die Kosten fir den Investor steu-

erbar.

Hemmnisse: Dieser Beschluss erfordert weitreichende politische Entscheidungen und eine Adressie-
rung der Grundfrage, ob sich der Staat unmittelbar als Akteur auf dem SPFV-Markt beteiligen méchte
und er die strategische Grundausrichtung des Unternehmens Deutsche Bahn AG, das sich im Allein-
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eigentum des Staates befindet, andern mdchte. Hohe Anfangsinvestitionen wéren fur den Ankauf des

Wagenmaterials erforderlich.

2.2 Handlungsfeld Reisezeit

2.2.1 Reduzierung der Haltezahl im HGV

Gegenwartige Situation: Hochgeschwindigkeitsziige werden einerseits im hierfiir gebauten Hochge-
schwindigkeitsnetz eingesetzt, wo Geschwindigkeiten von bis zu 300 Stundenkilometern erreicht wer-
den. Andererseits verkehren auch Hochgeschwindigkeitsziige im konventionellen Netz mit zahlreichen
Unterwegshalten. Auf diesen Strecken stellen sie gegeniber konventionellen Zigen nur eine Erho-
hung der Qualitat des Wagenmaterials dar, die Geschwindigkeit unterscheidet sich jedoch nicht mali3-
geblich von anderen Zigen. Weitere Zige des eigenwirtschaftlichen Fernverkehrs halten nach nicht
veroffentlichten Auswahlkriterien in kleinen bis mittelgro3en Stadten. Als qualitativ hochwertiges Er-
ganzungsprodukt werden mit besonderem Aufpreis einzelne Verbindungen zwischen Metropolen ohne

Unterwegshalte angeboten.

Vorgeschlagene MalBhahme: Hochgeschwindigkeitsziige werden weiterhin wo nétig Gber konventio-
nelle Strecken gefihrt; ihr Fokus liegt aber auf der Verbindung der Zentren im Hochgeschwindigkeits-
verkehr. Diese Funktion wird durch Auslassung von Unterwegshalten in Unter- und Mittelzentren ver-

starkt.

Begrindung: Geschwindigkeitssteigerungen sind auf Langstrecken effektiver als auf Kurzstrecken.
Daher ist es sinnvoll, eine klare Trennung zwischen Hochgeschwindigkeitsverbindungen auf der
Langstrecke und integriert vertakteten Zubringer-Produkten zu schaffen. Die Zubringerverkehre wur-
den dabei Mittelzentren erschliel3en und so die Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz gewahr-
leisten. Der HGV kénnte hingegen auf Hauptachsen als Angebot fir stark zeitsensitive Kunden ange-
boten werden (Hub-and-Spoke-Konzept). Dies wirde auch die entsprechend eingesetzten Marken
starken, da anhand des Produktnamens sicher auf hohe Qualitdt und schnelle Verbindungen ge-
schlossen wirde. Damit kénnte die Markenidentitat des Hochgeschwindigkeitsverkehrs gestéarkt wer-

den.

Erwartete Effekte: Durch abnehmende Reisezeit im Schienenverkehr und Senkung der Zeitdifferenz
im Vergleich zum Flugzeug verschiebt sich der Modal Split insbesondere vom Flugzeug zum Schie-
nenverkehr. Die Matrizen der VP 2030 zeigen fur das Analysejahr 2010, dass bereits bei Fahrtzielen
im Umland der Kernstadte sich der Modal Split zugunsten des MIV verschiebt. Durch eine Koordinati-
on der Fahrplane des Langstreckenfernverkehrs mit Zubringerverkehren wiirde auch die Reisezeit in
die Randgebiete abnehmen, sodass auch hier eine Verlagerung vom MIV und Luftverkehr zur Schiene
denkbar ist. Die mdglichen Verluste durch hierdurch entfallende Relationen kénnten durch Attraktivi-
tatssteigerungen und die damit verbundene Generierung von Neukunden mdglicherweise kompensiert

werden.
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Kostenabschéatzung: Bei dieser MalRhahme handelt sich um eine unternehmerische Entscheidung
der EVU, die Abstimmungsbedarf mit politischen Entscheidungstragern nach sich ziehen wirde. Aus

diesem Grund kann hier keine realistische Kostenschatzung vorgenommen werden.

Hemmnisse: Die MafRnahme erfordert eine Abwagung zwischen wirtschaftlichen Interessen mit Hin-
blick auf Nachfragepotential und Zeitgewinn und politischen Interessen auf kommunaler oder regiona-

ler Ebene.

2.2.2 Verlangerung der Betriebszeiten im SPFV

Gegenwartige Situation: Die meisten Relationen im Fernverkehr werden zwischen 5 und 24 Uhr
bedient, im Anschluss finden nur wenige Zugfahrten, meist mit Schlaf- und Liegewagen statt. Das
Angebot in dieser Zeit ist zuletzt reduziert worden. Aktuell wird seitens der DB Fernverkehr AG eine
ganzliche Einstellung des Nachtreisezugverkehrs erwogen. Inwieweit das Angebot durch einen ande-

ren Anbieter aufrechterhalten werden kann, ist derzeit nicht absehbar.

Vorgeschlagene MafRhahme: Ausdehnung des Tageszugangebotes auf die Nachtstunden und Aus-

bau des metropolenverbindenden Nachtzugverkehrs auf langen Distanzen.

Begrindung: Durch geanderte Arbeitsbedingungen und Lebensgewohnheiten verschiebt sich die
Nachfrage auf spatere Zeiten. Auch die VergréRerung der Reiseweiten fir Freizeitwege spricht fir
einen erweiterten Bedarf in den Abendstunden, etwa fiir Freizeitaktivitdten in entfernten Oberzentren.
Auch im OSPV gibt es ein entsprechendes Angebot. Fiir Geschéftsreisen kann ein Erreichen des
Zielortes am frihen Morgen mit Nachtziigen mit Schlaf- und Liegewagen Verkehrsverlagerungen vom
Luftverkehr auf den Schienenverkehr bewirken, da eine Abreise am Abend mdéglicherweise als attrak-

tiver wahrgenommen wird als friihe Flugverbindungen mit langeren Zu- und Abgangswegen.

Erwartete Effekte: Mit einer Verkirzung der Reisezeiten ist in der nachtlichen Betriebsruhe zu rech-

nen, in der zurzeit nur mit langen Umsteigezeiten Fahrtmdglichkeiten bestehen.

Kostenabschéatzung: Aufgrund nicht bekannter Kostenstrukturen kann hier keine Aussage getroffen
werden. Die entstehenden Kosten sind auch stark von der Einbeziehung der Angebotsausdehnung in

bestehende betriebliche Prozesse wie Fahrzeug- und Personalumlaufe eingebunden.

Hemmnisse: In der gegenwartigen politischen Lage muss diesem Angebot betriebswirtschaftlich aus-
reichende Nachfrage gegenuber stehen. Durch hdhere Kosten fir Arbeit sind die Produktionskosten
im Nachtverkehr hoher als am Tage. Dariiber hinaus ist die Infrastrukturkapazitéat nachts durch ver-

starkte Nutzung durch langsame Zuge des Guterverkehrs geringer als am Tage.

2.2.3 Verknupfung mit Zu- und Abgangsverkehrsmitteln

Gegenwartige Situation: An ausgewahlten Bahnhofen stehen Autos als Teil von Car-Sharing-

Angeboten bereit. Gleiches gilt fir Fahrrader, die innerhalb der Stadte entweder in einem Free-
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Floating-System oder mit Riickgabe am Bahnhof genutzt werden kdnnen. Fahrradmitnahme ist im
Hochgeschwindigkeitsverkehr nicht mdglich, im konventionellen Fernverkehr ist die Fahrradmitnahme

im Allgemeinen méglich.

Vorgeschlagene MalBhahme: Die Unternehmen im SPFV erméglichen ihren Kunden eine durchgén-
gige Reisekette. An Start- und Zielort besteht die Mdglichkeit, zu transparenten Kosten ein Anschluss-
verkehrsmittel zu buchen, das vom Kunden genutzt werden kann. Diese Anschlussnutzung kann auf
Wunsch bereits im Fahrpreis integriert sein und im Voraus gebucht werden. Park-and-Ride-Anlagen
an Bahnhofen sind zur Erleichterung der Zugangswege mit dem Pkw einzurichten und gegen niedrige

Nutzungsgebuhren bereitzustellen.

Begrindung: Auswertungen der Aufkommensmatrizen aus der VP 2030 fiir das Basisjahr 2010 zei-
gen, dass die Modal-Split-Anteile der Schiene bei Quellen und Zielen im landlichen und im suburba-
nen Raum deutlich niedriger sind, als bei Verbindungen zwischen den Kernstadten. Dies lasst auf eine

Barrierewirkung der Zu- und Abgangswege von den Haltebahnhdfen schliel3en.

Erwartete Effekte: Durch die direkte Verknlpfung mit Verkehrsmitteln fur den Zu- und Abgangsweg
erfolgt eine Reisezeitverkiirzung insbesondere zu Zielen, die nicht direkt an das Fernverkehrsnetz
angebunden sind. Dies reduziert die Reisezeit sowohl gegenlber dem Luftverkehr, bei dem ebenfalls,
meist Zu- und Abgangswege zu berlcksichtigen sind, als auch gegeniber dem MIV, da weite Teile
der Reisekette im Hochgeschwindigkeitsverkehr durchgefuhrt werden kénnen. Diese Reisezeitverkur-
zung konnte eine Verkehrsverlagerung zur Schiene bewirken. Fir Stadteurlauber kann die Verknip-
fung mit dem Fahrrad, ob in Form der erleichterten Mitnahme oder der Verfiligbarkeit direkt am Bahn-
hof des Zielortes, die Verkehrsmittelwahlentscheidung zugunsten der Bahn beeinflussen. Somit kon-
nen bei dieser MalRnahme Verlagerungseffekte beim Geschafts-, Urlaubs- und Freizeitverkehr ange-
nommen werden. Die durchgangige Buchbarkeit der gesamten Reisekette Uber einen gemeinsamen
Vertriebskanal kénnte als Qualitatsvorteil wahrgenommen werden, die Uber den Service von Autover-

mietern an Flughafen hinausgeht.

Kostenabschéatzung: Die erforderliche Infrastruktur ist vielerorts schon vorhanden. Teilweise bieten
SPFV-Unternehmen bereits eigene Mietfahrzeuge an, andernorts sind auch Kooperationen mit exter-
nen Anbietern denkbar. Da es sich um eine exklusiv nutzbare Zusatzleistung handelt, fallen keine
externen Kosten an, die auf die Gesamtheit der Kunden verteilt werden miissten. Der marktgerechte

Endkundenpreis diirfte sich im Bereich der Nutzung eines Mietfahrzeuges bewegen

Hemmnisse: Insbesondere in der Zusammenarbeit mit externen Unternehmen miisste eine Mittelver-
teilung vereinbart werden, um sicherzustellen, dass alle Schienenverkehrs-Kunden unabhéngig von

Ankunft mit einem Nah- oder Fernverkehrszug das System nutzen kénnten.
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2.2.4 Durchgehende Fahrradmitnahmemadglichkeit und Serviceverbesserungen

Gegenwartige Situation: In Fernverkehrsziigen ist abhéngig von Zuggattung und Betreiber derzeit
eine Fahrradmitnahme mit vorhergehender Reservierung moglich. Im Hochgeschwindigkeitsverkehr
besteht diese Mdglichkeit nicht. Motorisierte Zweirdder, darunter auch Elektrofahrrader, werden nicht

befordert.

Vorgeschlagene MalRnahme: Fahrradmitnahme wird in allen Zigen des Fernverkehrs gestattet.
Auch die Mitnahme von Pedelecs wird gestattet und durch die Bereitstellung von Lademdglichkeiten

im Zug aktiv unterstitzt.

Begrindung: Durch die Mithahme von Fahrradern wird eine weitere Mobilitatsoption am Start- und
Zielort er6ffnet. Die Reisekette lasst sich ohne Unsicherheiten Uber die Situation am Zielort durchgén-
gig planen und die Nutzung eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels am Zielort wird geférdert. Durch
die Sicherstellung des Zu- und Abgangsweges wird die Gesamtreisezeit verkirzt. Auch fur Urlaubsrei-
sen Uber weitere Distanzen wird der Bahn-Fernverkehr attraktiver, da er mit unkomplizierter Fahrrad-
mitnahme ein Alleinstellungsmerkmal gegeniiber dem Pkw bieten kann. Zudem wird der Schienenver-
kehr, ebenso wie der Fahrradverkehr, als kologisches Verkehrsmittel wahrgenommen. Die organisa-
torische Umsetzung dieses Images kann zur Kundengewinnung in 6kologisch orientierten Milieus
beitragen. Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels und der zunehmenden Beliebtheit

von Elektrofahrradern ist auch eine Mithahmemaglichkeit fur diese Fahrzeuge wiinschenswert.

Erwartete Effekte: Durch die Moglichkeit, ein eigenes Fahrrad mitzunehmen, bieten sich dem Kun-
den bessere Mobilitdtsoptionen am Start- und Zielort. Durch das Entfallen der notwendigen Orientie-

rung am Zielort nach Anschlussverkehrsmitteln wird die Gesamtreisezeit verkiirzt.

Kostenabschéatzung: Je nach Ausgestaltung fallen zusatzliche Kosten fir Umbau bestehenden Wa-
genmaterials oder Neubeschaffungen an. Bei Beibehaltung der bestehenden Sitzplatzkapazitaten

koénnten infrastrukturelle MaBnahmen durch Bahnsteigverlangerungen notwendig werden.

Hemmnisse: Es wirden zun&chst Anfangsinvestitionen erforderlich. Unter Umstédnden wird eine
Ausweitung der Fahrradabstellméglichkeiten durch andere Fahrgaste als Komforteinschrankung

wahrgenommen.

2.2.5 Erweiterung des Hochgeschwindigkeitsnetzes

Gegenwartige Situation: Hochgeschwindigkeitsverkehr stellt mit Hinblick auf die Leit- und Siche-
rungstechnik und die Beschaffenheit von Zugangsstellen und Querungen besondere Anspriiche an
die Schieneninfrastruktur. Seit dem Einstieg in den Hochgeschwindigkeitsverkehr mit Geschwindigkei-
ten von mehr als 200 Stundenkilometern wurde das Schienennetz hierfir fortlaufend ertlichtigt und
erganzt. Dennoch gibt es noch an verschiedenen Stellen Engpasse und Liicken im Hochgeschwindig-

keitsnetz. Diese kdénnen aus der Topographie der Strecke resultieren oder dem noch nicht ausrei-
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chenden Ausbauzustand geschuldet sein.

Vorgeschlagene MalBnahme: Das Hochgeschwindigkeitsnetz wird in so weit ertiichtigt, dass Verbin-
dungen zwischen Metropoloregionen durchgangig im Hochgeschwindigkeitsverkehr durchfiihrbar sind,
ohne dass nennenswerte Geschwindigkeitseinbriiche im Reiseverlauf erforderlich werden. Als Uber
den Planungshorizont 2030 hinausgehendes Fernziel kann angestrebt werden, im gesamten Netz des

Fernverkehrs Streckenhdchstgeschwindigkeiten von 160 km/h zu ermdglichen.

Begriindung: Die Realisierung hoher Reisegeschwindigkeiten im bodengebundenen Verkehr ist ein
Alleinstellungsmerkmal des Schienenverkehrs, das ihn deutlich vom motorisierten Individualverkehr
und auch vom Fernbusverkehr abgrenzt. Hier hat der Schienenverkehr seine eindeutigen Starken, die

es auszunutzen und weiter zu verbessern gilt.

Erwartete Effekte: Insbesondere zeitsensitive Nachfrager reagieren unmittelbar auf Senkungen der
Reisezeit. Damit steigt die Nachfrage im Schienenverkehr unmittelbar und es ergeben sich Verkehrs-

verlagerungen von langsameren Verkehrstrdgern zur Schiene.

Kostenabschéatzung: Der gesetzlich vorgesehene Planungsprozess erfordert bei Infrastrukturvorha-
ben im Vorfeld eine genaue Kostenabschatzung. Beispielhaft werden fir den Schienenverkehr im
Bundesverkehrswegeplan 2015 mit Laufzeit bis 2030 jahrlich im Mittel 1,7 Milliarden Euro bereitge-
stellt. Diese Mittel decken die im Planwerk vorgesehenen MafRRnahmen. Dariiber hinausgehende

Preiskalkulationen kénnen im Rahmen dieser Studie nicht vorgenommen werden.

Hemmnisse: InfrastrukturmaRnahmen kénnen aufgrund der langen Planungsprozesse unvorherge-
sehenen Haushaltsrestriktionen unterliegen. Dartber hinaus kann sich die veranschlagte Zeit durch
nicht vorhersehbare Einfliisse aus Birgerbeteiligung, Naturschutz und rechtlichen Prifungen erheb-

lich verzdgern.

2.3 Integraler Taktfahrplan — sog. Deutschlandtakt

Unter einem Taktfahrplan versteht man einen Fahrplan, in dem Abfahrten in eine Richtung in einem
festen Zeitabstand, idealerweise stiindlich oder halbstiindlich, zur gleichen Minute stattfinden. Diese
Art der Fahrplangestaltung ist in Deutschland heute sowohl im Nahverkehr als auch im Fernverkehr
die Regel. Ein integraler Taktfahrplan (ITF) geht noch einen Schritt weiter: In diesem System sind die
Ankunfts- und Abfahrtszeiten so synchronisiert, dass an Umsteigebahnhdéfen, hier Taktknoten ge-
nannt, Zige in alle Richtungen ungeféhr gleichzeitig ankommen und abfahren. Dieser Zeitpunkt wird
Knotenzeit genannt. Mit einem so gestalteten Fahrplan kann an den Taktknoten ohne Wartezeiten in
alle Richtungen umgestiegen werden. Nach Mdéglichkeit sollen die Fahrplane so gestaltet sein, dass
sich die Takte der Linien auf einem Abschnitt so Uiberlagern, dass sich je Richtung mehrere Fahrtmég-
lichkeiten in festen Zeitabstanden ergeben. Idealerweise sollte der Abfahrtszeitpunkt an den Taktkno-
ten zur halben oder vollen Stunde liegen. Vorreiter dieser Entwicklung waren die Schweiz und die

Niederlande, die bereits in den 1970er-Jahren entsprechende Konzepte umsetzten. Aktuell plant auch
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die franzosische Bahngesellschaft SNCF die Einfihrung des integralen Taktfahrplans fir ihren Hoch-

geschwindigkeitsverkehr.

In Deutschland bestellen die meisten Aufgabentrager integrale Taktfahrplane fir den SPNV. Der
Fernverkehr ist in diese Konzepte nicht aktiv eingebunden, sondern wird zur Gestaltung attraktiver
Umsteigebeziehungen bei der Gestaltung der Regionalfahrpléne beriicksichtigt. Die Angebotsplanung
des Fernverkehrs unterliegt aber allein den Entscheidungen des jeweiligen Betreibers. Gesetzliche
Vorgaben zur Erstellung von Taktfahrplanen gibt es nicht. In der Eisenbahninfrastrukturbenutzungs-
verordnung (EIBV) wird jedoch ,vertakteter” Verkehr indirekt gegeniiber anderen Verkehren beglns-
tigt, indem ihm bei der Trassenvergabe durch das EIU im Konfliktfall ein Vorrang einzurdaumen ist (89
(4) EIBV).

Im Rahmen der Einfilhrung des IC-Netzes der Deutschen Bundesbahn in den 1970er-Jahren wurde
erstmals in Deutschland ein Fahrplankonzept mit stiindlichen Abfahrten auf vier Linien angeboten. An
funf ,Korrespondenzbahnhéfen* wurden bahnsteiggleiche Umsteigebeziehungen an weiterfilhrende
Linien ermdglicht. Mit dem Start des Hochgeschwindigkeitsverkehrs und den durch die deutsche Ein-
heit geénderten Verkehrsstromen konnte dieses Konzept jedoch nach 1990 nicht mehr aufrechterhal-
ten werden. Seither werden abgestimmte Anschliisse im Netz von DB Fernverkehr nur noch relations-
bezogen angeboten, beispielsweise in Fulda in Richtung Frankfurt am Main bzw. Minchen. Dieses
Angebot folgt aber ebenfalls ausschlieRlich unternehmerischen Entscheidungen und ist nicht durch

externe Vorgaben gesichert.

Die Einfuhrung eines netzweiten ITF erfordert vergleichbare Haltemuster und Fahrzeiten der einzel-
nen Zugkonzepte. Diese unterscheiden sich gegenwartig noch stark zwischen einzelnen Zuggattun-
gen und Linien. Zudem wurde das deutsche Schienennetz in den letzten Jahrzehnten auf schnelle

Punkt-zu-Punkt-Verbindungen unter Vernachlassigung der Netzwirkungen ausgerichtet.

Unter dem Namen ,Deutschland-Takt“ wird seit einigen Jahren die Einfihrung eines integralen Takt-
fahrplans in Deutschland, der sowohl den Nahverkehr als auch den Fernverkehr berticksichtigt, disku-
tiert. Das Konzept wurde von einer Arbeitsgemeinschaft aus Fahrgastverbanden, Aufgabentragern
des SPNV und Verkehrsunternehmen entwickelt. Im Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung
wurde vereinbart, die zukinftige Planung der Schienenwege am Deutschland-Takt auszurichten
[CDU, CSU, SPD 2013]. Bereits in der Frihphase des Vorhabens wurde das Konzept umfangreich
analysiert und in der Literatur diskutiert. Aufgrund der besonderen Relevanz des Konzeptes werden
im Folgenden einige Studien zum Deutschland-Takt, die auch die verkehrlichen Wirkungen und die
regulatorischen und infrastrukturellen Voraussetzungen berticksichtigen, kurz zusammengefasst. Die
2015 im Auftrage des BMVI erstellte Studie wird im Anschluss daran vorgestellt. In geringerem Um-
fang wurden die Berechnung der Energieeinsparung und des CO2-Einsparpotentials auch fiir diese
Studien vorgenommen. Die Ergebnisse und die zu erwartenden Verkehrsverlagerungspotenziale wer-

den in Kapitel 5.3 dargestellt.

Breuer und Uekermann [Breuer 2011] entwickelten ein Angebotskonzept fur den Fernverkehr, in dem
auf Hauptachsen ein Stundentakt und auf Nebenlinien ein Zweistundentakt realisiert werden kann.
Hierzu identifizierten sie erforderliche Infrastrukturvorhaben und den notwendigen Fahrzeugbedarf.
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Organisatorisch hielten sie eine starkere politische Einflussnahme auf den SPFV fir erforderlich. Die
Autoren empfehlen eine Leistungsvereinbarung mit der DB Fernverkehr AG nach Schweizer Vorbild.
In dieser Vereinbarung sind Bedienungshaufigkeiten und Fahrplane fur die einzelnen Linien vorgege-
ben. Damit soll das Unternehmen einerseits zu effizientem Handeln angehalten sein. Gleichzeitig
werde aber dem Bund die Gelegenheit gegeben, Steuerungsmafinahmen im Sinne der Daseinsvor-

sorge vorzunehmen.

Schumann [Schumann 2015] untersuchte aufbauend auf diesem Konzept die Auswirkungen und das
Verkehrsverlagerungspotential des Deutschland-Takts mithilfe einer Erreichbarkeitsanalyse. Bei Um-
setzung dieses Konzeptes konnte er deutliche Verbesserungen in der Erreichbarkeit einiger Stadte
zeigen, aus denen in seinem Modellansatz eine Steigerung der Verkehrsnachfrage resultiert. Er trennt
in der Untersuchung allerdings nicht zwischen Verlagerungseffekten durch den Deutschlandtakt und
solchen, die durch die Inbetriebnahme von Hochgeschwindigkeitsstrecken im Betrachtungszeitraum
entstehen. Als Maximalszenario entwickelte der Autor zusatzlich eine Variante mit ,optimalen An-
schlissen®. In diesem Szenario wurde flachendeckend von Umsteigewartezeiten unter funf Minuten

ausgegangen.

Die umfassendste und aktuellste Analyse des Deutschland-Taktes findet sich in einer Machbarkeits-
studie, die von einem Konsortium der TU Braunschweig, dem IGES-Institut und den Firmen Heuking
Kihn Lier Wojtek und rmcon im Auftrag des BMVI erstellt wurde. In dieser Studie wurde die betriebli-
che Machbarkeit des Konzepts unter Anwendung eines mikroskopischen Netzmodells untersucht. Fur
die weitere Optimierung des Konzepts notwendige Infrastrukturmaf3nahmen wurden identifiziert und

ausfuhrlich dargestellt.

In der Machbarkeitsstudie des IGES-Instituts wurde unter Bertcksichtigung dieser Anforderungen in
drei Szenarien die Umsetzbarkeit und Wirkung des Deutschland-Takts untersucht. Dazu wurde ein
beispielhaftes Fahrplanangebot auf Basis der Bedarfsplananalyse 2010 fur den SPFV entwickelt. Die
Anforderungen der Lander fiir den SPNV wurden beriicksichtigt. Fiir den Schienengiiterverkehr wurde

ein Linienfahrplan von DB Netz herangezogen.

Aufgrund der Aktualitdt und der inhaltlichen Tiefe werden die zentralen Punkte dieser Untersuchung
an dieser Stelle mit Verweis auf die ausfiihrliche Erlauterung in der genannten Machbarkeitsstudie
kurz erwahnt: Die Infrastruktur des Bezugsfalls der Machbarkeitsstudie bezog die Malinahmen des
Bedarfsplantiberprifung 2025 mit ein. Im Ergebnis konnte in der Machbarkeitsstudie gezeigt werden,
dass die Grundziige eines integrierten Taktfahrplans unter Zugrundelegung der erwarteten Infrastruk-
tur des Jahres 2025 allein durch betriebliche Optimierung umsetzbar wéaren. Dazu wurden Fahrplanla-
gen so geandert, dass sich ein 60-Minuten-Takt auf Hauptrelationen ergibt. Zudem zeigte sich, dass
durch Linientberlagerungen und der Angleichung von Haltemustern auch ein 30-Minuten-Takt auf
vielen Netzabschnitten machbar ware. Ferner konnte gezeigt werden, dass mit moderaten Infrastruk-
turvorhaben und Eingriffen in die Laufwege der Zuge weitere Taktknoten zu den Minuten 30 und 60
realisierbar waren. Durch weitere betriebliche Optimierung sind zudem zusétzliche Verbesserungen

maglich.
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Im Folgenden werden wesentliche Mal3hahmen herausgearbeitet, die in der Literatur als verbleibende
Herausforderungen genannt werden, die eine Umsetzung des Deutschland-Taktes gegenwartig noch

erschweren:

Die Auslastung der Infrastruktur in den Taktknoten und in deren Zulauf steigt zur Abfahrtsminu-
te: Durch die zeitliche Bundelung der Abfahrtzeiten kommt es in den Knotenbahnhdéfen kurzzei-
tig um die Knotenzeit zu einer sehr engen Zugfolge. Dies kann in den Knotenbahnhéfen zu
Engpéassen fuhren, da sich aufgrund zu langer Blockabstande die Einfahrt in die Knotenbahnho-
fe verzégern kann. Dieser Effekt muss durch eine Anpassung der technischen Ausriistung be-
reits im Vorfeld vermieden werden.

In den Knoten muss die notwendige Zahl Bahnsteiggleise mit der notwendigen Lange vorgehal-
ten werden, um alle Zige zeitgleich abfertigen zu kénnen: Die Abfertigung der Ziige muss an
Bahnsteigen erfolgen, deren Kapazitat fur das erwartete Reisendenaufkommen ausreicht. Bei
der angestrebten Realisierung bahnsteiggleicher richtungsbezogener Umstiege sinkt zudem die
Zahl der Freiheitsgrade bei der Zuweisung der jeweiligen Abfahrten zu den Bahnsteigen. Die
Ein- und Ausfahrwege sollten durch Weichen und Kreuzungen so gestaltet sein, dass alle not-
wendigen Fahrbeziehungen maoglich sind und mdéglichst viele Bahnsteiggleise pro Relation ge-
nutzt werden kénnen.

In groRen Umsteigebahnhofen bestehen derzeit teilweise sehr lange Umsteigewege, Hierdurch
werden teilweise UmbaumalRnahmen erforderlich, um unattraktive Standzeiten der Zlge in die-
sen Bahnhofen zu vermeiden. Fir die Verbindung Hamburg-Minchen ermittelte das IGES-
Institut eine Reisezeitverlangerung von 30 Minuten bei Verlangerung der Haltezeiten entspre-
chend der Anforderungen eines integralen Taktfahrplans.

Die Energieversorgung muss so dimensioniert sein, dass das Anfahren und Beschleunigen der
Zige zur gleichen Zeit realisiert werden kann.

Die Kantenfahrzeit zwischen den Taktknoten muss einem Vielfachen der halben Fahrzeit ent-
sprechen, damit die Taktknoten rechtzeitig zur Knotenzeit erreicht werden.

Ein integraler Taktfahrplan erfordert die Systematisierung von Fahrplantrassen. In diesem An-
satz werden die Trassen bereits vor der Bestellung durch das EVU vom EIU vorkonstruiert und
dann erst angeboten. Dies erméglicht die Optimierung der Trassen mit Hinblick auf Geschwin-
digkeiten und Uberholméglichkeiten. Hierdurch kann durch effizientere Nutzung der Infrastruktur
die Streckenkapazitat gesteigert werden, gleichzeitig geht aber die Zahl der Freiheitsgrade fir
die EVU zurick.

In Laufwege und Haltemuster der Ziige muss eingegriffen werden, um passgenaue Takte zu
erzielen: In der Regel missen alle auf einem Abschnitt verkehrenden Ziige das Haltemuster
des Zuges mit den meisten Halten bekommen, damit gleiche Fahrzeiten gewahrleistet sind. Bei
nachfrageschwacheren Stationen auf einzelnen Abschnitten kann eine alternierende Bedienung
bei aufeinander folgenden Fahrten in Betracht gezogen werden.

Die Erfahrungen in der Schweiz und in den Niederlanden zeigen, dass die vollstdndige Umset-
zung eines derartigen Konzeptes viele Jahre dauert und ein Umdenken in der Infrastrukturpla-

nung notwendig wird. Die genannte Studie beachtet diesen Umstand auch fiir Deutschland und
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empfiehlt daher eine schrittweise Umsetzung des Vorhabens. Dies kdnnte etwa durch eine suk-

zessive Einflhrung von Taktfahrplanen auf einzelnen Relationen geschehen.

Die Einflhrung des integralen Taktfahrplans ist ein starker Eingriff in das Gesamtsystem des Schie-
nenverkehrs. Durch die gemeinsame Nutzung der Infrastruktur und durch den rechtlichen Rahmen

ergeben sich auch Einflisse auf die weiteren Akteursgruppen im Schienennetz:

Der Schienenpersonennahverkehr liegt in der Zustandigkeit der Bundeslénder und ist daher
nicht bundeseinheitlich koordiniert. Integrierte Taktfahrplane bestehen gegenwartig fiir den
SPNV in verschiedenen Bundeslandern. In einen Deutschland-Takt wéare der Nahverkehr je-
doch einzubeziehen. Die Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen des Nahverkehrs stehen
einer Vernetzung allerdings positiv gegentiber, was durch ihre Beteiligung an der Initiative

,Deutschland-Takt* zum Ausdruck kommt.

Auf den Schienenguterverkehr wirkt sich ein integraler Taktfahrplan nach Einschatzung der
meisten Autoren ebenfalls vorteilhaft aus. Durch die Einfihrung der systematisierten Trassen-
planung steigt die Verlasslichkeit der genutzten Fahrplantrassen. Die gezielte Konstruktion von
Guterverkehrstrassen senkt die Haufigkeit von Wartezeiten durch Zugiberholungen, da Tras-
senkonflikte mit schnellen Zigen des Personenverkehrs bereits im Vorfeld vermieden werden

kénnen.

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist als Betreiber der Schienenwege fiir die Bereitstel-
lung der Fahrplantrassen und die Konstruktion der Fahrpléane zustandig. Durch die externe Vor-
gabe des Taktfahrplans werden Eingriffe in die Entscheidungsfindung des Unternehmens vor-
genommen. Die Last der Umgestaltung der Infrastruktur und des anschlieBenden Betriebs wird

im Wesentlichen dem EIU zu Lasten fallen.

Ferner hat die Einfihrung eines umfassenden Taktfahrplans auch Auswirkungen auf Zu- und
Abgangswege von den Bahnhofen. Abgestimmte Busanschlisse miissten entsprechend ange-
passt werden. Zu untersuchen wéaren weiterhin die Auswirkungen auf die am Bahnhof ansassi-

gen Versorgungseinrichtungen.

Zur Umsetzung des Deutschland-Takts sind in der Organisation des Schienenverkehrs umfassende
Anderungen gegeniiber dem derzeitigen Modell erforderlich. Da die bisherige Praxis des SPFV auch
gesetzlichen Vorgaben folgt, ist eine Betrachtung der rechtlichen Rahmenbedingungen vorzunehmen.
Die Machbarkeitsstudie des IGES-Instituts widmet sich diesem Thema in einem eigenen Arbeitspaket.
Daher werden hier die wesentlichen Punkte, unterteilt nach EU-Recht und nationalem Recht, nur kurz
erlautert. Die Richtlinie 2012/34/EU (Freier Netzzugang, ,Open access®) wird nach Ansicht der Gut-
achter grundsatzlich nicht verletzt, da es allen Interessenten weiterhin offensteht, Trassen zu bestel-
len. Das Recht der Eisenbahnverkehrsunternehmen, Trassen nach eigenem Wunsch zu gestalten

entfallt durch die Vorgabe der Systemtrassen. Dieses Recht wird aber durch die Richtlinie auch nicht
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explizit gefordert. Im Gegenzug, argumentieren die Gutachter, werde durch die Bereitstellung syste-
matisierter Trassen die Infrastrukturkapazitat erhéht. Das Angebot von Katalogtrassen erhéhe zudem
den Anreiz fir Wettbewerb auf der Schiene. Damit sei der Zweck des freien Netzzugangs, eine mog-
lichst effiziente Nutzung der Schienennetzkapazitaten, erfillt. Die Richtlinie VO 913/2010 sieht vor,
dass auf den definierten europaischen Guterverkehrskorridoren (EFC) dem Schienenguterverkehr bei
der Trassenfreigabe ein Vorrangsrecht einzurdumen ist. Diese Forderung sei auch in einem Deutsch-
land-Takt umsetzbar, da auch die genannte Richtlinie fordert, die anderen Verkehrsarten angemessen
zu beriicksichtigen. Bei der in einem Deutschland-Takt notwendigen Trassensystematisierung wirde
zu jeder Strecke die Verkehrsart bevorzugt, fiir die die Strecke geschaffen sei. Dartiber hinaus wird
die Umsetzung integraler Taktfahrplane in mehreren europaischen Landern als Indiz fur die Verein-

barkeit eines integralen Taktfahrplans mit dem EU-Recht gesehen.

Die Vereinbarkeit eines Deutschland-Takts mit nationalem Recht sei allerdings an einige Einschran-
kungen geknipft. In der Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung (EIBV) ist fur die Trassen-
vergabe ein Bestellerprinzip vorgesehen. Das bedeutet, EVU dirfen ihre gewtnschten Fahrplantras-
sen nach eigenem Bedarf beim EIU bestellen. Sind die Trassen nicht entsprechend konstruierbar, ist
ein mehrstufiges Schlichtungsverfahren vorgeschrieben. Dieses Prinzip kann bei einem Angebot vor-
konstruierter Katalogtrassen nicht mehr eingehalten werden. Hier musste die Regulierung bereits bei
der Konstruktion der Trassen erfolgen und im Streitfall das auch in der EIBV vorgesehene Bieterver-
fahren zur Anwendung kommen®. Auch das Einlegen von Zugtrassen fiir Gelegenheitsverkehre, das in
der EIBV gewiinscht wird, wiirde sich bei der Trassensystematisierung erschweren. Damit ergibt sich
in der gegenwartigen Rechtslage die Einschrankung, dass ein Deutschland-Takt nur im Einverstéand-
nis aller Marktakteure erstellt werden kénnte, da die EIBV ein derartiges Ziel nicht beriicksichtigt. Al-
ternativ kame eine Anderung der EIBV in Betracht, womit eine rechtliche Grundlage des ITF geschaf-

fen werden kdnnte.

Damit konnten die Autoren zeigen, dass die Umsetzung eines Deutschland-Taktes technisch und
rechtlich méglich wéare. Es wurden zudem bereits konkrete Handlungsstrategien fiir die Einflihrung
des Konzeptes erstellt. Im Sinne der vorliegenden Studie ist weiterhin eine Einschatzung der Wirk-
samkeit des Deutschland-Taktes zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene relevant. Hierfur wird auf
Ergebnisse der Deutschland-Takt-Studien zuriickgegriffen, die mit unterschiedlichen Ansatzen die
Verkehrsverlagerungswirkung des Deutschland-Taktes untersuchen. Die Ergebnisse dieser Studien
sowie die Wirkungen auf die Verkehrsnachfrage und Endenergieverbrauch und Treibhausgasemissio-

nen werden in Kapitel 5.3 vorgestellt und diskutiert.
2.4  Handlungsfeld Weiche MaRnahmen

2.4.1 MaRRnahmen zur Netzdichte

Gegenwaértige Situation: Das Fernverkehrsangebot ist zu Linien zusammengefasst, auf denen tber-
wiegend ein Taktfahrplan angeboten wird. Umsteigebeziehungen zwischen den Linien werden verein-

zelt erméglicht, jedoch nicht im Rahmen eines bundesweiten Gesamtkonzeptes. Im Hochgeschwin-

® In der Realitat kommen zum gegenwartigen Stand kaum Interessenskonflikte bei der Trassenanmeldung vor.
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digkeitsverkehr wird bereits in einigen Fallen ein Fligelzugkonzept angewendet. Dabei werden Ziige
an Unterwegsbahnhofen geteilt, sodass vorderer und hinterer Zugteil zu unterschiedlichen Endbahn-
hofen verkehren. Darliber hinaus werden vereinzelt Kurswagenverbindungen, tiberwiegend im Nacht-

verkehr und zu touristischen Zielen, angeboten.

Zu untersuchende MalRnahme: Durch Bundelung von Linien und verstérkte Bereitstellung von Kurs-
wagenverbindungen werden weitere umsteigefreie Relationen geschaffen. Bei der Bewertung dieser
MalRnahme ist zu beriicksichtigen, dass nicht alle Haltebahnhéfe und Fahrzeugtypen fir den Um-

spannvorgang infrage kommen.

Begrindung: Umsteigevorgange schranken die Attraktivitat einer Verbindung ein. Zudem steigt die
Verspatungsanfalligkeit, wenn an einer Umsteigestation auf den Anschlusszug gewartet werden muss.
Diese Einschrankung entfallt bei der Einfuhrung von Kurswagen. Durch sie kénnen zusatzliche Direkt-
fahrbeziehungen geschaffen werden, die keinen Einfluss auf die Netzkapazitdten haben und neben
dem Koppelvorgang wenig zusatzliche Ressourcen binden. Schatzungen zufolge fihrt ein notwendi-
ger Umsteigevorgang zu einem Fahrgastrickgang von 10-15% im Vergleich zur Direktverbindung
[HKX GmbH 2013]. Die erforderliche Neugestaltung des Netzes konnte direkt zu einer Uberpriifung

der aktuellen Linienkonzepte und deren Anpassung an die Fahrgastnachfrage dienen.

Erwartete Effekte: Durch das Angebot zusatzlicher Direktverbindungen kdnnten insbesondere auf
schwécher, aber messbar frequentierten Relationen Verlagerungseffekte insbesondere vom MIV er-
zielt werden. Durch den Personalbedarf beim Umspannen erhdht sich die Reisezeit an den Punkten
des Umspannens um wenige Minuten; dies dirfte jedoch durch den Entfall von Umsteigeverbindun-

gen Uberlagert werden.

Kostenabschéatzung: Aufgrund nicht bekannter Kostenstrukturen kénnen hier nur bedingt Aussagen
getroffen werden. Durch die gegebenenfalls notwendigen manuellen Vorgange durch Koppeln bezie-
hungsweise Fligeln der Zuge steigt der Arbeitsaufwand. Infrastrukturelle Voraussetzungen kdnnen

nicht eingeschétzt werden.

Hemmnisse: Durch betriebliche Konzeptanderungen erhéhen sich mdéglicherweise Produktionskos-

ten, wodurch negative Auswirkungen auf die Nutzerkosten mdglich sind.

2.4.2 Verbesserung der Servicequalitat

Gegenwartige Situation: Der Fernverkehr der DB AG hatte im Jahr 2014 eine Pinktlichkeitsquote
von 73,9 Prozent in Bezug auf alle Unterwegs- und Endpunkte [DB AG 2015]. Dieser Wert lasst sich
durch ein Zusammenspiel unterschiedlicher Akteure begriinden und ein Verschulden ist nicht immer

klar zuzuordnen.

Vorgeschlagene MaRnahme: Deutliche Reduktion der Qualitatseinschrankungen durch Adressieren
der groRten Treiber fur Verspatungen und Zugausfélle. Dies betrifft insbesondere die Anfalligkeit fur
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witterungsbedingte Stérungen an Fahrzeugen und Infrastruktur sowie das Vorhalten von Reservefahr-
zeugen fir Storfalle. Im Falle von Verspatungen ist eine fir den Kunden verstandliche Information zu

geben.

Begriundung: In der alljghrlich durchgefihrten Kundenbefragung ,VCD Bahntest* [VCD 2011] des
Verkehrsclub Deutschland wurde von den befragten Fahrgésten die schlechteste Note fir die Informa-

tion der Kunden im Fall von Planabweichungen gegeben.

Erwartete Effekte: Verspatungen pragen durch Erwahnungen in den Medien das Bild des Verkehrs-
mittels Bahn inshesondere bei Nichtnutzern. Diesem Image kann durch konsequenteres Beheben der
Stérungsursachen entgegengewirkt werden. Sollte es nachhaltig gelingen, dieses Problem zu behe-
ben oder durch verbesserte Informationen abzumildern, kénnen zuséatzliche Nutzer gewonnen wer-

den.

Kostenabschéatzung: Diese Malinahme setzt Abstimmungen zwischen Bund, Infrastrukturbetreiber
und EVU voraus; da die genaue Ausgestaltung erst im Rahmen der Infrastrukturbewertung geschéatzt

werden kann, ist hier keine Aussage zu Kosten méglich.

2.4.3 Verbesserung des Bahnhofs/ Bahnhofsumfelds

Gegenwartige Situation: Es gibt kein abgestimmtes Konzept, mit dem Bahnhdofe in stadtebauliche
Konzepte eingebunden sind. Einerseits durch historisch bedingte Umstande, andererseits durch die
Vielzahl von Zustandigkeiten zwischen Bahnhofsbetreiber, SPNV-Aufgabentrdgern und kommunalen
Stakeholdern bestehen Unterschiede im Zustand der Bahnhofsanlagen sowie deren Einbindung in die
Stadte. Ein angenehmerer Aufenthalt im Bahnhof kdnnte fiir ein angenehmeres Empfinden der Reise-

zeit sorgen und damit die Qualitat der Reise im Schienenverkehr erhéhen.

Vorgeschlagene MaRnahme: Nach Mdéglichkeit werden Initiativen zur Aufwertung des Bahnhofsum-
feldes und zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat geférdert. Anforderungen aus Kundensicht sind dazu
ausreichende Wetterschutzeinrichtungen, Personal fur Auskinfte zu UnregelmaRigkeiten im Bahnbe-
trieb und Aufsichten zur Erhéhung der empfundenen Sicherheit, Fahrgastinformationssysteme, aus-

reichende Beleuchtung und weitere Nutzungsmaéglichkeiten, wie Einkaufsgelegenheiten.

Begriindung: Zugangswege zu Bahnhodfen werden haufig als unangenehm wahrgenommen. Insbe-
sondere bei fehlender Ortskenntnis gestalten sie sich durch nicht einheitliche Beschilderung zudem
haufig schwierig. Der Aufenthalt am Bahnhof selbst wird haufig als unangenehme Situation empfun-
den. Darlber hinaus besteht bei vielen Nutzern Unsicherheit zum bendétigten Fahrausweis und zu
Handlungsempfehlungen bei UnregelmaRigkeiten. Bei Ausstattung der Bahnhofe mit Einkaufsmaog-
lichkeiten kdnnten Erledigungen in die Reisekette mit einbezogen werden; dartber hinaus kdnnte

durch derartige Angebote die Belebtheit und das Sicherheitsgefiihl am Bahnhof gesteigert werden.
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Erwartete Effekte: Durch Verknupfung des Aufenthaltes am Bahnhof mit anderen Aktivitdten kénnten
Wegeketten mit Gelegenheiten am Bahnhof umgebildet werden; eine andere Zielgelegenheit wirde
dadurch entfallen. Dadurch kdnnte gerade bei diesen Wegen die Gesamtreisezeit sinken. Durch die
Steigerung der Aufenthaltsqualitat am Bahnhof wiirde die wahrgenommene Gesamtreisezeit moglich-

erweise zuriickgehen, da die Zeit angenehmer verbracht werden kénnte.

Kostenabschéatzung: Durch die Vielschichtigkeit der Verantwortlichkeiten sind Kosten hier schwer zu
bemessen. Grundsatzlich ist der Bund als Eigentimer der Infrastruktur verantwortlich fir deren In-
standhaltung. Bezogen auf die unmittelbaren Bahnhofsflachen Gibernimmt die DB Station und Service
an den bundeseigenen Eisenbahnen diese Aufgabe. In einigen Bundeslandern wurden mit dem Fokus
der Forderung des SPNV seitens der Lander Programme zum Ausbau der Stationen

aufgelegt[Hoffmeister 2015].

Hemmnisse: Die 0.g. Vielschichtigkeit der Verantwortlichen fihrt zu Abstimmungsbedarf auf unter-
schiedlichen politischen und wirtschaftlichen Ebenen. Aufgrund der kommunalen Planungshoheit
misste die finale Entscheidung auf Gemeindeebene erfolgen. Damit ist ein ,Top-Down“-Ansatz in
diesem Handlungsfeld nur durch gezielte Einzelférderung, nicht aber durch direkten Eingriff des Bun-

des zu realisieren.

2.4.4 Bereitstellung schneller Internetverbindungen im Zug

Gegenwartige Situation: Schnelle Internetverbindungen per WLAN werden in Zugen des Fernver-
kehrs auf ausgewahlten Streckenabschnitten angeboten. Aktuell stehen sie den Fahrgasten Uberwie-
gend gebuhrenpflichtig zur Verfiigung. Von der Gebuhrenpflicht ausgenommen sind Kunden mit be-
stimmten Vertragen der Firma T-Mobile. Die DB Fernverkehr AG stellt darliiber hinaus in der ersten

Klasse kostenlose WLAN-Nutzung bereit.

Vorgeschlagene Malnahme: Das kostenlose WLAN-Angebot wird auf alle Strecken und fir alle

Fahrgéaste ausgedehnt.

Begrindung: Zur effizienten Reisezeitnutzung oder zur Unterhaltung wahrend der Reise kann der
Internetzugang maRgeblich beitragen. Dieses Angebot wird von konkurrierenden Verkehrsmitteln be-
reits weitgehend realisiert: Bei Fernbusreisen wird auf der Mehrzahl der Verbindungen kostenfreies
WLAN als Dienstleistung angeboten. Auch im Luftverkehr bieten erste Fluggesellschaften bereits die-
kostenlose WLAN-Nutzung wahrend der Reise an. Zudem bietet WLAN-Versorgung im Fahrzeug
auch Fahrgasten die Mdglichkeit, sich im Stérungsfall schnell und den eigenen Bedirfnissen ange-
messen zu informieren und stellt damit auch eine Entlastung fur das Zugpersonal dar. Auch im EU-

Vergleich werden in zahlreichen Landern in Verkehrsmitteln freie WLAN-Zugéange gewéhrt.

Erwartete Effekte: Fir Geschéfts- und Privatreisende lieRe sich mit einem entsprechenden Angebot
die Reisezeit effizienter nutzen. Sie wiirde mit dem entsprechenden Angebot als produktiver wahrge-
nommen werden. Dies konnte bei zeitsensitiven Kunden einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl

Seite 38 von 89
08.03.2017



austben. Bei kostensensitiven Kunden steht die Unterhaltung wahrend der Reisezeit im Vordergrund.
Hier spielt das WLAN-Angebot des maf3geblichen Wettbewerbers Fernbus mdglicherweise eine zent-
rale Rolle.

Kostenabschéatzung: Die drei Mobilfunknetzbetreiber haben sich zu einer Investition in Héhe von 400
Millionen Euro bereit erklart. Mit dieser Investition lasst sich eine Netzabdeckung von 90 Prozent des
Streckennetzes erreichen. Eine Abdeckung der verbleibenden 10 Prozent wirde Mehrkosten von Uber
einer Milliarde Euro verursachen. Diese Investition ist seitens der Netzbetreiber nicht leistbar [A.T.
Kearney 2015]. Weitere Kosten fallen fur die Ausristung der Fahrzeuge mit der notwendigen Techno-

logie sowie fiir Rahmenvertrage mit den Mobilfunkanbietern an.

Hemmnisse: Zum Ausbau der Infrastruktur entlang des Schienennetzes ist eine Kooperation mit Mo-
bilfunkbetreibern erforderlich. Insbesondere in Tunneln und an Streckenabschnitten auf3erhalb bebau-

ten Gebietes ist eine durchgehende Versorgung in einigen Fallen nicht wirtschaftlich darstellbar.
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3 Ergebnisse des Fachworkshops , Wachstumschancen des
Verkehrstragers Schiene”— Wege flr eine starkere Verlagerung

von Personenfernverkehr*

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde am 22.04.2015 ein Fachworkshop mit Stakeholdern aus
Politik, Wissenschatft, Industrie und Verbraucherverbénden in den Raumlichkeiten des Bundesministe-
riums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgefiihrt. Dieser Workshop diente als Impuls-
geber fir die wissenschaftliche Begleitung und die zu definierenden Malinahmen. In diesem Kapitel
werden die zentralen Aspekte der Diskussion und die Kernaussagen der Beteiligten herausgearbeitet.
Im Mittelpunkt des Workshops standen die folgenden Leitfragen:

Welche Hemmnisse bestehen hinsichtlich einer starkeren Nutzung des Schienenverkehrs?
Durch welche zusatzlichen Angebote kann der Schienenfernverkehr noch attraktiver gestaltet
werden?

Wie koénnte die Politik die Verlagerung von anderen Verkehrstragern (Fernbusse, Individual-

verkehr, Luftverkehr) unterstitzen?

Auftakt des Workshops bildete eine Vorstellung der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie und des Ablaufs
der wissenschaftlichen Begleitung durch Vertreter des Instituts fur Verkehrsforschung im DLR. Den
aktuellen Geschehnissen auflerhalb des Schienenverkehrsmarktes wurde mit einem Vortrag zu Er-
kenntnissen aus der wissenschaftlichen Untersuchung des wachsenden Fernbusmarktes Rechnung
getragen. Vertreter der DB Fernverkehr AG stellten das neu gestaltete Angebotskonzept 2030 des
Unternehmens vor. Dieses Konzept wird zur Einordnung der Ergebnisse der vorliegenden Studie her-

angezogen und in Kapitel 7 ndher erdortert.

Der Vortrag der DB Fernverkehr AG gewdahrte einen Einblick in die strategische Angebotsplanung des
Unternehmens. Bei der Gestaltung der Nachfrage 2030 wurde eine Segmentierung des Marktes in
zwei getrennte Kundengruppen vorausgesetzt. Zum einen wurde eine preissensitive Gruppe identifi-
ziert, die bereit sind, fUr niedrigere Reisekosten langere Reisezeiten in Anspruch zu nehmen. Dabei
wurden neben Personengruppen auch Reisezwecke einbezogen. Im Freizeitverkehr steht der Schie-
nenverkehr im Wettbewerb mit dem kostengiinstigeren OSPV, da bei diesem Wegezweck von gerin-
geren Zeitrestriktionen ausgegangen wird. Dem gegenuber ist bei Geschéftsreisen haufig die Reise-
zeit entscheidendes Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl. Hingegen wird eine hohere Zahlungsbereit-
schaft angenommen. In diesem Segment steht der Schienenverkehr neben dem motorisierten Indivi-

dualverkehr insbesondere mit dem Luftverkehr im Wettbewerb.

Nach den Vortragen der externen Referenten wurde eine Diskussion zu mdglichen MalRnahmen zur
ErschlieBung des Verlagerungspotentials vorgenommen. Obwohl sich die diskutierten Punkte stark
mit den bereits in der Literaturrecherche herausgearbeiteten Vorschlagen deckten, konnten hilfreiche
Hinweise zur Priorisierung und inhaltlicher Ausgestaltung der vorgeschlagenen MaRnahmen erarbeitet

werden. Die Stellungnahmen der Teilnehmer konnten auch zum Ausschluss einzelner erarbeiteter
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MalRnahmen aus dem im Vorfeld erarbeiteten Portfolio eingesetzt werden, da ihre Umsetzung aktuell
nicht mit dem Grundgesetz oder dem Rechtsrahmen der Europaischen Union vereinbar wére oder
politischen Zielen der Bundesregierung zuwiderlauft. Dies betrifft gegenwartig etwa die organisatori-
sche Verschmelzung von Nah- und Fernverkehr oder die grundsétzliche Anderung der Infrastrukturfi-

nanzierung.

Allgemein sei die Einstellung zum Schienenverkehr verbesserungsfahig. Tarifsysteme wirden als zu
kompliziert und intransparent wahrgenommen. Zudem sei die wahrgenommene Servicequalitéat in
Bezug auf die Sauberkeit nicht ausreichend. Eine durchgehende Verfugbarkeit von freien Internetzu-
gangen stelle insbesondere bei jungen Kunden und im Fahrzweck Geschéftsreise eine wichtige An-

forderung der Kunden dar, die heute nur in geringem Mal3e gewahrleistet werden kann.

Der Reisekomfort und die Dauer von Reisen wurden als wesentliche Einflussfaktoren diskutiert. Die
erforderliche Brechung der Reisekette an Zugangsstellen sei eine immanente Schwéache des Systems
Schienenverkehr, die durch die Anbieter verstarkt auszugleichen und durch attraktive Angebote beho-
ben werden kdnne. Damit sei einerseits der Vermeidung von Wartezeiten entgegenzuwirken. Allge-
meiner Tenor der Diskussion war auch, dass der Schienenverkehr auf metropolenverbindenden Ver-

kehren seine Alleinstellung durch hohe Reisegeschwindigkeiten weiter festigen misse.

Neben diesen allgemeinen Punkten wurde verkehrstragerspezifisch tUber Verlagerungspotentiale zur
Schiene diskutiert. Gegeniiber dem Pkw sollte dabei durch verstarkte monetéare Anreizsetzung dafir
geworben werden, den Schienenverkehr als Alternative wahrzunehmen und zu nutzen. Dies kdnne
durch Senkung der Parkgebuihren bei Park-and-ride-Angeboten oder auch durch Boni bei Bereitschaft
zur Abgabe des Fuhrerscheins geschehen. Zudem wurde angeregt, in einer ganzheitlichen Infrastruk-

turplanung den Ausbau von Fernstral3en parallel zu Eisenbahnstrecken zu vermeiden.

Stark betont wurde durch die anwesenden Experten die rechtliche und fiskalische Ungleichbehand-
lung des als 6kologisch vorteilhaft wahrgenommenen Verkehrstragers Schiene gegeniiber dem Stra-
Ren- und Luftverkehr. Seitens der Teilnehmer wurde darauf verwiesen, dass der Schienenverkehr
zwar Nutzungsgebihren fir seine Infrastruktur entrichten misse, es jedoch im StralRenverkehr eine
vergleichbare Belastung nicht gabe. Auch die verpflichtenden Entschadigungsleistungen im Schie-
nenverkehr seien im Fernbusverkehr nicht vorgeschrieben. Hierdurch habe der Schienenverkehr im
Hinblick auf die Preisgestaltung entscheidende Nachteile gegeniiber dem OSPV. Auch der Luftver-
kehr wurde als regulatorisch bevorzugt gegeniber dem Schienenverkehr gesehen. Dies betréafe vor
allem die Befreiung des grenziberschreitenden Luftverkehrs von Mehrwertsteuer und der Befreiung

des Kraftstoffs von der Mineraldlsteuer.

Eine Kernaussage des Workshops blieb, dass zur Realisierung signifikanter Verkehrsverlagerungen
eine alleinige Steigerung der Attraktivitat des Schienenverkehrs nicht ausreichen kdénne. Stattdessen
wurde eine gleichzeitige Senkung der Attraktivitat der Verkehrstrager Strafl3e und Luft empfohlen. Die-
se konne sich im Falle des StraRenverkehrs durch Stralenbenutzungsgebuhren fur Pkw und Fern-
busse und im Falle des Luftverkehrs durch Erhéhung der Steuerlast erzielen lassen. Wirden diese
Malnahmen einhergehen mit einer Steigerung der Attraktivitat des Schienenverkehrs, so kdnne sich
der Modal Split im Fernverkehr zugunsten des SPFV verschieben.
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Der Beitrag der DB Fernverkehr stie3 bei den Teilnehmern des Workshops auf ein reges Interesse
und trug im Zusammenhang mit den vorherigen Beitragen zur gegenwartigen Situation des Fernver-
kehrsmarktes zu einer angeregten Debatte bei. Festzuhalten bleibt, dass am Ende, analog zur Markt-
segmentierung der DB Fernverkehr, das Spannungsfeld zwischen Reisezeiten und Reisekosten als
unmittelbar durch die SPFV-Anbieter, gegebenenfalls mit Unterstiitzung der Bundesregierung, adres-
sierbarer Einflussfaktor erkannt wurde. Dies betrifft die Beschleunigung des Verkehrs und die Bereit-
stellung besser abgestimmter Verbindungen zwischen den Regionen fur die zeitsensitive Kunden-

gruppe und das Angebot preisgiinstiger Verbindungen fir die kostensensitive Gruppe.
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4 Ableitung der Szenarien

In Kapitel 2 wurden harte und weiche MaRnhahmen zur Attraktivierung des Schienenpersonenfernver-
kehrs als Ergebnisse der Literaturrecherche beschrieben und diskutiert. Diese MalRBhahmen wurden
daraufhin als Grundlage fir den Fachworkshop im BMVI herangezogen und umfassend mit dem Teil-
nehmerkreis diskutiert. Die Erkenntnisse aus der Literaturrecherche und den Referaten und Diskussi-
onsbeitrdgen des Fachworkshops wurden genutzt, um das Verlagerungspotenzial zum Schienenper-
sonenfernverkehr zu bewerten. Als maf3gebliche Treiber der Verkehrsmittelwahl wurden dabei Reise-
zeiten und Reisekosten identifiziert. Auch der Vortrag der Referenten der DB Fernverkehr AG zeigte,
dass die Marktakteure in diesen GréRen maRgebliche Treiber der Nachfrage sehen und in der Ange-
botsplanung auf Basis dieser Kennzahlen vorgegangen wird. Um das Verlagerungspotenzial zu quan-
tifizieren, wurden drei Szenarien erstellt, in denen diese Haupttreiber unterschiedlich variiert werden.
Dabei wurde nach Ricksprache mit dem Auftraggeber auf die Betrachtung von MaRhahmen verzich-
tet, die nur indirekt auf den Schienenverkehr wirken. Demzufolge wurden die Rahmenbedingungen
der Verkehrstrager Luft und Stral3e in den Szenarien konstant zu den Annahmen der VP 2030 gehal-
ten. In einem Basisszenario wurden die in der Verkehrsprognose hinterlegten Annahmen zu den Rei-
sezeiten genutzt. Informationen zu den hinterlegten Reisekosten lagen nicht vor. Die Annahmen zu

diesem Treiber wurden der Literatur entnommen sowie selbst berechnet.

Die Steigerungen der Nachfrage, die durch qualitative MaBnahmen erzielt werden kénnen, lassen sich
nur Uber Befragungen von Kunden und Nichtkunden bestimmen. Entsprechende Befragungen sind fir
Nationalmodelle sehr aufwéndig und wurden im Rahmen dieser Studie nicht durchgefiihrt. Untersucht
wurden MalRnahmen zur Verkirzung der Reisezeiten durch Erhéhung der angebotenen Geschwindig-
keiten. In einem weiteren Szenario wurde eine mdgliche Senkung der Reisekosten durch Reduzierung
der staatlichen und infrastrukturseitigen Nebenkosten des Schienenverkehrs betrachtet. Im Kombina-
tionsszenario wurden diese beiden Annahmen kombiniert und somit die Wirkung verkirzter Reisezei-
ten in Verbindung mit niedrigeren Kosten untersucht. Damit werden beide im Fachworkshop identifi-
zierten Kundengruppen sowohl einzeln als auch kombiniert berticksichtigt. Die drei Szenarien sind im

Folgenden detailliert beschrieben.

Grundsatzlich beruhen alle Szenarien auf den in der VP 2030 [BMVI 2014a] getroffenen Annahmen,
die im Folgenden detailliert beschrieben sind. Fur alle drei Szenarien wurde davon ausgegangen,
dass das in der VP 2030 unterstellte Zugangebot bei der gegenwartigen mittleren Auslastung des
Fernverkehrs von ca. 50 Prozent [DB ML AG 2014b] ausreicht, um 66 Prozent der verlagerten Nach-
frage bedienen zu kénnen. Fir die verbleibenden 33 Prozent der Nachfrage wurde eine Mehrung an

Zlgen angenommen.

4.1 Geschwindigkeitsszenario

Ziel des Geschwindigkeitsszenarios ist, aufzuzeigen in welchem Mal3e eine Verkirzung der Reisezei-
ten zusatzliche Verkehrsverlagerungen auf den Schienenverkehr bewirken kann. Als Ausgangsbasis
des Szenarios wurde fir die Erstellung der Studie das Verkehrsnetzmodell der Verkehrsprognose

2030 zur Verfligung gestellt. Da keine Abschatzung lber die im Prognosejahr tatsachlich umgesetzten
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Neubaumalinahmen mdglich ist, geht das verwendete Netzmodell von einer weitreichenden Umset-
zung der MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplans 2003 aus. Folgende, in ihrer verkehrlichen Wir-
kung relevante, Infrastrukturmafinahmen sind analog zur VP 2030 des Bundes [BMVI 2014a] in die

Studie eingeflossen:

ABS/NBS (Minchen -) Nurnberg — Erfurt — Leipzig (— Berlin)
ABS/NBS Hamburg/Bremen - Hannover

ABS/NBS Lubeck - Fehmarn - Fehmarnbeltquerung - Rgdby - Kopenhagen
ABS Berlin — Dresden, NBS Dresden - Prag

ABS Nurnberg - Hof - Reichenbad - Dresden/Gérlitz und Leipzig
NBS Spange Mottgers (Hanau - Fulda/Hanau - Wirzburg)

NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

ABS/NBS Karlsruhe — Basel

ABS/NBS Ulm - Stuttgart mit Stuttgart 21

ABS Miinchen - Rosenheim - Kiefersfelden (Brenner-Zulauf)
ABS Miinchen - Muhldorf - Salzburg (- Wien)

Fur das vorliegende Netz wurden die in der Verkehrsprognose 2030 hinterlegten Fahrplandaten durch
das BMVI bereitgestellt. Bei den vorliegenden Fahrplanen handelt es sich um einen zwischen Infra-
strukturbetreibern, der DB Fernverkehr AG und den Aufgabentragern des SPNV abgestimmten Mus-
terfahrplan. Dieser beinhaltet das Grundgerist zukinftiger Angebotskonzepte. Darliber hinaus not-
wendige Fahrten wie Leerfahrten oder weitere betrieblich notwendige Verkehre finden aufgrund des
langen Planungshorizontes keine Beriicksichtigung. Mithilfe der vorliegenden Netz- und Fahrplanda-
ten wurden zunéchst die Fahrplangeschwindigkeiten und Reisezeiten zwischen den Verkehrszellen,

d.h. den Landkreisen und kreisfreien Stadten Deutschlands bestimmt.

Das vorliegende Geschwindigkeitsszenario hat die Untersuchung der Wirkungen mdoglichst umfassen-
de Beschleunigungen im Schienenfernverkehrsnetz zum Ziel. Hierfuir werden Annahmen getroffen, die
Uber die der Verkehrsprognose 2030 zugrundeliegenden Mal3Bnahmen hinausgehen. Dies kann einer-
seits durch weitere BaumaRnahmen und andererseits durch Anderungen im Prozess der Fahrplange-
staltung erzielt werden. So erfolgt fur das Fernverkehrsnetz neben ausbaubedingten Erhéhungen von
Streckengeschwindigkeiten teilweise auch Anpassungen der den Fahrplanen zugrunde gelegten Re-
gel- und Bauzuschlagen auf Basis von Angaben in der Literatur (10 bis 15 %). Eine Anderung von
Haltehaufigkeiten oder Haltezeiten wird Gber die in der Verkehrsprognose 2030 hinterlegten Annah-
men hinausgehend nicht vorgenommen. Die vorgeschlagenen MalRnahmen gehen dabei deutlich tber

die im BVWP 2030 vorgesehenen Maflinahmen hinaus.

4.2 Kostenszenario

Neben der Reisezeit werden die Reisekosten in der Literaturrecherche und im Fachworkshop als ent-
scheidende Treiber fur Verkehrsverlagerungen identifiziert. Diese werden von den Reisezeiten zu-

nachst getrennt in einem separaten Szenario betrachtet. Im Zusammenhang mit den Diskussionen
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des Fachworkshops begiinstigen die Ma3hahmen dieses Szenarios insbesondere die kostensensitive

Kundengruppe.

Ausgangspunkt fir die konkrete Ausgestaltung des Szenarios ist die Bestimmung der Reisekosten im
Ausgangszustand, also ohne zusatzliche Malinahmen. Fir die vorliegende Studie wurden umfangrei-
che Daten der VP 2030 zur Verfligung gestellt, die sowohl detaillierte Ergebnisse als auch Eingangs-
groRen umfassen. Allerdings umfasst keiner der Datenséatze Informationen Uber die zugrunde geleg-
ten Reisekosten. Aus diesem Grund ist es erforderlich die Kosten aus frei zur Verfugung stehenden

Informationsquellen abzuleiten.

Reisekosten im Schienenverkehr

Grundsatzlich folgen Reisekosten im Fernverkehr einem linearen, entfernungsdegressiven Zusam-
menhang: Die gefahrene Strecke beeinflusst unmittelbar die Fahrpreise, gegenwartig mit einer Decke-
lung bei sehr weiten Reisen. Dieser Zusammenhang erschlief3t sich auch, wenn man sich vergegen-
wartigt, dass die variablen Kosten ebenfalls mit zurtickgelegter Strecke steigen. Dieser Preis ist aber
abhangig von der zuriickgelegten Wagenklasse. Als Kundenbindungsmafnahme gewéahrte An-
schlussfahrten am Zielort (,,City-Ticket“) werden dem Endkunden nicht in Rechnung gestellt, sie mis-
sen aber vom Erlés des Verkehrsunternehmens abgezogen werden, da ein Lastenausgleich mit den

ortlichen Betreibern erfolgen muss.

Der nach einem solchen Ansatz ermittelte Standardtarif wird jedoch von den wenigsten Kunden tat-
sachlich gezahlt. Fernverkehrsanbieter gewahren nach unterschiedlichen Modellen Rabatte auf die-
sen Preis. Durch Kundenbindungsprogramme wie Ermafigungskarten werden diese Kosten um einen
festgelegten Satz reduziert. Zu Kundengewinnungszwecken bieten die Unternehmen zeitweilig oder
dauerhaft ein begrenztes Fahrkartenkontingent zu niedrigen, gesondert ausgeschriebenen Preisen an,
die nicht notwendigerweise einen Zusammenhang zur gefahrenen Strecke haben missen. Pauschal-
angebote wie Zeitkarten fir das Gesamtnetz entkoppeln die realisierten Kilometerpreise von der Ein-
zelfahrt und binden sie stattdessen an das Fahrverhalten des einzelnen Fahrgastes, der dann durch
das eigene Nutzungsverhalten bestimmen kann, wie hoch der fiir jeden Kilometer gezahlte Fahrpreis
ausfallt. Darliber hinaus gestatten Fahrkarten im Fernverkehr unter Umstanden unterschiedliche Rei-
sewege, die sich mdglicherweise in der Reiseweite deutlich unterscheiden kénnen. Aus diesem Grund
konnen selbst Verkehrsunternehmen héufig ihre genauen Kennzahlen an produzierten Personenkilo-
metern nicht beziffern. Die DB Fernverkehr AG bestimmt ihre zuriickgelegten Personenkilometer
durch Multiplikation der erhobenen Fahrgastzahlen mit der mittleren Reiseweite im Fernverkehr. [DB
Fernverkehr AG 2015].

Fur die Fragestellung der Studie sind relationsspezifische Reisekosten, d. h. von allen 412 Kreisen zu
allen 412 Kreisen in Deutschland, notwendig (vgl. Kapitel 5). Da einerseits die entsprechenden Daten
nicht zur Verfligung stehen und andererseits die Anzahl an zu recherchierenden Relationen zu grof3

ist, wird ein Ansatz verfolgt, die Reisekosten je Relation auf Basis eines mittleren Kostensatzes und
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den Distanzen zu bestimmen. Wahrend die Distanzen direkt aus dem Schienennetzmodell abgeleitet

werden kdnnen, ist die Bestimmung des mittleren Kostensatzes deutlich schwieriger.

Durch den Einsatz von nachfrageorientierter Preisbestimmung der Fernverkehrsunternehmen ist es
nicht moglich, aus den angebotenen Verkaufspreisen einen mittleren Kostensatz fur alle Reisenden im
Fernverkehr zu bestimmen, weshalb stichprobenartige Internet-Abfragen nicht zielfihrend sind. Daher
kommt fur diese Studie ein mittlerer Kostensatz pro Personenkilometer zur Anwendung, der auf Basis
von Daten aus verotffentlichen Geschéaftsberichten der DB Fernverkehr AG abgeleitet wird. Wichtigste
KenngroRen daraus sind die erzielten jahrlichen Umsatzerldse sowie die vom Unternehmen angege-
benen dazugehérigen jahrlichen erbrachten Personenkilometer. Die jahrlichen Umsatzerlése werden
schlieBlich durch die entsprechenden Personenkilometer dividiert. Der sich so ergebende mittlere
Kostensatz von 12,9 Cent pro Personenkilometer wird durch Vertreter des Unternehmens als realis-

tisch bestétigt.

Um kostenseitige MaBnahmen definieren zu kdnnen, ist es weiterhin erforderlich die einzelnen Kos-
tenbestandteile zu identifizieren und deren Hohe zu quantifizieren. Entsprechende Informationen wer-
den jedoch in der notwendigen Detailtiefe nicht durch die Fachliteratur bereitgestellt. Die Abschatzung
erfolgt daher anhand der Angaben der beteiligten Unternehmen und der Finanzberichterstattung des
Bundes. Der entsprechend danach unterteilte Kostensatz von 12,9 Cent pro Personenkilometer ist in
Abbildung 2 dargestellt.

0,14
Mehrwertsteuer
0,12 — — EEG-Umlage
Stromsteuer
0,10 ——— e
Trassenentgelte
Abschreibungen
0,08 — —
Sonstiger betrieblicher
Aufwand
0,06 — — Personalaufwand
Sonstiger
0,04 - Mat_enalauhtyand
Stationsgebiihren
m Bruttoenergiekosten
0,02 — —
m Rest, darunter Gewinn
o p— B

Abbildung 2: Zusammensetzung des mittleren Kilometerpreises im SPFV gemal eigener Schéatzun-

gen
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Die Kostensatzzusammensetzung in Abbildung 2 stellt nun die Grundlage fir die Ableitung der Mal3-
nahmenquantifizierung dar. Das Szenario berlcksichtigt die folgenden MaRnahmen, die qualitativ in

Kapitel 2.1 beschrieben sind:

In das Kostenszenario werden folgende MaRhahmen aus der vorhergehenden Diskussion integriert:
Befreiung des SPFV von der Mehrwertsteuer (-2,0 Cent/Pkm)
Rucknahme der Anderungen der EEG-Umlage (-0,04 Cent/Pkm)
Befreiung des Schienenverkehrs von der Stromsteuer (-0,001 Cent/Pkm)
Halbierung der Trassenpreise durch Neuregelung der Infrastrukturfinanzierung
(-1,1 Cent/Pkm)

Unter diesen Annahmen kann ein neuer mittlerer Kilometerpreis von 9,5 Cent bestimmt werden. Dies
entspricht einer Senkung des mittleren Endkundenpreises um ca. 25 Prozent. Es bleibt jedoch zu
bertcksichtigen, dass die Umsetzung dieses Szenarios einen erheblichen Eingriff in den ordnungspo-

litischen Rahmen des Schienenverkehrs bedeuten wiirde.

4.3 Kombinationsszenario

Im Kombinationsszenario werden die in Geschwindigkeits- und im Kostenszenario getroffenen An-
nahmen kombiniert und gemeinsam angewendet. Damit werden sowohl die Fahrplangeschwindigkei-
ten erhoht beziehungsweise Reisezeiten verkurzt, als auch die Reisekosten um ca. 25 Prozent ge-
senkt. Somit wird fir beide diskutierten Marktsegmente von einem attraktiven Angebot ausgegangen.
Durch die hochgesteckten Annahmen kann in diesem Szenario das maximale Verkehrsverlagerungs-
potenzial bestimmt werden. Es ist aber zu bertcksichtigen, dass bei steigendem Investitionsbedarf fir
die Infrastruktur gleichzeitig ein niedrigeres Steueraufkommen zu erwarten ist. Gleichzeitig sinken die
nutzungsabhangigen Einnahmen des Infrastrukturbetreibers. Damit werden nur fiir die Verkehrsunter-
nehmen finanzielle Gewinne aus den Verkehrsverlagerungen realisiert. Der Bundeshaushalt wiirde
durch die erforderliche Mittelbereitstellung fir die Infrastrukturmafinahmen und das niedrigere Steuer-

aufkommen aus den Senkungen der Mehrwertsteuer und der Stromsteuer zusétzlich belastet.
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5 Abschéatzung der verkehrlichen Wirkungen

Im vorherigen Kapitel wurden drei verschiedene zu untersuchende Szenarien entwickelt, die sich in
ihren Auspragungen der Reisezeiten und Reisekosten unterscheiden. Die Annahmen wurden dabei so
gestaltet, dass maximal mdgliche Potenziale zur Verlagerung auf die Schiene im Personenfernverkehr
erzielt werden konnen, indem die Attraktivitat des Schienenpersonenfernverkehrs gegentuber konkur-
rierenden Verkehrsmitteln weiter verbessert wird. Hierbei wurde jedoch auch darauf geachtet, dass
eine Realisierbarkeit prinzipiell mdglich erscheint, wenngleich die vorliegende Studie die Ermittlung

von méglichen Potenzialen zum Ziel hat und es sich nicht um eine Machbarkeitsstudie handelt.

Die in diesem Kapitel abzuschéatzenden verkehrlichen Wirkungen konzentrieren sich auf die méglichen
Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl, die im Fokus der Studie stehen. Die in den Szenarien variier-
ten Reisezeiten und Reisekosten stellen dabei erfahrungsgemaf die mit Abstand wichtigsten Einfluss-
faktoren dar. Im Folgenden werden in diesem Kapitel das Modellkonzept, das die Grundlage fir die
verkehrliche Wirkungsabschétzung darstellt, vorgestellt und daran anschlieRend die verkehrlichen

Verlagerungsmoglichkeiten aufgezeigt.

Neben der Untersuchung der beschriebenen Szenarien mithilfe eines Verkehrsnachfragemodells wur-
den in einem vereinfachten Ansatz die Verkehrsverlagerungspotenziale der Studien zum Deutschland-

Takt bewertet.

5.1 Modellkonzeption

Die Aufgabe der verkehrlichen Wirkungsabschatzung erfordert eine differenzierte Modellierung des
Personenfernverkehrs fiir Deutschland. Ein solches Modell ist sehr komplex und mit einem sehr ho-
hen Datenbedarf verbunden. Neuaufbau und Kalibrierung sind daher im Rahmen der vorliegenden
Studie nicht mdglich. Das Institut fir Verkehrsforschung am DLR verfugt jedoch Uber das entspre-
chende Knowhow und auch Uber ein eigenes deutschlandweites multimodales Verkehrsnachfragemo-

dell, welches grundsétzlich hier angewendet werden konnte.

Zudem wurde im Rahmen und als Grundlage fur die Erstellung des Bundesverkehrswegeplans 2015
(BVWP 2015) die Verkehrsprognose 2030 (VP 2030) [BMVI 2014a] erstellt. Hierbei handelt es sich
um ein verkehrsmodellbasiertes Nachfrageergebnis der bundesweiten Verkehrsnachfrage fur das Jahr
2030. Weiterhin wurde im Rahmen der Erstellung des BVWP 2015 eine Studie [BMVI 2014b] durchge-
fuhrt, welche die Zeitwerte zur Monetarisierung der Reisezeitersparnisse im Rahmen der Projektbe-
wertungen liefert. Zentrales Element zur Bestimmung dieser Werte stellt ein in der Zeitwertstudie ab-
geleitetes Wahlmodell dar, mit dem das Entscheidungsverhalten von Menschen zwischen Verkehrs-

mittelalternativen abgebildet werden kann.

Fur die Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen im Rahmen der vorliegenden Studie liegen mit dem
Modell des Instituts fur Verkehrsforschung am DLR und dem von der Zeitwertstudie abgeleiteten
Wahlmodell folglich zwei Modellalternativen vor. Zur Anwendung kommt letztlich die zweite Alternati-

ve, welche eine Kombination aus den Ergebnissen der VP 2030 und des Wahimodells der Zeitwert-
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studie ist. Grund hierfiir ist, dass damit eine hochstmoégliche modellseitige Kompatibilitdt zur Methodik
des BVWP 2015 gewabhrleistet wird.

5.1.1 Informations- und Datengrundlagen

Nachfolgend werden Uberblicksartig die beiden wesentlichen Datenquellen fur die Modellerstellung
vorgestellt. Die Daten sind jeweils ausfuhrlich in den genannten Studien erlautert, worauf an dieser

Stelle fur weitergehende Informationen verwiesen werden soll.

Verkehrsprognose 2030

Die Verkehrsprognose 2030 stellt eine langfristige Prognose des Personen- und Guterverkehrs dar,
welche die Verkehrsverflechtungen innerhalb Deutschlands auf Kreisebene sowie die Verflechtungen
der deutschen Kreise mit dem angrenzenden Ausland zum Gegenstand hat. Die Prognose wurde im
Rahmen der Erstellung des BVWP 2015 neu erstellt und ist in der zugehérigen Dokumentation detail-
liert beschrieben [BMVI 2014a].

Die raumliche Einteilung innerhalb Deutschlands erfolgte nach den 412 Kreisen (NUTS 3, Stand
31.12.2010). Der Detaillierungsgrad der raumlichen Einteilung aufRerhalb Deutschlands nimmt mit der
Entfernung zu Deutschland ab. In der vorliegenden Studie werden nur die Verflechtungen innerhalb

Deutschlands betrachtet, da Auslandsrelationen nicht Gegenstand der Studie sind.

Die Verkehrsprognose liefert Informationen tber die Anzahl an Wegen pro Jahr zwischen den Ver-
kehrszellen sowie verschiedene Verkehrskennzahlen aggregiert fir das Territorium Deutschlands.
Hierzu zahlen zum Beispiel die Wegeaufkommen, Verkehrsleistungen und Modal-Split-Werte. Die
Werte sind jeweils differenziert ausgewiesen nach den Verkehrszwecken und Verkehrsmitteln. Dabei
werden folgende Zwecke unterschieden:

Beruf (Berufspendelverkehr),
Ausbildung,

Einkauf/Erledigung,

Geschéfts- und Dienstreiseverkehr,
Urlaubsverkehr und

Sonstiger Privatverkehr.

Zudem liegen die Werte differenziert nach den Verkehrsmitteln:

Motorisierter Individualverkehr (MIV),
Eisenbahnverkehr,

Offentlicher Personenstraenverkehr (OSPV),
Luftverkehr,

Fahrradverkehr und

FulRwegverkehr

vor.

Eine wesentliche Grundlage fir die Berechnungen der Verflechtungsprognose sind die Verkehrsnetze
der verschiedenen Verkehrstrager. Hierfur mussten durch die Gutachter der VP 2030 Annahmen ge-
troffen werden, welche Infrastrukturinvestitionen bis zum Jahr 2030 realisiert werden. Da nicht abseh-
bar ist, welche MaRnahmen bis wann umgesetzt werden, wurde zur Erstellung der VP 2030 ange-
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nommen, dass alle Malinahmen des BVWP 2003 sowie die Malinahmen der Bedarfsplane Schiene
und Stral3e realisiert wiirden. Die Mal3Bnahmen umfassen also sowohl den Vordringlichen als auch den
Weiteren Bedarf’ des BVWP 2003. Fir die Schiene wurden zudem noch erganzende Manahmen im

Schienenpersonennahverkehr in Abstimmung mit den Landern angenommen [BMVI 2015b].

Die angenommene Infrastruktur fir die Erstellung der VP 2030 ist folglich sehr umfangreich. Dies be-
trifft auch und vor allem die Schiene. Dieser Aspekt ist im Rahmen der vorliegenden Studie von grofl3er
Bedeutung, da die in der VP 2030 ermittelte Verkehrsnachfrage die Grundlage fir die Berechnungen
der Studie darstellt.

Zeitwertstudie
Im Rahmen der Erstellung des BVWP 2015 wurde eine Studie durchgefihrt, die zum Ziel hatte Bewer-
tungsansatze zur Monetarisierung von Reisezeiten und Zuverlassigkeit zu ermitteln. Dies erfolgte auf

Basis eines Modells fiir modale Verlagerungen. Die Studie ist im Detail beschrieben in [BMVI 2014b].

Die Grundlage fur die Ermittlung der Zeitwerte stellt eine Befragung einer reprasentativen Bevolke-
rungsstichprobe von Deutschland dar. Dabei wurden den Probanden Fragen hinsichtlich ihres Ent-
scheidungsverhaltens bei der Verkehrsmittel- und Routenwahl gestellt. Die Antworten wurden mit Hilfe
eines 6konometrischen Entscheidungsmodells analysiert, auf dessen Basis die gesuchten Zeitwerte,
d.h. die Tauschverhaltnisse von Reisezeit bzw. Zuverlassigkeit und Reisekosten, abgeleitet werden
konnten. Die Werte dienen der Monetarisierung veranderter Reisezeit und Zuverlassigkeit. Sie sind
eine wichtige Groflze im Rahmen der Projektbewertungen des BVWP 2015. Dariliber hinaus — in ge-
wisser Weise als Nebenprodukt — liefert die Studie aber auch ein Verkehrsmittelwahlmodell, welches
fur den Untersuchungsraum Deutschland geschéatzt wurde und fir die Ermittlung von Verkehrsverla-

gerungen zwischen Verkehrsmitteln anwendbar ist.

Die Bewertungsansatze und das aufgestellte Verkehrsmittelwahlmodell sind differenziert nach unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln und Fahrtzwecken. Die betrachteten Verkehrsmittel sind:

Fui,

Fahrrad,

Offentlicher Verkehr (OV),

Fernbus,

Motorisierter Individualverkehr (MIV) und
Flug.

Die unterschiedenen Fahrtzwecke lauten:

Arbeit,
Ausbildung,
Einkauf,
Gewerblich und
Freizeit.

° Ob die MaBnahmen des Weiteren Bedarfs tatsachlich bei der Ermittlung der VP 2030 bericksichtigt wurden ist
nicht eindeutig nachvollziehbar, da sich die Aussagen der Berichte [BMVI 2014a] und [BMVI 2015b] in diesem
Punkt unterscheiden.
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In der Zeitwertstudie wurden unterschiedliche Modellformen getestet. Die Gutachter préferierten
schlieBlich ein nichtlineares Modell, welches neben verschiedenen EinflussgréRen der Verkehrsmittel,
wie z. B. Reisezeit und Reisekosten, u.a. auch die Verteilung der Einkommen beachtet. Leider liegen
fur diese Studie nicht die vollstandigen Datensatze der Erhebung vor, weshalb eine eigene Modell-

schatzung nicht méglich ist und auf das préaferierte Modell zurtickgegriffen wird.

5.1.2 Methodik

Zur Ermittlung der Verkehrsverlagerungspotenziale auf den Schienenpersonenfernverkehr wird ein
inkrementelles Wahlmodell (Pivot-Punkt- oder auch Marginalmodell) entwickelt und angewendet. Das
grundsatzliche Konzept wird z. B. in [Ortuzar, Willumsen 2011] vorgestellt und beispielsweise auch zur
Erstellung der VP 2030 verwendet. Im Rahmen der vorliegenden Studie wird der Ansatz verwendet,
um auf Basis vorhandener Nachfragedaten Verénderungen infolge von entscheidungsrelevanten An-
derungen der Reisekosten und Reisezeiten im SPFV in Deutschland abzuschéatzen. Basis flr diesen
Ansatz stellen zum einen die in den Szenarien definierten MalRBhahmen, andererseits die oben kurz
vorgestellten Datenquellen dar, wobei die Verflechtungsmatrizen der VP 2030 die Ausgangsbasis der
Nachfrage bilden und das Verkehrsmittelwahimodell der Zeitwertstudie dazu dient, die Nachfragean-

derungen zu ermitteln.

Da hier ausschlieRlich der Fernverkehr in Deutschland betrachtet wird, ist es notwendig zunachst die
VP-Matrizen entsprechend anzupassen. Hierflr werden einerseits alle Quelle-Ziel-Relationen mit ei-
ner Entfernung von unter 100 Kilometern, anderseits Relationen mit Quelle und/oder Ziel im Ausland
aus der Analyse entfernt. Durch diese Reduzierung verringert sich die Anzahl zu betrachtender Rela-
tionen von 313.796 auf 155.552. Nur auf diesen Relationen werden Verlagerungspotenziale abgelei-
tet. Aufgrund der hohen Entfernungen werden auf den relevanten Quelle-Ziel-Relationen keine Fufl3-
und Radwege zuriickgelegt, weshalb die entsprechenden Verkehrsmittel in der weiteren Analyse ver-

nachlassigt werden kénnen.

Die Nachfragedaten in Form der VP-Matrizen liegen unterteilt nach Fahrtzwecken und Verkehrsmitteln
vor. Auf Basis dieser sachlichen Differenzierung sollen ebenfalls die Nachfragednderungen ermittelt
werden. Die Differenzierung der VP 2030 und der Zeitwertstudie sind zwar sehr &hnlich, jedoch nicht
identisch, weshalb eine sachlogische Zuordnung durchgefiihrt werden muss. Die Zuweisung ist in
Tabelle 2 dargestellt. Hierbei wird jedem VP-Verkehrsmittel ein entsprechendes Verkehrsmittel aus
der Zeitwertstudie zugewiesen. In der Zeitwertstudie wurde der OV nicht explizit unterschieden nach
Bahn und Bus. Allerdings wurde bei Fragen des Fernverkehrs der Fernbus explizit ausgewiesen und

im Modell beriicksichtigt.

Verkehrsmittel in VP 2030 Verkehrsmittel in Zeitwertstudie
Motorisierter Individualverkehr (MIV) Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Eisenbahnverkehr Offentlicher Verkehr (OV)
Offentlicher PersonenstraRenverkehr (OSPV) Fernbus

Luftverkehr Flug

Tabelle 2: Zuordnung der Verkehrsmittel

Seite 51 von 89
08.03.2017



Analog zur Zuweisung der Verkehrsmittel erfolgt die Zuordnung der Fahrtzwecke, die sich in Tabelle 3
findet. Hierbei ist zu beachten, dass in der Zeitwertstudie nur funf und in der VP 2030 sechs Fahrt-
zwecke unterschieden sind. Der Freizeitverkehr der Zeitwertstudie wurde dabei den Fahrtzwecken

Urlaubsverkehr sowie sonstiger Privatverkehr der VP 2030 zugewiesen.

Fahrtzweck in VP 2030 Fahrtzweck in Zeitwertstudie
Beruf (Berufspendelverkehr) Arbeit

Ausbildung Ausbildung

Einkauf/Erledigung Einkauf

Geschaéfts- und Dienstreiseverkehr Gewerblich

Urlaubsverkehr Freizeit

Sonstiger Privatverkehr Freizeit

Tabelle 3: Zuordnung der Fahrtzwecke

Mit diesen Zuordnungen ist es nun mdglich die Verlagerungspotenziale der Szenarien auf Basis der
VP 2030 und der Zeitwertstudie zu berechnen. Das dafiir angewendete inkrementelle Nachfragemo-

dell lautet:

F'" -exp(V.SZ —VVP)

S7Z ijk.z ijk.z ijk.z VP
= F, (1)

iz VP 57 vp \ iz
ZFzy'kcz 'exp(szk:z - Viik’.z)
z

mit
i/ffz Anzahl Fahrten von Quelle i nach Ziel j mit Verkehrsmittel k im Szenario SZ
,.J.IZDZ Anzahl Fahrten von Quelle i nach Ziel j mit Verkehrsmittel k in der VP 2030
ijlff Anzahl Fahrten von Quelle i nach Ziel j in der VP 2030
l;fz Nutzen des Verkehrsmittels k auf der Relation i nach j im Szenario SZ
i/fz Nutzen des Verkehrsmittels k auf der Relation i nach j in der VP 2030

z Fahrtzweck

Berechnet werden fiir jedes Szenario die Fahrtenanzahl der Verkehrsmittel k je Quelle-Ziel-Relation i-
j- Aus der VP 2030 gegeben sind die Anzahl an Fahrten jeweils fiir die verschiedenen Verkehrsmittel
und deren Summe. Die Fahrten je Verkehrsmittel besitzen hier eine Art Gewichtungsfunktion, wah-

rend die Gesamtsumme die auf die Verkehrsmittel zu verteilende Gesamtmenge an Fahrten darstellt.

Der Nutzen V wird auf Basis der Zeiten und Kosten jeweils fir die Szenarien und den Ausgangszu-
stand definiert. Dabei ist zu beachten, dass alle Verkehrsmittel auRer der Eisenbahn keine Anderung
erfahren, da nur Malinahmen fur die Schiene definiert wurden. Somit ist die Nutzendifferenz fur MIV,
OSPV und Luftverkehr stets gleich Null. Die Nutzen der Eisenbahn werden definiert entsprechend des
in der Zeitwertstudie praferierten Modells. Der Ansatz lautet unter Beachtung der Reisezeiten und

Reisekosten™®:

% pie Originalfunktion enthalt zusatzlich noch das Einkommen bzw. die Einkommensverteilung als Gewichtungs-
gréRe. Entsprechende Daten liegen jedoch einerseits nicht vor, andererseits sollten Einkommensunterschiede in
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VijE,z = ﬁE,t tl]E +aE,t Zn(tle + yE,t)+ﬂz,c 'ci/‘E,z +az,c .ln(cijE,z +yz,c) (2)

mit

Cie.z Reisekosten Eisenbahn auf der Relation i-j im Fahrtzweck z

tie Reisezeit Eisenbahn auf der Relation i-j

(ﬁ,a,y)Et Parameter zur Bewertung der Reisezeit der Eisenbahn

(ﬂ a,y)zc Parameter zur Bewertung der Reisekosten im Fahrtzweck z

Vl./.E,z Nutzen der Alternative Eisenbahn auf der Relation i-j im Fahrtzweck z

Dabei sind die Parameter zur Bewertung der Reisezeit verkehrsmittelspezifisch, wahrend fir die Rei-
sekosten nach dem Fahrtzweck unterschieden wird. Die entsprechenden Parametersatze sind ange-
geben in Tabelle 4. Die Parameter B und a sind stets negativ, wodurch abgebildet wird, dass die Gro-
Ren einen negativen Nutzen verursachen und im Umkehrschluss die Einsparung einen positiven Nut-
zen stiftet. Die Parameter y stellen mathematisch notwendige Faktoren dar, die lediglich der Verschie-

bung der Funktion dienen. Nicht angegebene Parameter bedeuten, dass diese nicht signifikant sind.

Zweck Reisekosten Reisezeit

Beruf - -0,6330 0,5 - -0,9850 30,0
Ausbildung - -0,6330 0,5 - -0,9850 30,0
Einkauf - -0,4920 0,5 - -0,9850 30,0
Geschaftsverkehr - -0,5030 0,5 - -0,9850 30,0
Urlaubsverkehr -0,0016 -0,6220 0,5 - -0,9850 30,0

Sonstiger Privat-
-0,0016 -0,6220 0,5 - -0,9850 30,0
verkehr

Tabelle 4: Parameter fir das Verkehrsmittelwahimodell

Mit den gegebenen Parametern und Ausgangsnachfragedaten der VP 2030 sowie den maflnahmen-
bedingten Anderungen der Reisekosten und Reisezeiten im Rahmen der drei Szenarien kénnen die

Verlagerungspotenziale berechnet werden.

Um die Reaktionsféhigkeit und Eignung des Modellansatzes fir die vorliegende Fragestellung zu pri-
fen, eignet sich die Betrachtung sogenannter Nachfrageelastizitaten. Elastizitaten sind als Quotient
der relativen Anderungen der abhéngigen Variable (Nachfragemenge) und der abhangigen Variable
(z. B. Reisekosten) zu verstehen. Sie stellen dimensionslose Grof3en dar. Aufgrund der unterschiedli-
chen Auspragungen der Verkehrsnachfrage und der ebenfalls zahlreichen EinflussgréRen, gibt es
eine Vielzahl moéglicher Elastizitaten. Im vorliegenden Fall werden als Nachfragegré3en die Anzahl an
Wegen und die Verkehrsleistung der Eisenbahn sowie die entsprechenden Reisezeiten und Reisekos-

ten als die Nachfrage beeinflussende GréR3en betrachtet. Die Elastizitét ist formal definiert als:

Ay A
€,, = 2 /—)C (3)
y X

der deutschen Bevélkerung hier auch unbertiicksichtigt bleiben. Die Vernachlassigung des Einkommens fiihrt in
der Formel dazu, dass von einem durchschnittlichen Einkommen ausgegangen wird. Auf diese Mdglichkeit wird
auch explizit in der Zeitwertstudie hingewiesen.
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mit

Ayly relative Anderung der abhangigen GroRe

AXIX relative Anderung der unabhéngigen GroRe

Bezogen auf die konkrete vorliegende Fragestellung lasst sich die Elastizitat beispielsweise mit der
Anzahl an Wegen mit der Eisenbahn (abhéngige Grof3e) und der Reisekosten (unabhéngige Grofle)

wie folgt ermitteln:
(FESZ _FEVP) (ng _CZP)
z ()

E

& =
Fgc VP
F; c

Die Nachfragednderung ist folglich definiert als Differenz der Anzahl an Wegen im Szenario und der
VP 2030. Gleiches gilt fir die unabhangige Variable, hier die Kosten. In Tabelle 5 sind die berechne-
ten Nachfrageelastizitaten fur das angewendete Modell zusammengestellt. Diese sind jeweils berech-
net fur die Anzahl der Wege und die Verkehrsleistung im Schienenpersonenfernverkehr in Abhangig-
keit von den Reisezeiten und Reisekosten. Fir die Berechnung wurden die Zeiten und Kosten jeweils

um 10% reduziert.

Elastizitat (Anzahl Wege) Elastizitat (Verkehrsleistung)
Fahrtzweck
Reisekosten Reisezeit Reisekosten Reisezeit
Beruf -0,50 -0,56 -0,49 -0,57
Ausbildung -0,49 -0,57 -0,39 -0,48
Einkauf -0,45 -0,66 -0,43 -0,66
Geschaftsverkehr -0,31 -0,52 -0,31 -0,55
Urlaubsverkehr -0,57 -0,71 -0,60 -0,77
Sonstiger Privat-
-0,61 -0,74 -0,61 -0,77

verkehr

Tabelle 5: Ubersicht iber die ermittelten Nachfrageelastizitaten fiir die Eisenbahn

Die in der Tabelle aufgelisteten Elastizitaten geben Auskunft dartiber wie stark die relative Nachfrage-
anderung ist, wenn sich die Kosten bzw. Zeiten relativ &ndern, hier um 10%. Somit flhrt beispielswei-
se eine Reduzierung der Reisekosten um 10% zu einer Zunahme der Anzahl an Wegen im Fahrt-
zweck Beruf um 5%. Alle ermittelten Elastizitaten weisen plausible Vorzeichen und GréRenordnungen
auf, wenngleich die Werte betragsmaf3ig im unteren Bereich der zu erwartenden GroélRenordnung fur
den Fernverkehr sind. Eine gesonderte Modellspezifizierung fiir den Fernverkehr auf Basis der Daten
der Zeitwertstudie hatte unter Umstédnde noch etwas héhere Sensitivitaten erzielt, allerdings lag der
dafir notwendige Datensatz nicht vor. Nichtsdestotrotz kann der vorliegende Modellansatz als gut
geeignet fir die Studie angesehen werden. Zudem wird damit gewahrleistet, dass die damit ermittel-

ten Verlagerungspotenziale als robuste Ergebnisse interpretiert werden kénnen.

Weiterhin ist beim Vergleich der angegebenen Elastizitdten zu beachten, dass deren Gréf3enordnun-
gen von den Parametern des Wahlmodells — welches der Ermittlung der Nachfragemengen dient —
und den Modal-Split-Anteilen der Eisenbahn an der jeweiligen Gesamtnachfragemenge uber alle Ver-

kehrsmittel abhangig sind. So liegen die Anteile des Urlaubs- und sonstigen Privatverkehrs in beson-
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ders sensitiven Bereichen (relativ geringe Anteile), weshalb die Zeit- und Kostenanderungen zu star-

ken Nachfragereaktionen fiihren.

Fur die Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen sind neben den Nachfrageanderungen im Besonderen
die Veranderungen der Verkehrsleistungen relevant. Die verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistun-
gen ergeben sich jeweils aus der Summe der Fahrtenanzahl je Quelle-Ziel-Relationen multipliziert mit

den entsprechenden Distanzen. Formal lautet die Berechnung:

VL, = ZZZE/kz 'dijk (5)
ER

mit
di Distanz zwischen Quelle i und Ziel j mit Verkehrsmittel k
VL Verkehrsleistung

Die Fahrtenanzahl wird nach oben beschriebenem Ansatz ermittelt. Die Distanzen sind aus digitalen
Verkehrsnetzen der entsprechenden Verkehrstrager zu ermitteln. Hierfur kann fiir den Schienenver-
kehr auf das zur Verfiigung gestellte Netzmodell der VP 2030 zurtickgegriffen werden. Fir die Ermitt-
lung der Distanzen des straBengebundenen und Luftverkehrs werden DLR-eigene Netzmodelle her-

angezogen.

Fir eine vollstandige Ermittlung der klimarelevanten Wirkungen (Kapitel 6) sind neben den Verkehrs-
leistungen der Hauptverkehrsmittel auch die Verkehrsleistungen des Vor- und Nachlaufs, d. h. der Zu-
und Abbringer, zu beachten. Diese sind im Besonderen fur den Luft- und Eisenbahnfernverkehr rele-
vant. Fir die Ermittlung der Anteile der jeweiligen zu- und abbringenden Verkehrsmittel werden eigene
Auswertungen der Verkehrserhebung ,Mobilitéat in Deutschland 2008 [MiD 2008] durchgefiihrt. Die

jeweils zu multiplierenden Distanzen werden wiederum den Verkehrsnetzen entnommen.

5.2 Ergebnisse

Nach der Erlauterung des verwendeten Modellansatzes, werden im Folgenden die damit ermittelten
Verlagerungspotenziale im Fernverkehr (iber 100 km) in Deutschland vorgestellt. Die Ergebnisse sind
unterteilt nach der Anzahl der verlagerten Wege und den verlagerten Verkehrsleistungen. Ausgangs-
punkt ist immer die Nachfrage der VP 2030, der jeweils die Ergebnisse der drei Szenariorechnungen

gegenibergestellt werden.

5.2.1 Verlagerte Wege

Zunéchst sollen die gesamten Wegeaufkommen der Verkehrsmittel je Szenario betrachtet und vergli-
chen werden. Die Absolutwerte sind in Abbildung 3, die Verkehrsmittelanteile in Abbildung 4 darge-
stellt. Die Gesamtanzahl der Wege, also das Wegeaufkommen, ist ca. 1,3 Mrd. Bei einer in der
VP 2030 prognostizierten Gesamtzahl von 102,9 Mrd. Wegen des Gesamtverkehrs, entspricht dies
einem Anteil von 1,3 %. Der Fernverkehr in Deutschland ist folglich ein in seiner Haufigkeit des Auftre-
tens seltenes Ereignis. Allerdings hat er vor allem wegen der hohen Distanzen eine grol3e verkehrli-

che Wirkung.

Die Anzahl Wege im Fernverkehr sind in allen betrachteten Fallen in der vorliegenden Studie gleich.

Grund hierfur ist, dass Verkehrsverlagerungen zwischen den Verkehrsmitteln im Fokus der Studie
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stehen und nicht mdgliche Veranderungen der Aufkommen selbst. Diese sind jedoch verglichen mit

Verlagerungswirkungen i. d. R. vernachlassigbar.

Die Ergebnisse zeigen zunéchst fur die VP 2030 eine groRe Dominanz des MIV. Dieser ist mit Gber
1 Mrd. Wegen und einen Anteil von 83 % das mit gro3em Abstand wichtigste Verkehrsmittel. Mit der
Eisenbahn werden die zweitmeisten Wege im Fernverkehr innerhalb Deutschlands zuriickgelegt.

OSPV und Flug weisen jeweils deutlich weniger Wege auf.

G Anzahl Fernverkehrswege [>100km]
19 19
45 | 45
1.200
1.000
€
E 800 M Flug
E m OSPV
] m MV
W goo
= ® Eisenbahn
400
200
VP2030 Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Abbildung 3: Wegeaufkommen im Personenverkehr

Die Geschwindigkeitserh6hungen und damit die Reisezeitverkiirzungen in Szenario 1 fuhren zu einer
Verschiebung hin zur Eisenbahn. Dabei werden knapp 22 Mio. Wege zur Bahn verlagert, wobei fast
20 Mio. Wege vom MIV stammen. Der Verkehrsmittelanteil der Eisenbahn steigt von 11 auf 13 %.

Ein sehr ahnliches Bild ergibt sich in Szenario 2. Die Kosten&nderungen fihren nahezu zu den glei-
chen Effekten. Zwar wirken die prozentualen Anderungen unterschiedlich stark auf die Nachfrage-
menge, wie die Elastizitaten zeigen, allerdings ergeben sich die Kostenanderungen im Szenario 2 so,

dass zufalligerweise ein @hnliches Ergebnis erzielt wird.

Szenario 3 entspricht schliellich dem Kombinationsszenario in dem beide Maflinahmen kombiniert
werden. Erwartungsgemal werden dadurch deutlich héhere Effekte erzielt. So steigen die Wege im
Bahnverkehr auf 191 Mio., was einen Zuwachs von fast 45 Mio. Fahrten entspricht. Auch hier kommt
der Grof3teil der Wege vom MIV (Uber 40 Mio.). Der Verkehrsmittelanteil der Eisenbahn bezogen auf
die Anzahl der Wege steigt somit von ca. 11 auf 15%.

Zu beachten ist, dass die Nachfragednderungen hin zur Eisenbahn im dritten Szenario starker sind als
die Summe der Einzelanderungen der MalRnahmen der Szenarien 1 und 2. Dies hangt damit zusam-
men, dass bei den im Ausgangszustand relativ geringen Wegeaufkommen der Eisenbahn — vergli-
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chen mit dem MIV — starke MalRnahmen bzw. MalRnahmenkombinationen die noch deutlich vorhande-
nen Potenziale Gberproportional aktivieren kénnen.

120%

100%

80%

60%

Verkehrsmittelanteile [%]

40%

20%

0%

VP2030 Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Abbildung 4: Verkehrsmittelanteile im Personenfernverkehr bezogen auf die Wegeaufkommen

Neben den dargestellten Gesamtergebnissen sind in Anhang 1 und Anhang 2 die zweckspezifischen
Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt. Auch darin ist deutlich zu erkennen, dass im Kombinati-
onsszenario fur alle Zwecke die groRten Verlagerungen erzielt werden. Darlber hinaus wird aber auch
ersichtlich, dass sich die Wirkungen der Reisezeitverkiirzungen im Szenario 1 und die Kostenverringe-
rungen in Szenario 2 unterschiedlich stark auf die Zwecke verteilen. So steigen beispielsweise die
Geschaftsreisen im Eisenbahnverkehr im Szenario 1 — verglichen mit den anderen Zwecken — Uber-
proportional an, wahrend der Anstieg in Szenario 2 unterproportional ist. Ahnlich, wenn auch deutlich
schwacher, verhalt es sich beim Einkaufsverkehr. Grund hierfir ist, dass bei Reisen mit diesen Zwe-
cken, die Zeitwerte am hdchsten sind (vor allem beim Geschaftsverkehr), also eingesparte Reisezeit
besonders hoch bewertet wird. Die zweckspezifischen Ergebnisse decken sich somit gut mit den Er-
kenntnissen aus der Literatur (vgl. Kapitel 2).

Generell ist festzuhalten, dass die ermittelten Verlagerungspotenziale in einer GréRenordnung liegen,
die angesichts des aktuellen mittleren Auslastungsgrades der Ziige im Fernverkehr von gegenwaértig
ca. 50 Prozent eine Realisierung ohne ein zusatzliches Zugangebot ermoglichen. Gegebenenfalls ist
davon auszugehen, dass auf einzelnen hoch ausgelasteten Strecken das Sitzplatzangebot pro Zug
erhoht werden musste, was beispielsweise durch den Einsatz der neuen ICE 4-Modellreihe gewéahr-
leistet ware.
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5.2.2 Verlagerte Verkehrsleistung

Im Hinblick auf die Klimawirkung sind — verglichen mit der Wegeanzahl — die Verkehrsleistungen von
noch gréRerer Bedeutung. Die Gesamtzahl an Fernverkehrswegen (nach Definition im Rahmen dieser
Studie) betragt — wie bereits erwahnt — ca. 1,3 Mrd. Wege pro Jahr und entspricht damit lediglich
1,3 % des Gesamtaufkommens in Deutschland. Durch die hohen Distanzen resultieren jedoch hohe
Verkehrsleistungen. Die Verkehrsleistungen im Fernverkehr in Deutschland sind in Abbildung 5 und
die entsprechenden Verkehrsmittelanteile in Abbildung 6 dargestellt.

Die Gesamtverkehrsleistung im Fernverkehr in der VP 2030 entspricht etwa 307 Mrd. Pkm. Verglichen
damit ist die Gesamtverkehrsleistung auf dem Territorium in Deutschland mit ca. 1,3 Bill. Pkm zwar
deutlich hoher, aber der Anteil des Fernverkehrs daran betragt 23 %. Somit werden durch etwas Uber
einem Prozent der Wege fast ein Viertel der Verkehrsleistung erbracht. Von der Fernverkehrsleistung
entfallen im Ausgangszustand 47 Mrd. Pkm bzw. 15 % auf die Schiene. Auch hier besitzt der MIV mit
237 Mrd. Pkm (77 %) eine lberragende Bedeutung. Flug und OSPV weisen wiederum — verglichen
mit MIV und Eisenbahn — eher geringe Werte auf. Beim Flugverkehr ist dabei jedoch zu beachten,
dass hier nur innerdeutsche Verkehre tber Deutschland betrachtet werden.

350

300

250

5
S 200 B Flug
ol .
g m OSPV
= m MIV
E 150
= M Eisenbahn
100
50

VP2030 Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Abbildung 5: Verkehrsleistungen im Personenfernverkehr

Im Szenario 1 ergibt sich durch die Geschwindigkeitserhthungen bei der Eisenbahn ein Anstieg der
Verkehrsleistung um tber 7 Mrd. Pkm. Diese Verkehrsleistungen werden im Wesentlichen vom MIV
verlagert. Luftverkehr und OSPV verlieren absolut nur geringfiigig. Die Gesamtverkehrsleistung steigt
leicht von 307 auf knapp 308 Mrd. Pkm. Zu begriinden ist dies damit, dass die fahrplanbedingten
Schienenwege zwischen den Zellen i. d. R. weiter sind als die direkten Straenverbindungen. Im Sze-

nario 2 ergibt sich — wie bei den Wegeaufkommen — ein sehr &hnliches Bild wie im Szenario 1.
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Die maximalen Verlagerungspotenziale werden auch fir die Verkehrsleitungen im Szenario 3 erzielt.
Die Kombination der Maflinahmen fuhrt dazu, dass die Verkehrsleistung auf der Schiene im Fernver-
kehr von knapp 47 auf fast 62 Mrd. Pkm ansteigt. Dies ist ein Anstieg des Anteils um fast 5 Prozent-
punkte von 15 auf rund 20 %. Verlagert werden die Verkehre wiederum im Wesentlichen vom MIV und
zu kleinen Teilen von Luftverkehr und OSPV. Die Gesamtverkehrsleitung im Fernverkehr steigt in
diesem Szenario von 307 auf knapp 309 Mrd. Pkm.

120% -
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B Flug
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Abbildung 6: Verkehrsmittelanteile im Personenfernverkehr bezogen auf die Verkehrsleistung

In Anhang 3 und Anhang 4 sind auch flr die Verkehrsleistungen die Ergebnisse zweckspezifisch ta-
bellarisch zusammengestellt. Auch darin ist zu erkennen, dass fir jeden Zweck im Szenario 3 die
gréBten Verlagerungseffekte erzielt werden. Zudem sind — wie bei den verlagerten Wegen bereits
diskutiert — die Verlagerungswirkungen im Geschéafts- und auch im Einkaufsverkehr im Szenario 1
Uberproportional, aufgrund der héheren Zeitwerte.

Unter Berlicksichtigung der Tatsache, dass hier ausschlieRlich MalZnahmen im Schienenfernverkehr
betrachtet wurden und keine flankierenden, attraktivititsmindernden MaRnahmen bei den konkurrie-
renden Verkehrsmitteln, sind die Verlagerungswirkungen als deutlich zu bezeichnen. Es gilt daher an
dieser Stelle festzuhalten, dass noch deutlich hohere Verlagerungspotenziale nur erreicht werden
kénnen, wenn im Besonderen der MIV in seiner Konkurrenzfahigkeit gemindert wird. Zudem waéren
dann aber auch flankierenden MaRnahmen im Offentlichen Personennahverkehr notwendig, um den
Nutzern eine akzeptable Alternative zu ermdglichen.
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5.3 Ergebnisse zum Deutschland-Takt

Im folgenden Kapitel werden die veroffentlichten Ergebnisse der Studien zum integralen Taktfahrplan
— Deutschland-Takt — beschrieben und zu den Ergebnissen der Szenarien dieser Studie ins Verhaltnis
gesetzt. Die wesentlichen Grundannahmen der Deutschland-Takt-Studien und Szenarien sind im Fol-

genden noch einmal kurz zusammengefasst:

Schumann (2014) — Basisszenario: Infrastruktur und Fahrplan orientieren sich am Konzept von Breuer
und Uekermann [Breuer 2011]. Darin wurden an einzelnen Stellen im Schienennetz infrastrukturelle
Verbesserungen unterstellt, die Fahrzeitverkiirzungen ermdéglichen. Auf dieser Grundlage wurde ein

integraler Taktfahrplan konstruiert und bewertet.

Schumann (2014) — Szenario ,Optimalfall mit flachendeckenden Anschlissen®: Zusétzlich zu den
Annahmen des Basisszenarios wurde hier die Annahme getroffen, dass alle erforderlichen An-
schlussbeziehungen mit Umsteigezeiten von weniger als fiinf Minuten realisiert werden kdnnen. Der
Autor betont selbst, dass dieses Szenario im gegenwartigen Netz nicht umsetzbar ist, fuhrt es aller-

dings zu theoretischen Zwecken mit an.

IGES (2015) Szenario 1 (AP 1.2): Bedarfsplananalyse mit betrieblichen Optimierungen: Unterstellt
wird die Infrastruktur der Bedarfsplanuberprifung 2025. Zur Realisierung eines ITF wurden Annahmen
zur ,betrieblichen Optimierung” getroffen, die allerdings noch keine Infrastrukturmaf3nahmen beinhal-
teten. Diese Mal3nahmen beinhalten insbesondere eine Harmonisierung der Fahrplangeschwindigkei-
ten sowie eine Anpassung und Anderung der Haltemuster und Haltezeiten Dadurch konnten auf vielen

Linien bereits passgenaue 60-Minuten-Takte geschaffen werden.

IGES (2015) Szenario 2 (AP 1.3): Bedarfsplaniberprifung 2025, zusatzlich Weiterentwicklung der
Infrastruktur durch kurzfristige MalRnahmen. Diese MalRhahmen ermdglichen einen integralen Takt-

fahrplan mit Synchronisation mit dem Fahrplan der SBB am Bahnhof Basel SBB.

IGES(2015) Szenario 3 (AP 1.4): Bedarfsplaniberprifung 2025, zusatzlich Weiterentwicklung der
Infrastruktur durch kurzfristige und langerfristige Mal3nahmen. Auch hier ist der konstruierte Taktfahr-
plan mit dem Schweizer Fahrplan synchronisiert. Darlber hinaus kénnen weitere Fahrzeitvorteile

durch gréRere Neubauvorhaben und lokale Malinahmen realisiert werden.

Es ist fur die folgenden Analysen zu beachten, dass sich die Methodik und die Zielstellungen der zi-
tierten Studien von der vorliegenden Studie unterscheiden. Tabelle 6 zeigt die Grundannahmen der

zitierten Studien.
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Studie Abgrenzung Nah-/ Fernverkehr ZielgroRe

Schumann (2015) >50 km Luftliniendistanz Verkehrsaufkommen/ Verkehrsleis-

tung im Fernverkehr

IGES (2015) Keine Unterscheidung Verkehrsaufkommen im Schienen-
verkehr
MKS-Verlagerungsstudien  >100 km Luftliniendistanz Verkehrsaufkommen/ Verkehrsleis-

tung im Fernverkehr

Tabelle 6: Ubersicht tiber Grundannahmen der Studien zur Verkehrsverlagerung mit der MaRnahme
"Deutschland-Takt"

Aufgrund der unterschiedlichen methodischen Herangehensweisen und Abgrenzungen sind die Er-
gebnisse der einzelnen Studien nicht unmittelbar miteinander vergleichbar und erfordern zusatzliche
Umrechnungen und Modifikationen. Im Besonderen betrifft dies die Machbarkeitsstudie des IGES-
Instituts, da die verlagerten Verkehrsleistungen nicht berechnet wurden. Die weiteren Erlauterungen
und Berechnungen erfolgen aufgrund der Bedeutung und Relevanz nur fur die Ergebnisse der Szena-
rien 2 (AP 1.3) und 3 (AP 1.4) der IGES-Studie. Die Szenarien werden zur Vereinfachung im Rahmen
der vorliegenden MKS-Studie als Deutschland-Takt-Szenario 1 (IGES Szenario 2) und Deutsch-
land-Takt-Szenario 2 (IGES Szenario 3) bezeichnet. Aufgrund der unterschiedlichen raumlichen und
zeitlichen Abgrenzung der Studien (MKS-Studie ausschlieRliche Betrachtung des SPFV) erfolgt der

Vergleich der Ergebnisse fir:

den Schienenpersonenverkehr gesamt (Nah- und Fernverkehr),
die jeweiligen Verkehrsaufkommen und Anderungen und

die entsprechenden Verkehrsleistungen und Anderungen.

Um auf einer solchen Vergleichsbasis aufbauen zu kdnnen, mussten ein paar Umrechnungen und
Abschatzungen der originaren Studienergebnisse erfolgen. Zunachst wurde vereinfachend angenom-
men, dass die errechneten Potentiale des Deutschland-Taktes ausschlie3lich im Fernverkehr wirken.
Diese Annahme kann damit begriindet werden, dass einerseits bereits heute im SPNV in fast allen
Bundeslandern landesweite integrale Taktfahrplane in Betrieb sind. Dadurch waren zuséatzliche Verla-
gerungspotentiale nur im Verkehr zwischen Bundeslandern oder auf Relationen mit gegenwértig sehr
mangelhafter Angebotsqualitat realisierbar. Ob ein Deutschland-Takt tatsachlich auch diese Verbin-
dungen nennenswert verbessern wirde, ist unwahrscheinlich. Andererseits kann ein integraler Takt-
fahrplan nur dann Vorteile bringen, wenn die gewahlte Verbindung mit einem Umsteigevorgang ver-
bunden ist. Dies ist vor allem auf langeren Distanzen der Fall. Vor diesem Hintergrund wurde die Ver-

kehrsleistung anhand der mittleren Reiseweite des Fernverkehrs (284 km) [BNetzA 2014] bestimmt.

Weiterhin wurde angenommen, dass die Verlagerungen in der Studie [Schumann 2015] vollstandig
auf den integralen Taktfahrplan zurlickzufihren sind. Letztlich erfolgte die Berechnung der Verkehrs-

aufkommen und Verkehrsleistungen der MKS-Studie bezogen auf den gesamten Schienenverkehr,
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obgleich die MaRnahmen weiterhin ausschliel3lich auf den Fernverkehr wirken. Die Ergebnisse sind in

Tabelle 7 zusammengestellt:

Studie Verkehrs- Steigerung Verkehrs- Steigerung Ver-
aufkommen  Verkehrsauf-  leistung kehrsleistung
Schiene kommen Schiene Schiene
gesamt (Mio. Wege) gesamt (Mrd. Pkm)
(Mio. Wege) (Mrd. Pkm)
VP 2025 2.199,0 Bezugsfall 91,2 Bezugsfall
Deutschland-Takt-
] 2.208,3 +9,3 93,8 +2,6
Szenario 1
Deutschland-Takt-
) 2.211,0 +12,0 94,6 +3,4
Szenario 2
VP 2030 2.603,0 Bezugsfall 100,1 Bezugsfall
MKS: Geschwindig-
. ) 2.624,7 +21,7 107,4 +7,3
keitsszenario
MKS: Kostenszenario 2.623,7 +20,7 106,7 +6,5
MKS: Kombinations-
2.647,7 +44.,7 114,8 +14,7

szenario

Tabelle 7: Ergebnisse der Studien zum Deutschland-Takt im Vergleich zu den Szenarien der MKS-

Verlagerungsstudien

In der Tabelle sind die Ergebnisse der Studien verglichen. Zu beachten ist, dass im Gegensatz zur
vorliegenden MKS-Studie der Bezugsfall der beiden Deutschland-Takt Szenarien die VP 2025 dar-
stellt. Dadurch sind die Ausgangswerte der Verkehrskennwerte etwas geringer. Die VP 2030 geht von

ca. 18 Prozent mehr Verkehrsaufkommen im Schienenverkehr aus als die VP 2025.

Um die klimarelevanten Wirkungen der Malinahmen der MKS- und der Deutschland-Takt-Szenarien
ermitteln und vergleichen zu kénnen, ist es erforderlich die Verkehrsnachfrageergebnisse der IGES-
Studie an die VP 2030 anzupassen. Die VP 2025 weist gegeniiber der VP 2030 ein ca. 18 Prozent
niedrigeres Schienenverkehrsaufkommen auf. Der Deutschland-Takt ist nicht Bestandteil der VP
2030, folglich wird die Steigerung durch andere in der VP 2030 hinterlegte MaRnahmen verursacht.
Demzufolge kann die Anpassung der Schienenverkehrsaufkommen der IGES-Studie um den ermittel-
ten Skalierungsfaktor zur Hochrechnung der Schienenwege der VP 2025 auf die VP 2030 erfolgen. Es
wird zudem, wie oben beschrieben, angenommen dass sich der Deutschland-Takt nur auf den Fern-
verkehr auswirkt, d.h. der Anteil des Schienenverkehrs bis 100 Kilometer ist identisch zu den MKS-
Szenarien und der VP 2030. Die fiir die weiteren Berechnungen notwendigen Verkehrsleistungen des
SPFV der Deutschland-Takt-Szenarien fir das Jahr 2030 werden durch die mittleren Reiseweiten des
SPFV bestimmt.

Fir die Berechnung der klimarelevanten Wirkungen sind zudem die Verkehrsleistungen der konkurrie-
renden Verkehrsmittel im Fernverkehr notwendig. Diese werden mittels aus den MKS-
Szenarioberechnungen ableitbaren Elastizitaten bestimmt. Die resultierenden Verkehrsleistungen sind

in Tabelle 9 zusammengefasst.
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Eisenbahn MIV OSPV Flug
(Mrd. Pkm)  (Mrd. Pkm)  (Mrd. Pkm)  (Mrd. Pkm)

Deutschland-Takt-

Szenario 1 50,44 234,03 11,00 11,95
Deutschland-Takt-
Szenario 2 51,47 233,27 10,96 11,86

Tabelle 8: Berechnete Verkehrsleistungen in beiden Deutschland-Takt-Szenarien fur 2030

Die berechneten Verkehrsverlagerungen durch den Deutschland-Takt fallen im Vergleich zu den Sze-
narien aus der MKS-Studie niedriger aus. Die Grinde fiir die Unterschiede der Verlagerungseffekte
der IGES-Studie und den Ergebnissen der MKS- Studie liegen vor allem daran, dass in den drei Sze-
narien der MKS-Studie weitreichende Anderungen an den wesentlichen Treibern Reisezeiten und
Reisekosten vorgenommen wurden. Diese MalRhahmen bewirken netzweite Verbesserungen fiir jede
Relation in Deutschland. Dies ist beim Deutschland-Takt nicht der Fall. Der Deutschland-Takt wirkt vor
allem auf Umsteigewartezeiten, wahrend die reinen Fahrzeiten auf den meisten Relationen gleich
bleiben oder aufgrund der Restriktionen der Fahrplankonstruktion durch verlangerte Fahrtzeiten und
haufigere Halte sogar leicht steigen kdnnen. Zudem wurden im Rahmen der Deutschland-Taktstudie

ausschlief3lich Zeitaspekte und keine mdglichen Kostenédnderungen beriicksichtigt.

Exkurs: Definitorische Abgrenzungen des Fernverkehrs

Die Unterscheidung zwischen Nah- und Fernverkehr wird in der Literatur nicht einheitlich vorgenom-
men. Beide Begriffe werden je nach Kontext und Intention der Autoren unterschiedlich voneinander
abgegrenzt. Rechtlich sind Fahrten mit Fahrtweiten unter 50 Kilometern als Nahverkehr definiert, dar-
Uber hinausgehende Fahrten als Fernverkehr. Diese Definition wird zum Beispiel im Umsatzsteuer-
recht (vgl. 0.) angewendet. Nach dem Regionalisierungsgesetz liegt der Schwellwert fir die Zustan-
digkeit der Lander ebenfalls bei 50 Kilometern. In der Praxis ist diese Unterscheidung in mehrfacher
Hinsicht problematisch. So ist die Fahrtweite gerade bei den im OPNV verbreiteten multimodalen We-
gen schwierig zu ermitteln. Durch die verbreiteten Zonentarife im Nahverkehr und komplexere Tarifbe-
rechnungen im Fernverkehr hat sie fur die Tarifierung haufig nur noch untergeordnete Bedeutung und
wird daher auch von Seiten der Verkehrsunternehmen nicht mehr vollstandig erfasst. In der vorliegen-
den Studie zum Verlagerungspotential wurde eine Luftlinienentfernung von mindestens 100 Kilome-
tern zwischen den geographischen Schwerpunkten von Quell- und Ziellandkreis als Schwellwert fir
Fernverkehr definiert. Damit wurde den neuen Kreiszuschnitten in einigen Bundeslandern gentige
getan, in denen einige Binnenverkehrsbeziehungen bereits die Grenze von 50 Kilometern tberschrei-
ten wirden. Die von DB Fernverkehr veroffentlichten Nachfragedaten geben die Nachfrage der Zug-
gattungen IC, EC und ICE unabhangig von der zuriickgelegten Reiseentfernung an. Diese Zéhlweise

wird in Publikationen der amtlichen Statistik (z.B. der Reihe ,Verkehr in Zahlen®) tbernommen.
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6 Abschatzung der Wirkungen auf Endenergieverbrauch und

CO,-Emissionen

6.1 Datengrundlagen und Annahmen

Der Energieverbrauch und die CO,-Emissionen werden mit dem Emissionsmodell TREMOD berech-
net [ifeu 2015]. In TREMOD sind die Fahr- und Verkehrsleistungen, der Energieverbrauch und die
Klimagas- und Luftschadstoffemissionen aller motorisierten Verkehrstrager, darunter auch dem Per-
sonenfernverkehr mit Pkw, Eisenbahn, OSPV und Luftfahrt, in Deutschland in einer Zeitreihe von
1960 bis 2014 und in Szenarien bis 2050 abgebildet. Grundlagen der Emissionsberechnungen in
TREMOD sind umfangreiche nationale und internationale Datenquellen zu den Aktivitdtsdaten (Fahr-
zeugbestande, Fahr- & Verkehrsleistungen, Kraftstoffabsatz) und spezifische Verbrauchs- und Emis-
sionsfaktoren. Es werden sowohl der Endenergieverbrauch und die direkten Abgasemissionen am
Fahrzeug als auch die energetischen Aufwendungen fur die Energiebereitstellung (Férderung, Aufbe-
reitung und Umwandlung der Primarenergietrager in Kraftstoffe, Gase und Strom sowie die damit ver-
bundenen Transporte und Umwandlungsverluste bis zur Tankstelle bzw. zum Stromabnehmer der

Bahn) von Kraftstoffen und Strom bilanziert.

Die Szenarienrechnung beruht auf Annahmen zur zukinftigen Entwicklung der Verkehrsleistungen,
der zukinftigen Flottenzusammensetzung und deren Eigenschaften (Effizienzentwicklung, Emissions-
verhalten, Nutzungsmuster) sowie der zukinftigen Entwicklung der Energietrager nach Art (Energie-/
Kraftstoffart), Herkunft (konventionelle oder regenerative Erzeugung) und Eigenschaft (z.B. Kohlen-

stoffgehalt, Schwefelgehalt).

Das aktuelle mit dem BMUB und dem Umweltbundesamt abgestimmte TREMOD-Referenzszenario
bis 2030 basiert in seinen sozio-6konomischen Rahmenbedingungen und bei der Verkehrsleistungs-
entwicklung auf der VP 2030 [BMVI 2014a] und ist die Grundlage fur den Referenzfall 2030 in dieser
Studie. Fur den Basisfall 2010 wird die aktuelle TREMOD-Version [ifeu 2015] und fuir den Referenzfall
nach VP 2030 das Referenzszenario, das im Rahmen der TREMOD-Fortschreibung [ifeu 2014] und
des Vorhabens [ifeu/ INFRAS/ LBSt 2015] entwickelt wurde, verwendet. In Abweichung dazu wurde
eine Flottenentwicklung unterstellt, bei der, entsprechend der Ziele der Bundesregierung, im Jahr
2020 eine Million und im Jahr 2030 sechs Millionen Elektro-Pkw (batterie-elektrisch und plug-in-
hybrid-elektrisch) im Bestand erreicht werden. Damit basieren die Berechnungen auf folgenden
Grundlagen:

Verkehrsleistungen 2030 nach VP 2030 (siehe Kapitel 5.2.2)

Effizienzentwicklung der Fahrzeudflotten fir alle Verkehrstrager, wie sie fir das Referenzsze-

nario in Abstimmung mit dem Umweltbundesamt festgelegt wurden [ifeu 2014]

CO,-Emissionsfaktoren gemaf nationalem Treibhausgasinventarbericht fiir konventionelle

Kraftstoffe, sowie Bioethanol und Biodiesel [ifeu 2015].

Emissionsfaktoren fiir Energiebereitstellung der konventionellen Kraftstoffe von LBST [ifeu/

INFRAS/ LBSt 2015].
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Emissionsfaktoren fur die Energiebereitstellung der Biokraftstoffe nach ifeu-Analysen [ifeu
2014] Anteile der Biokraftstoffe 2030 wie in [ifeu/ INFRAS/ LBSt 2015]

Emissionsfaktoren fir die Bereitstellung von Strom von der Ludwig-Bolkow-Systemtechnik
(LBST); Strommix 2030 nach Leitstudie 2011, Szenario A [ifeu/ INFRAS/ LBSt 2015].

Von den Verlagerungswirkungen sind folgende Verkehrsmittel betroffen, die in der Modellierung be-

rucksichtigt werden:

MIV-Fernverkehr sowie Vor- und Nachlauf im Nahverkehr:

Es wird der Pkw-Verkehr zugrunde gelegt. Da in TREMOD keine Aufteilung der Pkw nach Nah- und
Fernverkehr vorliegt, werden die Fahrleistungen mit plausiblen Anteilen nach StraRenkategorie aufge-
teilt. Randbedingung dieser Zuordnung ist, dass die Fahrleistungen des Fernverkehrs, multipliziert mit
der durchschnittlichen Pkw-Auslastung, die MIV-Verkehrsleistung (Personen-km) im Fernverkehr er-
geben. Dazu wird fur den Fernverkehr des MIV ein Auslastungsgrad von 1,67 Personen/Fahrzeug
verwendet. Dieser kann aus Detaildaten der [MiD 2008] abgeleitet werden (Anteil der Pkw-Mitfahrer
fur die Distanzklasse >100 km). Fur den Nahverkehr ergibt sich aus der Differenz zur Gesamtver-

kehrs- und -Fahrleistung eine mittlere Auslastung von 1,43 Personen/Fahrzeug.

Die Aufteilung zwischen Fern- und Nahverkehr wird wie folgt angesetzt:
Pkw-Fahrleistungen auf Autobahnen zu 40% im Fern- und 60% im Nahverkehr
Pkw-Fahrleistungen auf Gbrigen Aul3erortsstralBen zu 20% im Fern- und 80% im Nahverkehr

Pkw-Fahrleistungen innerorts zu 5% im Fern- und 95% im Nahverkehr

Mit dieser Aufteilung wird auch die mittlere Flotte, z.B. der Anteil Benzin-/Diesel-Pkw, GréRRen- und
Altersklassen, auf der jeweiligen StralRenkategorie dem Nah- und Fernverkehr zugeordnet. Die so
zugeordneten Fahrzeugflotten und mittleren Auslastungen werden auch in den Verlagerungsszenarien

unverandert angesetzt.

OSPV-Fernverkehr sowie Vor- und Nachlauf im Nahverkehr:

Die Trennung in Fern- und Nahverkehr erfolgt Uber die in TREMOD bertcksichtigten Fahrzeug-
/Bahnkategorien. Fur den Fernverkehr werden die Energie- und Emissionskennzahlen der mittleren
Reisebusflotte aus TREMOD zugrunde gelegt. Beim Personennahverkehr werden diese Kennzahlen
als verkehrsleistungsgewichteter Mittelwert des (Nah-)Linienbusverkehrs und der Straen-, Stadt- und
U-Bahnen ermittelt. Die Kennzahlen gelten gleichermaRen fiir den Referenzfall und die Verlagerungs-

szenarien.

Eisenbahn Fernverkehr sowie Vor- und Nachlauf im Nahverkehr:
Die Aufteilung in Fern- und Nahverkehr erfolgt entlang der Zuggattungen ICE und IC fir den Fernver-
kehr und RE, RB und S-Bahn fir den Nahverkehr. Es werden die spezifischen Verbrauchs- und Emis-

sionskennzahlen des TREMOD-Trendszenarios verwendet.
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Durch die Verlagerung von Verkehrsleistungen auf den Schienenpersonenfernverkehr in den Szenari-
en werden - so die Grundannahme (siehe Kapitel 4) - keine zuséatzlichen Ziige bendtigt. Es wird fir die
Energie- und Emissionsherechnung daher vereinfacht angenommen, dass rund 2/3 der zusatzlichen
Verkehrsleistung die Auslastung der Ziige erhoht, wahrend fir 1/3 zusatzliche Platzkapazitaten im
vorhandenen Zugangebot geschaffen werden. Dementsprechend ist die mittlere Zugauslastung im
Fernverkehr umso héher, je starker die Verkehrsnachfrage ansteigt. Somit steigt die mittlere Sitzplatz-
auslastung beim Schienenfernverkehr von 51% im Referenzfall bis hin zu 62% im Kombinationssze-
nario (siehe Tabelle 9).

Flugverkehr:
Fur die Berechnung der Energie- und CO,-Einsparungen durch Verlagerung von Flugreisen auf die
Bahn werden die Kennzahlen des mittleren Inlandsflugverkehrs (Start- und Landung innerhalb

Deutschlands) aus dem Trendszenario von TREMOD verwendet.

Die wichtigsten Annahmen fur die Energie- und Emissionsberechnung sind in Tabelle 9 zusammenge-

fasst.
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Parameter 2030 Quelle

Anteil Biokraftstoffe an Benzin und Diesel 10% ifeu/INFRAS/LBST 2015

MID 2008, eigene Annah-

Mittlere Auslastung der Pkw im Fernverkehr 1,67
men fir den Fernverkehr

Fahrleistungsanteile Pkw nach StralRenkategorien

- Innerorts 7% ifeu 2014, eigene Annahmen
- Aul3erorts 35% fir den Fernverkehr
- Autobahn 58 %

Fahrleistungsanteile Pkw nach Antriebsenergien

- Benzin 36 % ifeu/INFRAS/LBST 2015,
- Diesel 51 % eigene Abschatzungen fur
- Elektrisch 10 % den Fernverkehr

- Sonstige 3%

CO,-Emissionen der Pkw
Mittelwert der Flotte im Fernverkehr (g/km) 128 ifeu 2014
Reduktion gegeniiber 2010 -29 %

Srommix: Anteil Energietrager

- Erneuerbarer Strom 63,8%
- Kohle 14,5%
ifeu/INFRAS/LBST 2015
-Erdgas 21,0%
- Nuklear 0,0%
- sonstige 0,7%

CO, Emissionsfaktor (g/MJ)

- Benzin / Diesel direkt 73,1 | 73,7 ifeu 2015
- Benzin / Diesel Bereitstellung 7,6 / 8,5 ifeu/INFRAS/LBST 2015
- Strom Bereitstellung 62,9 ifeu/INFRAS/LBST 2015

Energiebedarf Bereitstellung (MJ/MJ)

- Benzin / Diesel 1,16 / 1,22 ifeu/INFRAS/LBST 2015
- Strommix 1,70 ifeu/INFRAS/LBST 2015
Anteil Dieseltraktion Eisenbahnfernverkehr 1,6% ifeu/INFRAS/LBST 2015

Auslastungsgrad im Eisenbahn-Fernverkehr

- Referenz 2030 51 % )

) o ) ifeu 2015, eigene Abschét-
- Szenario 1 Geschwindigkeitsszenario 57 %

) ) zungen fur den Fernverkehr
- Szenario 2 Kostenszenario 56 %
- Szenario 3 Kombinationsszenario 62 %

Tabelle 9: Ubersicht tiber die wichtigsten Annahmen fiir die Berechnung des Energieverbrauchs und

der CO,-Emissionen 2030 im Personenfernverkehr
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6.2 Ergebnisse der Verlagerungsrechnung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Energie- und CO,-Berechnung im Referenzfall VP 2030
sowie in den drei Verlagerungsszenarien fur das Jahr 2030 dargestellt. Der Energieverbrauch bezieht
sich auf die Endenergie am Fahrzeug, die CO,-Emissionen enthalten neben den direkten Emissionen
am Fahrzeug zusatzlich die Aufwendungen der Energiebereitstellung. Die Ergebnisse fur den End-
energieverbrauch sind in Abbildung 7 und Abbildung 8, fur die CO,-Emissionen in Abbildung 9 und
Abbildung 10 dargestellt.

Abbildung 7 zeigt den Endenergieverbrauch fir den Referenzfall und die drei Szenarien fir den Per-
sonenfernverkehr, differenziert fur die Verkehrstrager Eisenbahn, MIV, OSPV und Flugverkehr. Durch
die Verlagerung steigt der Endenergieverbrauch beim Schienenfernverkehr an und geht bei allen an-
deren Verkehrstragern zuriick. In absoluten Mengen ist der starkste Rickgang beim MIV, prozentual
gesehen beim Flugverkehr sichtbar. Im Kombinationsszenario kénnen somit insgesamt 14,7 PJ ge-
gentiber dem Referenzfall VP 2030 reduziert werden, im Geschwindigkeitsszenario werden netto rund
7,5 PJ, im Szenario 2 nur 6,5 PJ eingespart (siehe Abbildung 8). Die relativen Einsparungen liegen
somit bei -2,0 % bis -4,6 %.

Endenergieverbrauch Fernverkehr (>100 km)

350

so0 +— EEEN B e

250 A
% 200 - M Flug
2 OSPv
=X
©
s 150 - u MIV
a

M Eisenbahn
100 -
50 -+
O n T T T
VP 2030 Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Abbildung 7: Endenergieverbrauch im Personenfernverkehr im Jahr 2030 im Referenzfall VP 2030
und in den drei Verlagerungs-Szenarien

Die folgende Abbildung 8 gibt eine Ubersicht (iber die Anderungen des Endenergieverbrauchs gegen-
Uber der Referenz VP 2030 fir jeden Verkehrstrager. Anders als in Abbildung 7 sind hier auch die
Anderungen aus den Verkehrsmitteln fiir den Vor- und Nachlauf im Nahverkehr enthalten. Diese ha-
ben jedoch einen sehr geringen Anteil an den dargestellten Gesamtmengen. Durch die Verlagerung
nimmt der Endenergieverbrauch auf der Schiene zu, wahrend er bei der Stral3e, der Schiene und dem
OSPV (vor allem Fernbusverkehr) zuriickgeht. Als Nettoeinsparung ergibt sich im Kombinationsszena-

rio eine Einsparung von 14,7 PJ.
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Anderung je Verkehrstriager Anderung ingesamt
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Abbildung 8: Anderungen des Endenergieverbrauchs in den drei Verlagerungsszenarien gegeniiber

der Referenz 2030

Abbildung 9 zeigt die CO,-Emissionen fir den Referenzfall und die drei Szenarien fiir den Personen-

fernverkehr, differenziert fiir die Verkehrstrager Eisenbahn, MIV, OSPV und Flugverkehr. Analog zum

Endenergieverbrauch gehen durch die berechneten Verlagerungen auf den Schienenfernverkehr auch

die CO,-Emissionen zuriick. Die prozentualen Minderungen sind hierbei mit -2,1 % bis -4,7 % etwas

hoher als beim Endenergieverbrauch.

CO,-Emissionen Fernverkehr (>100 km)
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Abbildung 9: CO,-Emissionen im Personenfernverkehr im Jahr 2030 im Referenzfall VP 2030 und in

den drei Verlagerungs-Szenarien
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Die folgende Abbildung 10 gibt eine Ubersicht tiber die Anderungen des Endenergieverbrauchs ge-
genlber der Referenz VP 2030 fir jeden Verkehrstrager. Wiederum sind, anders als in Abbildung 9,
hier auch die Anderungen aus den Verkehrsmitteln fiir den Vor- und Nachlauf im Nahverkehr enthal-
ten. Diese haben jedoch einen sehr geringen Anteil an den dargestellten Gesamtmengen. Analog zum
Endenergieverbrauch nehmen die CO,-Emissionen auf der Schiene geringfligig zu, wahrend sie bei
der StraRe, der Schiene und dem OSPV (vor allem Fernbusverkehr) zuriickgehen. Als Nettoeinspa-

rung ergibt sich im Kombinationsszenario eine Reduktion um 1,2 Millionen Tonnen CO..

Anderung je Verkehrstriger Anderung ingesamt
Szenario1l Szenario2 Szenario3 Szenariol Szenario2 Szenario 3
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Abbildung 10: Anderungen der CO,-Emissionen in den drei Verlagerungs-Szenarien gegeniiber der
Referenz VP 2030

6.3 Ergebnisse zum Deutschland-Takt

Zur Einordnung der Uberlegungen zum Deutschland-Takt in die Logik der vorliegenden Studie wurden
der Endenergieverbrauch und die CO, — Emissionen bestimmt. Erwartungsgemal zeigt sich hier ana-
log zur Verkehrsverlagerung, dass die Reduktionen in dieser Hinsicht ebenfalls etwas geringer ausfal-

len, als bei den drei Szenarien der vorliegenden Studie.

Abbildung 11 zeigt den Endenergieverbrauch fur den Referenzfall und die beiden Deutschland-Takt-
Szenarien fiir den Personenfernverkehr, differenziert fir die Verkehrstrager Eisenbahn, MIV, OSPV
und Flugverkehr. Durch die Verlagerung zur Schiene steigt deren Energieverbrauch von 8,7 PJ auf
9,4 bzw. 9,5 PJ an, mit der Erhéhung der Nachfrage und des schienenseitigen Angebots zu begriin-
den ist. Demgegeniber sinken die Verbrauche der anderen Verkehrsmittel und es resultieren insge-
samt in beiden Szenarien Gesamteinsparungen von 3,3 bzw. 4,3 PJ. Im Vergleich zu den MKS-

Szenarien ist zu erkennen, dass der Riickgang geringer ausfallt.
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Abbildung 11: Endenergieverbrauch des Fernverkehrs mit Umsetzung Deutschland-Takt

Die CO,- Emissionen sind analog in Abbildung 12 dargestellt. Es ergibt sich ein vergleichbares Bild zu
den Endenergieverbrauchen, wobei die CO,-Emissionen des Schienenverkehrs leicht steigen und die
Emissionen der alternativen Verkehrsmittel sinken. In Summe reduzieren sich die CO,-Emissionen um

0,3 bzw. 0,4 Millionen Tonnen.

CO2-Emissionen Fernverkehr (>100 km)
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Abbildung 12: CO,- Emissionen des Fernverkehrs je Verkehrstrager mit Umsetzung "Deutschland-
Takt"
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7 Spiegelung der Studienergebnisse mit Malinahmen der Markt

akteure

Auf dem Fernverkehrsmarkt ist seit dem Eintritt der Fernlinienbusse eine dynamische Entwicklung
eingetreten. Insbesondere fir den Schienenverkehr wurden dadurch EinbuR3en der Nachfrage ange-
nommen. Erste Studien bestdtigen diese Annahmen bereits. Als Reaktion haben die Marktakteure
strategische Planungen zur Verbesserung der Wettbewerbsposition der Schiene aufgenommen. Die
Bundesregierung bekennt sich als Eigentiimerin und Betreiberin der Schienenwege zur Unterstiitzung
des Deutschland-Taktes (vgl. Kapitel 2.3). Diese Annahmen weichen bereits von der Verkehrsprogno-
se 2030 [BMVI 2014a] ab. Dort wurde von einer behutsamen Weiterentwicklung des Jahresfahrplans

2010 ausgegangen.

Auch die DB Fernverkehr AG hat wahrend der Bearbeitungszeit dieser Studie ihr strategisches Ange-
botskonzept fiir den Zeitraum bis zum Jahr 2030 veréffentlicht, das von den Planen zum Deutschland-
Takt abweicht. Die Referenten des Unternehmens gewahrten auf dem Fachworkshop im BMVI im
April 2015 in ihrem Vortrag einen Einblick in das Konzept und standen fiir Rickfragen zur Verfligung.
Ein wesentliches Element dieses Konzeptes ist die Identifizierung zweier relevanter Kernzielgruppen,
die mit jeweils unterschiedlichen Angeboten angesprochen werden sollen. DB Fernverkehr geht dabei

von einer kostensensitiven Gruppe und einer zeitsensitiven Gruppe aus.

Vor allem fir die kostensensitive Kundengruppe, die Wert auf Basisleistungen legt, wird eine neue
Zuggattung (Planungsname ,IC-NEU") als kiinftiges Grundangebot des Fernverkehrs angekindigt. Mit
dieser Zuggattung soll ein Taktverkehr mit Einbeziehung mittelgroRer Stadte gewdahrleistet werden.
Nachdem in den letzten Jahren zahlreiche Fernverkehrsanbindungen entfallen sind oder stark ausge-
dinnt wurden, ist mit diesem Konzept eine teilweise Riicknahme dieser Malinahmen verbunden. Die-
ses Angebot dient auch als Reaktion auf den Erfolg der Fernbusverkehre, die ebenfalls diese Stadte
in ihr Netz eingebunden haben. Fir bereits bestehende Angebote sind zudem weitere Preissenkun-
gen vorgesehen. Die bestehenden Sparpreiskontingente sollen erweitert werden und eine weitere
ErmaRigungsstufe fir Reisen unter 250 Kilometern eingefihrt werden. ErméaRigungskarten sollen
durch kirzere Vertragslaufzeiten attraktiver gestaltet werden. Der bisherige Aufpreis fur Sprinter-

Verbindungen ist im Dezember 2015 entfallen.

Fur die zeitsensitiven Fahrgaste wird ein Anspruch auf Schnelligkeit und Komfort bei vergleichsweise
héherer Zahlungsbereitschaft angenommen. Dieses Marktsegment soll durch Angebotsausweitungen

im Hochgeschwindigkeitsverkehr angesprochen werden.

Ein weiterer Bestandteil des Konzeptes ist die Ausdehnung des Serviceangebotes durch kostenlose
Sitzplatzreservierungen auch in der zweiten Wagenklasse. Internetzugang tber WLAN wird bereits in
der ersten Wagenklasse kostenlos angeboten. Dieses Angebot soll auf die zweite Wagenklasse aus-

gedehnt werden.

DB Fernverkehr erhofft sich aus der Umsetzung dieses Gesamtkonzeptes bis zum Jahr 2030 eine
deutliche Steigerung der Verkehrsleistung. Die neuen Angebotsplanungen gehen infrastrukturseitig

von einer Umsetzung der MaRnahmen des vordringlichen Bedarfs aus dem Bundesverkehrswegeplan
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2003 aus. Dies trifft ebenso auf die Szenarien der hier vorliegenden Studie zu.

Parallel zu dieser MKS-Studie und zum neuen Angebotskonzept fiir den Fernverkehr der DB AG er-
folgte die Erstellung des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Hierfiir werden erneut eingereichte
noch nicht fest disponierte Projekte des BVWP 2015 sowie neu vorgeschlagene Infrastrukturmal3-
nahmen auf ihre gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit geprift. Der BVWP 2030 geht folglich deutlich
Uber die Infrastruktur des BVWP 2015 hinaus, der somit eine Teilmenge des BVWP 2030 darstellt.

Unabhangig von diesen zeitlich parallelen Untersuchungen wurden in dieser Studie MalRnhahmen im
Geschwindigkeitsszenario und somit auch im Kombinationsszenario unterstellt, die noch tber die im
BVWP 2030 hinterlegten Annahmen hinausgehen. Zur Verdeutlichung der damit verbundenen Aus-
wirkungen sind in Tabelle 10 die Reisezeiten gemal dem neuen Angebotskonzept der DB Fernver-

kehr dem Geschwindigkeitsszenario der MKS fiir ausgewéhlte Relationen gegeniibergestellt:

Verbindung Reisezeit gem. neuem Fernver- Reisezeit gem. Geschwin-
kehrskonzept der DB AG [Weinhold, digkeitsszenario (MKS-
Page 2015] Studie)

Berlin-Hannover-Minden-Kaéln 4:15h 3:147h

Berlin-Halle-Erfurt-Fulda-Frankfurt/  3:50 h 3:25h

M.

Dresden-Leipzig-Erfurt-Fulda- 4:15h 3:57h

Frankfurt/M.

Tabelle 10: Vergleich der Reisezeiten des neuen Angebotskonzeptes der DB Fernverkehr AG mit dem

Geschwindigkeitsszenario der MKS

Die im Rahmen der vorliegenden Studie aufgezeigten Ergebnisse verdeutlichen, dass mit Beschleuni-
gungsmal3nahmen weitere nennenswerte Verlagerungspotenziale auf die Schiene erzielbar sind. In
diesem Sinne ist auch das fur den BVWP 2030 erstellte Zielnetz 2030 der DB AG als zielfuhrend ein-
zuschatzen, das im Besonderen auf kapazitatserhéhende und beschleunigende MafRnahmen auf Kor-
ridoren und in Knotenpunkten abzielt. Dabei sollte ein besonderes Augenmerk auch auf den Berei-
chen Erfurt-Fulda und Hannover-Minden liegen, deren netzweite Relevanz anhand von Tabelle 10

deutlich wird.

Neben Reisezeitverkiirzungen kénnen die vorgesehene Senkung der Reisekosten bei der DB Fern-
verkehr AG und die Neuausrichtung des Fernverkehrsnetzes mit gezielten Angeboten fiir kostensensi-
tive Reisende einen weiteren Beitrag zur Verkehrsverlagerung auf die Schiene leisten. Dies gilt trotz
der noch erheblich glinstigeren Angebote aus dem Fernbussegment. Die vorliegende Studie belegt
die Wirksamkeit des Kostensenkungsansatzes. Die Entscheidung seitens DB Fernverkehr zeigt, dass
auch auf unternehmerischer Seite Bereitschaft besteht, die Nutzerkosten zu senken. Nichtsdestotrotz
kénnen politisch verursachte Nebenkosten diese Absichten unterminieren, da DB Fernverkehr als
gewinnorientiertes Unternehmen diese in jede Preiskalkulation einzubeziehen hat. An dieser Stelle
kénnen durch eine Anpassung der Abgabenlast fir den Schienenverkehr weitere Kostensenkungen

zugunsten der Endkunden ermdglicht werden.
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In Anbetracht der Ergebnisse der vorliegenden Studie ist diese strategische Neuausrichtung positiv zu
bewerten. Neben dem Fokus auf die Senkung der Reisekosten wird durch die Ausweitung des Fern-
verkehrsnetzes zudem die Anbindung mittlerer und kleinerer Stadte verstéarkt. Folgt man den Erkennt-
nissen aus der Literaturrecherche, den durch die Fernbusse dynamisierten aktuellen Marktentwicklun-
gen und den Ergebnissen des Kostenszenarios dieser Studie, so kann dieser Ansatz einen entschei-
denden Beitrag zu Verlagerungseffekten leisten. Wiinschenswert wére demnach eine rasche Umset-

zung der Vorhaben und im Anschluss daran eine weitere Verfolgung und Erweiterung des Konzeptes.

Bericksichtigt man die vorliegende Studie und die weiteren aktuell diskutierten Konzepte, so bestehen
zur zukinftigen Gestaltung des Schienenverkehrs unterschiedliche Handlungsoptionen. Die Ver-
kehrsprognose des Bundes geht von einer Weiterentwicklung des Fahrplans des Jahres 2010 unter
Beibehaltung der grundséatzlichen Angebotskonzepte aus. Die Szenarien der vorliegenden Studie
betrachten drei weitere Varianten: Aufbauend auf den Konzepten der Verkehrsprognose 2030 werden
Reduktionen der Reiseweiten und Reisekosten jeweils voneinander getrennt und kombiniert unter-
sucht. Die in Kapitel 2.3 erlauterten Untersuchungen zum Deutschland-Takt stellen eine weitere Hand-
lungsoption dar. Die verkehrlichen Wirkungen des Konzeptes wurden fiir diese Studie uberschlagig
mithilfe eines Elastizitdtenansatzes untersucht. Die Ergebnisse zu den verkehrlichen Auswirkungen

der Szenarien zum Deutschland-Takt sind in Abbildung 13 dargestellt.

Verkehrsmittelanteile im Fernverkehr bezogen auf die
Verkehrsleistung
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Abbildung 13: Verkehrsmittelanteile bezogen auf die Verkehrsleistung der beiden Szenarien zum

Deutschland -Takt im Vergleich zur Verkehrsprognose des Bundes

Es wird deutlich, dass die Szenarien des Deutschland-Taktes eine etwas geringere Verlagerungswir-
kung entfalten, als die drei Szenarien der vorliegenden Studie. Bei der Bewertung ist aber zu bertck-
sichtigen, dass die Foérderung des Deutschland-Taktes bereits ein erklartes politisches Ziel der Bun-

desregierung ist. Die Weiterverfolgung dieses Vorhabens kann somit einen wichtigen Beitrag zur At-
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traktivierung des Schienenpersonenfernverkehrs leisten und damit auch zu weiteren Verlagerungsef-

fekten beitragen. Zusammengefasst sind die einige ausgewahlte verkehrliche und klimarelevante Er-

gebnisse noch einmal in Tabelle 11 den Ergebnissen der Szenarien der vorliegenden Studie gegen-

Ubergestellt.

Basis MKS-Szenarien Deutschlandtakt
VP Geschwin- Kosten- Kombina- | D-Takt- D-Takt-
schwin- szenario tions- . .
2030 digkeits- SEmET Szenario 1  Szenario 2
szenario
Anteil der Wege im SPFV an 11,4% 13,1% 13,0% 14,8% 12,2% 12,4%
allen Fernverkehrswegen
Anteil der Verkehrsleistung im 15,2% 17,6% 17,4% 19,9% 16,4% 16,7%
SPFV an der ges. Fernver-
kehrsleistung
CO,-Emissionen des Verkehrs 104,1 103,5 103,6 102,9 103,8 103,7
insgesamt (Mio. Tonnen)
Senkung CO,- Emissionen ggi. | - -0,6 -0,5 -1,2 -0,3 -0,4
VP 2030 (Mio. Tonnen)
Endenergieverbrauch des Ver- 1.297,9 | 1.290,4 1.291,4 1.283,1 1.294,5 1.293,6
kehrs insgesamt (PJ)
Senkung des Endenergiever- - -7,5 -6,5 -14,7 -3,3 -4,3

brauchs ggi. VP 2030 (PJ)

Tabelle 11: Vergleich verkehrlicher und klimarelevanter Kennwerte unterschiedlicher Studien

08.03.2017
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8 Fazit und Handlungsempfehlungen

Die vorliegende Studie befasst sich mit den Einsparpotenzialen an Endenergieverbrauch und CO,-
Emissionen durch Verlagerungen des Personenfernverkehrs auf den Verkehrstrager Schiene. Hierzu
erfolgt die Definition von drei Szenarien, welche die Wirkungen der Erhéhung der Streckengeschwin-
digkeiten und die Senkung der Nutzerkosten zunachst jeweils getrennt und anschlie3end in einem

Kombinationsszenario zusammen untersuchen.

Die Studie betrachtet dabei nur den Fernverkehr, worunter hier Reisen mit einer Distanz von tiber 100
Kilometern verstanden werden. Diese Reisen stellen fiir sich genommen ein seltenes Ereignis dar,
was zu einem verhaltnismafig geringen Anteil des Fernverkehrs am Wegeaufkommen fuhrt. Jedoch
nimmt der Fernverkehr durch die hohen Reiseweiten einen beachtlichen Anteil an der gesamten Ver-
kehrsleistung ein, wodurch er fur die Klimawirkungen eine nicht zu vernachlassigende GréRRe darstellt.
Die Relevanz des Fernverkehrs fur die Klimawirkung wird auch deutlich, wenn man bericksichtigt,
dass der nichtmotorisierte Verkehr im Fernverkehr bedeutungslos ist. Damit werden durch jeden ein-

zelnen Weg Emissionen erzeugt.

Ziel dieser Studie ist die Benennung von MalRnahmen, die zu einer Starkung des Verkehrstragers
Schiene im Fernverkehr beitragen kénnen. Als Basis dienen dabei die Annahmen der VP 2030. Darin
sind bereits umfangreiche Infrastruktur- und Angebotsmalinahmen unterstellt, welche auch zu den
bereits hohen Anteilen des Schienenpersonenverkehrs am Modal Split der VP 2030 fithren. Die hier

untersuchten Mafl3nahmen kdnnen als Ergdnzungen zu diesen Annahmen verstanden werden.

Dabei beschréankt sich die vorliegende Studie auf Anpassungen in den Parametern Reisezeiten und
Reisekosten. Diese Parameter kdnnen sowohl auf Basis der Literaturrecherche als auch des durchge-
fuhrten Fachworkshops als wesentliche Stellschrauben identifiziert werden. Um Reisezeiten und Rei-
sekosten abbilden zu kdnnen, werden auf Basis des Netzmodells der VP 2030 die mittleren Ge-
schwindigkeiten und die Reisekosten angepasst. Die GeschwindigkeitsmalRnahmen zielen dabei aus-
schlieR3lich auf die reinen Streckenfahrzeiten. Die konkrete Ausgestaltung des Fahrplans in Bezug auf
Takte und Anschlussbeziehungen ist nicht Gegenstand der Untersuchung; hier wird von einer best-
moglichen Optimierung ausgegangen. Ebenfalls bleiben Infrastrukturkapazitdten unbertcksichtigt.
Moglicherweise resultierende Engpasse im Netz werden in der Kurzstudie ,Verkehrsverlagerungspo-
tenzial auf den Schienenverkehr in Deutschland unter Beriicksichtigung infrastruktureller Restriktio-
nen“ betrachtet. In Abstimmung mit dem Auftraggeber werden in den definierten Szenarien aus-

schlie3lich direkt auf den SPFV wirkende MalRnahmen untersucht.

Im Geschwindigkeitsszenario werden die Wirkungen gezielter Erhéhungen der Streckenhéchstge-
schwindigkeiten auf dem vom Fernverkehr genutzten Schienennetzes sowie die Reduzierung der
Bau- und Regelzuschlage analysiert. Unter dieser Voraussetzung werden die Reisezeiten auf allen

betroffenen Relationen neu bestimmt und in ihrer Wirkung geprift.

Im Kostenszenario wird angenommen, dass der Staat weitgehende Reduzierungen der Steuer- und

Abgabenlast fur den Schienenverkehr erméglicht. Das Kombinationsszenario kombiniert schlief3lich

Seite 76 von 89
08.03.2017



die Annahmen der ersten beiden Szenarien, sodass darin die maximal realisierbaren Verlagerungspo-

tenziale aufgezeigt werden.

Wahrend der Bearbeitungszeit der Studie wurde durch ein Konsortium im Auftrag des BMVI eine um-
fassende Untersuchung des Konzeptes ,Deutschland-Takt* vorgenommen. Aufgrund der hohen politi-
schen Relevanz dieses Konzeptes wurden analog zum Vorgehen in der vorliegenden Studie auch fur
zwei Szenarien dieser Untersuchung mdgliche Verkehrsverlagerungen und die mit ihnen verbundenen
Einsparpotenziale fur CO,- Emissionen und Endenergieverbrauch berechnet und mit den Ergebnissen
der MKS-Szenarien sowie der VP 2030 verglichen.

Mit Hilfe von Verkehrs- und Emissionsmodellen werden die verkehrlichen und klimarelevanten Verla-
gerungspotenziale aufgezeigt und den Werten des Referenzzustands (VP 2030) gegentibergestellt.
Im Geschwindigkeitsszenario resultieren Verlagerungen von ca. 22 Millionen Wegen zum Schienen-
fernverkehr. Dies entspricht einer Steigerung des Anteils des Schienenfernverkehrs bezogen auf die
Wege von 11 auf 13 Prozent. Die Verkehrsleistung steigt um Uber sieben Milliarden Personenkilome-
ter, was einen prozentualen Anstieg von 15 auf 18 Prozent ergibt. Gleichzeitig sinken verkehrsmittel-
Ubergreifend die CO,-Emissionen um 0,6 Millionen Tonnen sowie die Endenergie um 7,5 Petajoule.
Bei der Bewertung dieses Ergebnisses ist aber zu beriicksichtigen, dass die unterstellten Infrastruk-
turmaflnahmen weit tiber die MalRnahmen des Bundesverkehrswegeplans hinausgehen und ihre Um-
setzung erhebliche Investitionen erforderlich macht. Demgegeniber sind die erzielbaren Wirkungen
verhaltnismafig gering.

Das Kostenszenario leistet einen nahezu gleichen Beitrag, wenngleich er etwas geringer ausfallt. Im
Kombinationsszenario steigt die Anzahl an Wegen mit der Eisenbahn im Fernverkehr um ca. 45 Milli-
onen Wege. Dies entspricht einem Anteil des Schienenverkehrs von fast 15 Prozent. Die Verkehrsleis-
tung wird im Umfang von ca. 15 Milliarden Personenkilometer auf die Schiene verlagert. Damit steigt
der Anteil des Eisenbahnverkehrs um fast fiinf Prozentpunkte im Fernverkehr. Die CO,-Emissionen
sinken Uber alle Verkehrsmittel um 1,2 Millionen Tonnen sowie der Endenergieverbrauch um 14,7
Petajoule. Es ist zu berlicksichtigen, dass das Kostenszenario einen starken Eingriff in den ordnungs-

politischen Rahmen des Schienenverkehrs notwendig macht.

Die Hauptwirkung entfalten die ersten beiden Szenarien jeweils in unterschiedlichen Nutzergruppen.
Das Geschwindigkeitsszenario zeigt dabei seine grof3te Wirkung im besonders zeitsensitiven Ge-
schaftsreiseverkehr, wahrend das Kostenszenario insbesondere auf den kostensensitiven privat ge-
triebenen Verkehr wirkt. Die beiden untersuchten Szenarien fir den Deutschland-Takt bewirken Ver-

kehrsverlagerungen in etwas kleinerem Ausmal als die drei Szenarien der Studie.

Festzuhalten gilt, dass nennenswerte Verkehrsverlagerungen im Fernverkehr hin zum emissionsar-
men und endenergieeffizienten Schienenpersonenfernverkehr méglich sind, wenn entsprechende
MaRnahmen umgesetzt werden. Um diese zu realisieren, werden auf Basis der Untersuchungen fol-

gende Handlungsempfehlungen abgeleitet:
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Gegenwartig entsteht durch die Mehrwertsteuer der gréfte Teil der Abgabenlast pro Personenkilome-
ter im Schienenverkehr. Durch eine Anpassung des Steuersatzes kdnnte somit eine deutliche Redu-
zierung des Endkundenpreises erzielt werden. Durch eine solche Malinahme kdnnte auch das Steuer-
recht weiter vereinfacht werden, da Nahverkehr bis 50 Kilometer Fahrtweite bereits heute mit dem
reduzierten Mehrwertsteuersatz belegt wird. Im Interesse einer verkehrlichen Lenkungswirkung wére
hier mindestens eine Anpassung des Steuersatzes auch Uber 50 Kilometer hinaus wiinschenswert.
Durch den starken Einfluss der Mehrwertsteuer auf den Endkundenpreis kénnten mit dieser Mal3nah-

me bereits grol3e Teile des im Kostenszenario identifizierten Verlagerungspotentials realisiert werden.

Uber die Senkung der Mehrwertsteuer hinaus sind weitere Abgabensenkungen fiir den Schienenver-
kehr mdglich. Dies betrifft vor allem die Belastung durch Stromsteuer und EEG-Umlage. Zudem lie3en
sich gegebenenfalls durch staatliche Eingriffe die Kostenlast fur die Infrastrukturunternehmen reduzie-
ren und damit ein niedrigeres nutzungsabhangiges Entgelt fir die EVU realisieren. Ma3nahmen zur
Reduzierung der Steuer- und Abgabenlast waren verhaltnismaRig schnell umsetzbar und unmittelbar

wirksam.

Auch durch die Beschleunigung des Verkehrs auf der Schiene lassen sich erhebliche Verlagerungs-
wirkungen erzielen. MaRnahmen zur Beschleunigung sind i. d. R. mit Anderungen der Infrastruktur
verbunden. Diese waren auch fir die in dieser Studie angenommenen Beschleunigungen erforderlich.
Das ist von Bedeutung, da die Studie auf der VP 2030 basiert, fiir deren Berechnung bereits umfang-
reiche, auch in Zukunft noch zu bauende Infrastrukturprojekte des BVWP 2003 unterstellt werden. Die
vorliegende Studie verdeutlicht jedoch, dass der gezielte Ausbau der Schieneninfrastruktur ein zentra-

les Element zur Erreichung von Verkehrsverlagerungen auf die Schiene sein kann.

In dieser Studie wird das Schienennetzmodell der VP 2030 verwendet. Regionen ohne Anbindung an
das Netz des Fernverkehrs sind automatisch schlechter gestellt als gut angebundene Regionen. Hier
ware eine weitere Ausdehnung des Fernverkehrs in die Flache denkbar, um noch weitere Verlage-
rungspotenziale zu erschlieBen. Zudem wirde eine weitere Starkung des Gesamtsystems Schiene
(Nah- und Fernverkehr) auch den Schienenpersonenfernverkehr in seiner Marktposition starken. Die
Umsetzung eines integralen Taktfahrplans wie in [BMVI 2015a] detailliert untersucht, kann hier einen
Beitrag leisten. Auch die Verlagerungspotenziale im Nahverkehr und Strategien zur Umsetzung dieser
Potenziale dirfen nicht vernachléssigt werden. Hierzu wurde 2011 eine Studie im Auftrag des BMVBS
durchgefuhrt, die auch regionale Ma3nahmen und Angebotskonzepte einbezieht [IVV 2012]. Auf diese

Studie sei an dieser Stelle verwiesen.
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Die Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst haben die Méglichkeit, durch Ausweitung kostenglinstiger
Angebote ihre Attraktivitat fir kostensensitive Kunden zu steigern. Diese MalRnahme wurde 2015
durch die DB Fernverkehr AG mit der Ausweitung der Sparpreiskontingente begonnen. Dies fiihrte
bereits zu einer Trendumkehr bei den Fahrgastzahlen, die nach zuletzt riicklaufigen Zahlen in 2015
gegeniiber dem Vorjahr wieder um 2 Prozent stiegen [Destatis 2016]. Liel3e sich dieser Trend fortset-

zen, ware bereits ein Beitrag zur Verkehrsverlagerung geleistet.

Durch organisatorische Neuregelungen der Infrastrukturfinanzierung kann es Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen ermdoglicht werden, ihre Nutzungsgebuhren fir Verkehrsunternehmen zu reduzieren.
Diese Kostensenkung kdme den Endkunden im SPFV in Form von niedrigeren Kosten zugute. Er-

reicht werden koénnte dies durch Umverteilungen der Lasten der Infrastrukturfinanzierung.

Integrale Taktfahrplane haben sich international im Fernverkehr bewahrt und werden im SPNV bereits
seit langerem auch in Deutschland angeboten. Durch merkbare und verlassliche Fahrplankonzepte
kann die Attraktivitdit des SPFV weiter gesteigert werden. Es konnte in mehreren umfassenden Stu-
dien gezeigt werden, dass die mit dem Deutschland-Takt realisierten Reisezeiten deutlich zur Verlage-
rung des Fernverkehrs auf die Schiene beitragen kénnen. Der Aufwand zur Umsetzung des Deutsch-
land-Taktes ist dabei im Vergleich zu den im Geschwindigkeitsszenario der vorliegenden Studie vor-
geschlagenen MafRnahmen deutlich geringer. Vorgeschlagen wird daher, das Konzept Deutschland-
Takt weiter voranzutreiben und eine ziigige Umsetzung anzustreben. In Verbindung mit den vorge-

schlagenen Kostenreduzierungen kdnnten damit erhebliche Verkehrsverlagerungen realisiert werden.

Weitere Verkehrsverlagerungen lieBen sich erzielen, wenn neben der Attraktivierung des Schienen-
verkehrs gleichzeitig die Attraktivitat der anderen Verkehrstrager gedampft wirde. Im Fernverkehr
betrifft das die wesentlichen Wettbewerber MIV und Luftverkehr. Denkbar wéaren eine gleichzeitige
Kostensenkung im Schienenverkehr und eine Erhéhung der Nutzerkosten der konkurrierenden Ver-
kehrsmittel, beispielsweise durch Infrastrukturnutzungsabgaben im MIV und Energiesteuern im Luft-
verkehr. Diese Push-Faktoren sind nicht Gegenstand dieser Studie. Gleichwohl kdnnten ihre Erlose
zur Finanzierung der Mehrbelastungen des Bundeshaushalts, die aus der Umsetzung der schienen-

bezogenen MaRnahmen entstehen, herangezogen werden.
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Anhang: Tabellen

Anhang 1: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck und Verkehrsmittel

Wegezweck Eisenbahn MIV OsPv Flug
Beruf 6,03 45,30 - -
Ausbildung 1,31 7,67 - -
Einkauf 1,96 52,83 - -
Geschaft 61,36 244,69 0,40 14,27
Urlaub 4,46 29,63 7,82 2,19
Privat 71,14 694,58 37,58 3,87
Summe 146,26 1.074,70 45,80 20,33

Tabelle 12: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km)
gem. VP 2030 (Mill. Wege)

Wegezweck Eisenbahn MIV OsPvV Flug
Beruf 6,85 44,48 - -
Ausbildung 1,50 7,48 - -
Einkauf 2,27 52,52 - -
Geschaft 68,67 238,28 0,38 13,39
Urlaub 5,23 29,10 7,67 2,10
Privat 83,65 683,05 36,81 3,66
Summe 168,16 1.054,91 44,87 19,16

Tabelle 13: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im

Geschwindigkeitsszenario (Mill. Wege)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug
Beruf 6,91 44,42 - -
Ausbildung 1,50 7,48 - -
Einkauf 2,21 52,57 - -
Geschaft 66,91 239,73 0,39 13,69
Urlaub 5,22 29,10 7,67 2,11
Privat 84,04 682,74 36,72 3,67
Summe 166,80 1.056,05 44,77 19,46
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Tabelle 14: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im

Kostenszenario (Mill. Wege)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 7,82 43,51 - -
Ausbildung 1,70 7,28 - -
Einkauf 2,56 52,23 - -
Geschaft 74,58 232,99 0,37 12,79
Urlaub 6,08 28,51 7,50 2,01
Privat 98,36 669,52 35,85 3,44
Summe 191,10 1.034,03 44,77 18,24

Tabelle 15: Verkehrsaufkommen nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im

Kombinationsszenario (Mill. Wege)
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Anhang 2: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Wegezweck

Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug
Beruf 11,7 88,3 0,0 0,0
Ausbildung 14,6 85,4 0,0 0,0
Einkauf 3,6 96,4 0,0 0,0
Geschaft 19,1 76,3 0,1 4,5
Urlaub 10,1 67,2 17,7 5,0
Privat 8,8 86,1 4,7 0,5
Summe 11,4 83,5 3,6 1,6

Tabelle 16: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) gem. VP 2030
(Prozent der Wege)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 13,3 86,7 0,0 0,0
Ausbildung 16,7 83,3 0,0 0,0
Einkauf 4,1 95,9 0,0 0,0
Geschaft 21,4 74,3 0,1 4,2
Urlaub 11,9 66,0 17,4 4,8
Privat 10,4 84,6 4,6 0,5
Summe 13,1 82,0 3,5 15

Tabelle 17: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Geschwin-

digkeitsszenario (Prozent der Wege)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 13,5 86,5 0,0 0,0
Ausbildung 18,9 81,1 0,0 0,0
Einkauf 4,7 95,3 0,0 0,0
Geschaft 23,3 72,6 0,1 4,0
Urlaub 13,8 64,6 17,0 4,6
Privat 12,2 82,9 4.4 0,4
Summe 14,8 80,3 3,4 1,4

Tabelle 18: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Kosten-

szenario (Prozent der Wege)
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Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug

Beruf 15,2 84,8 0,0 0,0
Ausbildung 18,9 81,1 0,0 0,0
Einkauf 4,7 95,3 0,0 0,0
Geschaft 23,3 72,6 0,1 4,0
Urlaub 13,8 64,6 17,0 4,6
Privat 12,2 82,9 4.4 0,4
Summe 14,8 80,3 34 14

Tabelle 19: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Kombinati-

onsszenario (Prozent der Wege)
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Anhang 3: Verkehrsleistung nach Wegezweck und Verkehrsmittel

Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug
Beruf 0,94 5,78 0,0 0,0
Ausbildung 0,27 0,98 0,0 0,0
Einkauf 0,32 6,71 0,0 0,0
Geschaft 20,92 54,86 0,08 8,58
Urlaub 1,57 7,42 2,29 1,35
Privat 22,85 160,94 8,76 2,37
Summe 46,88 236,67 11,13 12,30

Tabelle 20: Verkehrsleistung nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) gem. VP
2030 (Mrd. Personenkilometer)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 1,08 5,67 0,0 0,0
Ausbildung 0,30 0,95 0,0 0,0
Einkauf 0,37 6,67 0,0 0,0
Geschaft 23,56 53,00 0,08 8,04
Urlaub 1,86 7,26 2,24 1,30
Privat 27,07 157,67 8,54 2,24
Summe 54,24 231,22 10,86 11,59

Tabelle 21: Verkehrsleistung nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Ge-

schwindigkeitsszenario (Mrd. Personenkilometer)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 1,08 5,67 0,0 0,0
Ausbildung 0,30 0,95 0,0 0,0
Einkauf 0,36 6,67 0,0 0,0
Geschaft 22,81 53,49 0,08 8,23
Urlaub 1,85 7,27 2,24 1,30
Privat 27,03 157,68 8,52 2,25
Summe 53,43 231,73 10,84 11,78

Tabelle 22: Verkehrsleistung nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Kos-

tenszenario (Mrd. Personenkilometer)
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Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug
Beruf 1,23 5,55 0,0 0,0
Ausbildung 0,33 0,93 0,0 0,0
Einkauf 0,42 6,63 0,0 0,0
Geschaft 25,57 51,55 0,0 0,0
Urlaub 2,18 7,09 2,18 1,24
Privat 31,83 153,96 8,28 2,10
Summe 61,56 225,71 10,53 11,03

Tabelle 23: Verkehrsleistung nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im

Kombinationsszenario (Mrd. Personenkilometer)

08.03.2017
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Anhang 4: Modal Split der Verkehrsleistung nach Wegezweck

Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug
Beruf 14,1 85,9 0,0 0,0
Ausbildung 21,4 78,6 0,0 0,0
Einkauf 4,5 95,5 0,0 0,0
Geschaft 24,8 65,0 0,1 10,2
Urlaub 12,4 58,7 18,1 10,7
Privat 11,7 82,6 4,5 1,2
Summe 15,3 77,1 3,6 4,0

Tabelle 24: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) gem. VP 2030

(Prozent der Verkehrsleistung)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 16,0 84,0 0,0 0,0
Ausbildung 23,8 76,2 0,0 0,0
Einkauf 5,3 94,7 0,0 0,0
Geschaft 27,8 62,6 0,1 9,5
Urlaub 14,7 57,4 17,7 10,3
Privat 13,8 80,6 4.4 11
Summe 17,6 75,1 3,5 3,8

Tabelle 25: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Geschwin-

digkeitsszenario (Prozent der Verkehrsleistung)

Wegezweck Eisenbahn MIV OSsPvV Flug
Beruf 16,0 84,0 0,0 0,0
Ausbildung 23,7 76,3 0,0 0,0
Einkauf 51 94,9 0,0 0,0
Geschaft 27,0 63,2 0,1 9,7
Urlaub 14,6 57,4 17,7 10,3
Privat 13,8 80,7 4.4 11
Summe 17,4 75,3 3,5 3,8

Tabelle 26: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Kosten-

szenario (Prozent der Verkehrsleistung)
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Wegezweck Eisenbahn MIV OSPV Flug

Beruf 18,1 81,9 0,0 0,0
Ausbildung 26,3 73,7 0,0 0,0
Einkauf 5,9 94,1 0,0 0,0
Geschaft 30,1 60,7 0,1 9,1
Urlaub 17,2 55,9 17,2 9,8
Privat 16,2 78,5 4,2 1,1
Summe 19,9 73,1 34 3,6

Tabelle 27: Modal Split nach Wegezweck und Verkehrsmittel im Fernverkehr (>100 km) im Kombinati-

onsszenario (Prozent der Verkehrsleistung)

Seite 89 von 89
08.03.2017



	Inhaltsverzeichnis
	Kurzfassung
	1. Zielsetzung und Aufbau der Studie
	2. Ergebnisse der Literaturrecherche
	3. Ergebnisse des Fachworkshops "Wachstumschancen des Verkehrträgers Schiene" - Wege für eine stärkere Verlagerung von Personenfernverkehr
	4. Ableitung der Szenarien
	5. Abschätzung der verkehrlichen Wirkungen
	6. Abschätzung der Wirkungen auf Endenergieverbrauch und CO2-Emissionen
	7. Spiegelung der Studienergebnisse mit Maßnahmen der Marktakteure
	8. Fazit und Handlungsempfehlungen
	9. Literaturverzeichnis
	Anhang

