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Vorbemerkung

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs werden im Wesentlichen durch den Fernverkehr
zwischen den Ballungsraumen im Personenverkehr und Aufkommensschwerpunkten im Giiter-
verkehr bestimmt. Im Zuge des Projekts ,,Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung
der Langstreckenmobilitidt im Personenverkehr und der Transportmittelwahl im Giiterverkehr*
wurden daher Strategien und Losungsansatze identifiziert, die die durch den Fernverkehr ver-
ursachten Treibhausgasemissionen wirksam mindern.

Laut ,Aktionsprogramm Klimaschutz 2020“ der Bundesregierung sollen zum einen der
Personenfernverkehr klimavertraglicher gestaltet sowie zum anderen der
Schienengiiterverkehr gestarkt werden. Im Hinblick auf diese beiden Ziele stellt das
Forschungsprojekt Erkenntnisse fiir die weitere Ausgestaltung sowohl einer nachhaltigen
Personenverkehrsmobilitdt als auch eines nachhaltigen Gliterverkehrs bereit und liefert die
Grundlage fiir die Weiterentwicklung umweltpolitischer Handlungsoptionen im Fernverkehr.

Obwohl im Personenverkehr die Langstreckenmobilitdt durch anhaltendes Wachstum ge-
kennzeichnet ist, sind die Datengrundlagen zu deren Beschreibung und Erklarung nach wie vor
liickenhaft. Im Giiterverkehr hingegen stand im Hinblick auf Verlagerungspotenziale von der
Strafde auf die Schiene bislang vor allem die infrastrukturelle Angebotsseite im Fokus, wahrend
bei der Identifikation und Analyse nachfrageseitiger Anspriiche von Verladern und
Transporteuren noch Forschungsliicken bestehen.

Aufgrund der sehr unterschiedlichen Struktur von Personen- und Giiterverkehr - und damit
auch der moglichen, spezifischen Losungsansatze -, werden beide Verkehrsbereiche unabhangig
voneinander untersucht, jedoch auf dhnliche Art und Weise mittels systematischer Literatur-
recherche gefolgt von empirischer Analyse und abschlieféender Formulierung von Handlungs-
empfehlungen.
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Teil A — Personenverkehr

1 Hintergrund

Die Langstreckenmobilitidt im Personenverkehr ist durch anhaltendes Wachstum gekenn-
zeichnet. Wahrend sich im Alltagsverkehr das Verkehrswachstum erheblich verlangsamt hat
beziehungsweise sogar zu einem Stillstand gekommen ist, war bis zum Beginn der COVID-19-
Pandemie die Dynamik des Wachstums in der Personenlangstreckenmobilitdt ungebrochen.
Langstreckenreisen sind im Vergleich zu Alltagswegen vergleichsweise selten. Durch die
entsprechend hohen Verkehrsleistungen, die zudem nahezu ausschlief3lich mit motorisierten
Verkehrsmitteln abgewickelt werden, sind die Umweltwirkungen jedoch besonders gravierend.

Obgleich die Langstreckenmobilitit erhebliche Anteile der Gesamtmobilitdt ausmacht, sind
sowohl der Wissensstand als auch der Datenbestand in Bezug auf eine Beschreibung und
Erklarung liickenhaft. Vor dem Hintergrund des Ziels, Handlungsoptionen fiir eine 6kologische
Gestaltung der Langstreckenmobilitit aufzuzeigen, werden in diesem Vorhaben Datengrund-
lagen fiir die differenzierte Beschreibung der Langstreckenmobilitdt von Personen geschaffen.
Basierend auf einer eigens konzipierten Erhebung wird die Entscheidungsfindung in der Lang-
streckenmobilitdt untersucht. Orientiert an den empirischen Ergebnissen werden schliefilich
Handlungsoptionen zur Beeinflussung der Langstreckenmobilitit abgeleitet.

Unter dem Begriff ,Langstrecke’ werden in diesem Vorhaben Ortsverdnderungen mit einer ein-

fachen Distanz zwischen Ausgangspunkt und Ziel von mindestens 100 km verstanden.

Abbildung 1: Segmentierung der Langstreckenmobilitat nach Fahrtanlass und Dauer (Reisen
mit/ohne Ubernachtung ab 100 km einfacher Wegedistanz)

SEGMENTIERUNG DER LANGSTRECKENMOBILITAT*

Ohne Ubernachtung Mit Ubernachtung

Privat Private Tagesreisen

Sonstige private Ubernachtungsreisen

Geschiftlich

Lange
Geschaftsalltagswege Geschiftsreisen mit Ubernachtung

Geschaftstagesreisen

- Touristische Mobilitat (privat)

Touristische Mobilitat (geschafti ch} ausserhalb des gewohnten Umfelds

* Ab 100 km einfache Wegedistanz

- Alitagsmobilitat } Innerhalb des gewohnten Umfelds
(privat+geschaftlich)

Quelle: Frick et al. (2014)
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Um ein moglichst vollstindiges Bild der Langstreckenmobilitit zu erhalten und um spezifische
Handlungsoptionen abzuleiten, werden sowohl private als auch dienstliche Reise- und Wege-
zwecke sowie Reisen verschiedener Dauer (mit und ohne Ubernachtung) beriicksichtigt
(Abbildung 1). Der Fokus liegt auf der Mobilitat der inldndischen Bevdlkerung, sodass nicht nur
die Mobilitat begrenzt auf das Inland, sondern auch im Ausland einbezogen wird.

2 Literatur- und Datenlage

Auf Basis einer umfassenden Literatursichtung werden Determinanten und Treiber beschrieben,
die Einfluss auf die Langstreckenmobilitit haben. Dies dient zum einen dazu, relevante Merk-
male fiir die Untersuchung verschiedener Personengruppen herauszuarbeiten und zum anderen
bereits Mafdnahmenbereiche fiir die abschlief;ende Ableitung von Handlungsoptionen zu
identifizieren. Als wesentliche Merkmale zur Beschreibung der Langstreckenmobilitét finden
sich in der Literatur Alter, Berufstatigkeit, Einkommen, Bildung und Geschlecht. Treiber auf der
Nachfrageseite sind demnach auch steigende Einkommen, steigende Berufstatigkeit und hohere
Bildungsniveaus. Weiterhin zahlen Urbanisierung, Entwicklung multilokaler Lebensstile, sich
verandernde Arbeitswelten und Sozialisierungen als treibende Trends. Auf der Angebotsseite
sind sowohl der Ausbau und die Vielfaltigkeit von Angeboten (unter anderem Ausbau des
Bundesfernstrafiennetzes, Deregulierung der Verkehrsmarkte) als auch die Verringerung von
Reisewiderstanden (zum Beispiel einfachere Informationsbeschaffung und Buchungsmoglich-
keiten) zu nennen.

Neben der Literatursichtung zur Identifikation von Determinanten und Treibern erfolgte die
synthetisierende Zusammenstellung von vorliegenden Daten zur Langstreckenmobilitdt. Zum
einen sind dies Daten und Ergebnisse aus Mobilitatserhebungen. Hier stellt der Datensatz der
deutschlandweiten Erhebung ,Mobilitidt in Deutschland 2017“ (MiD) die umfassendste Quelle
der Verkehrsnachfrage der inlandischen Bevolkerung zur Verfiigung, da dieser neben dem
Alltagsverkehr mithilfe eines Zusatzmoduls zu Ubernachtungsreisen auch den Fernverkehr
starker beriicksichtigt. Zum anderen liegen Daten und Informationen aus offiziellen Statistiken
vor. Diese folgen oftmals dem Inlandsprinzip und erfassen beispielsweise die Verkehrs-
leistungen in Deutschland sowohl von der inldndischen Bevolkerung als auch von Touristinnen
und Touristen in Deutschland, weshalb diese Daten und Informationen nicht direkt kompatibel
mit Ergebnissen aus Mobilitdtserhebungen sind, die dem Inlanderprinzip folgen.

Das Ergebnis der Zusammenstellung der Daten und Informationen zeigt, dass keine der verfiig-
baren Datenquellen, weder jene aus dem Bereich Verkehr noch solche aus touristischer Perspek-
tive, ein umfangliches Gesamtbild der Langstreckenmobilitit liefert.

Die Erstellung eines konsistenten Nachfragebildes erfordert somit einen methodischen Ansatz,
der die zentralen, zueinander komplementadren Datengrundlagen in einem Modell
zusammenfiihrt.

3 Fusionsmodell fiir die Ermittlung des Mengengeriistes

Die modellgestiitzte Abbildung der Mobilitat der inlandischen Bevolkerung basiert im Wesent-
lichen auf Ergebnissen der deutschlandweiten Befragung MiD 2017, ergdnzt um weitere, auch
amtliche Statistiken. Auch wenn sich die MiD prinzipiell fiir die Abbildung der Gesamt(fern)ver-
kehrsnachfrage eignet, miissen die Daten fiir die vorliegende Fragestellung aufbereitet und mit-
hilfe von Eckwerten aus der Verkehrsstatistik kalibriert werden. Die Zusammenfiithrung der
Datenquellen und die Kalibrierung erfolgen im Rahmen eines ,Fusionsmodells‘, das vom Modell
der Personenverkehrsrechnung fiir das verkehrsstatistische Taschenbuch ,Verkehr in Zahlen*
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abgeleitet wurde. Die Modellbildung erfolgte synergetisch mit dem parallel fiir das Umwelt-
bundesamt bearbeiteten Projekt , Klimawirksame Emissionen des deutschen Reiseverkehrs®.

Eine detaillierte Beschreibung der Aufbereitung der Daten und der Erstellung des Modells ist
dem Abschlussbericht des oben genannten Projektes (Schulz et al. 2020, S. 95 ff.) zu entnehmen.
Im Folgenden werden die der Modellbildung zugrundeliegenden wesentlichen Uberlegungen
zusammengefasst dargestellt. Abbildung 2 zeigt eine vereinfachte schematische Ubersicht der
Aufbereitungsschritte.

Grundidee des MiD-Fusionsmodells

,Informationen zur Langstrecken- und Reisemobilitdt werden in der MiD auf unterschiedliche
Weise erhoben, einerseits in einem auf einen einzelnen Stichtag bezogenen Wegetagebuch oder
Stichtagsmodul, andererseits in einem retrospektiv auf einen dreimonatigen Berichtszeitraum aus-
gelegten Reisemodul. Das Wegetagebuch liegt fir die gesamte Stichprobe vor, umfasst alle Alters-
klassen und beinhaltet neben den Alltagswegen des jeweiligen individuellen Stichtags auch Hin-
oder Rickwege mehrtagiger Reisen, die an eben jenem Stichtag zurilickgelegt wurden. Allerdings
wurde die Distanz von Langstreckenwegen im Zuge der Datenaufbereitung auf 1.000 km begrenzt,
da mit der MiD lediglich der Inlandsverkehr der inlandischen Bevolkerung abgebildet werden soll.
Das Reisemodul hingegen liegt nur fiir Personen ab 14 Jahren und zudem nur fiir eine Teilstich-
probe vor und beinhaltet ausschlieRlich Reisen mit mindestens einer Ubernachtung, die in einem
Zeitraum von drei Monaten vor dem jeweiligen Stichtag unternommen wurden. Dementsprechend
liegen die resultierenden Mikrodaten in zwei verschiedenen Datensatzen vor, die — erhebungs-
methodisch begriindet — nicht direkt miteinander kombinierbar sind: Zum einen beziehen sie sich
jeweils auf verschiedene Grundgesamtheiten (Gesamtbevolkerung oder Personen ab 14 Jahren).
Zum anderen kénnen einzelne Wege doppelt vorliegen — also sowohl im Wege- als auch im Reise-
datensatz —, wenn es sich um Hin- oder Riickwege mehrtagiger Reisen handelt, die am Stichtag
entweder begonnen oder aber beendet wurden. Andererseits werden Tagesreisen ohne Uber-
nachtung weder im Reisemodul noch im Wegetagebuch erfasst, wenn sie nicht am jeweiligen
Stichtag durchgefiihrt wurden. Dariiber hinaus werden Ubernachtungsreisen von Kindern unter

14 Jahren ebenfalls nicht erfasst. Bei separater Auswertung und nachtraglicher Aufsummierung
ergaben sich zwangslaufig verzerrte Kennwerte fir das Gesamtverkehrsaufkommen (= Anzahl der
Wege oder Reisen) und daraus folgend auch fiir die resultierende Gesamtverkehrsleistung. Um
ausgehend von den Mikrodatensatzen der MiD 2017 ein konsistentes Bild der (Fern-)Verkehrs-
nachfrage abbilden zu kénnen, wurde ein Fusionsmodell entwickelt.” (Schulz et al. 2020, S. 95 f.)

Die Aufbereitung der MiD beinhaltet vor allem eine Integration der in den verschiedenen
Befragungsmodulen (Wegetagebuch des Stichtagsmoduls, Reisemodul) berichteten Wege und
Reisen. In beiden Modulen werden prinzipiell auch Langstreckenwege erfasst, jedoch mit unter-
schiedlichem Detaillierungsgrad und fiir unterschiedliche Personengruppen. Verschiedene
Aufbereitungsschritte sind notwendig, da unter anderem das Reisemodul etwa ausschlief3lich
Reisen mit Ubernachtung von Personen ab 14 Jahren erfasst oder auch, weil Hin- oder Riickwege
mehrtagiger Reisen unter Umstdnden in beiden Modulen erfasst werden. Bestandteile der Auf-
bereitung sind daher die Entfernung doppelt erfasster Wege, die Imputation fehlender Angaben
zum genutzten Verkehrsmittel und zur zuriickgelegten Wegstrecke, die Imputation der Uber-
nachtungsreisen von Kindern sowie eine Neugewichtung.
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Abbildung 2: Vorgehen zur Erzeugung eines kombinierten MiD-Wege-Reisedatensatzes

Stichtagsmodul (1 Tag) Reisemodul (12 Wochen)

= Alltagswege = Ubernachtungsreisen
= Hin-/Rickwege von
Ubernachtungsreisen

Ausschluss der Wege poten-
zieller Ubernachtungsreisen Umrechnung in Wege bei
Ubernachtungsreisen/Tag

soziookonomische
GroRRen

= Distanz =100 km
= Tagesbeginn/-ende [= Anzahl Reisen * 2]
nicht zu Hause)

sekundéare
VerkehrsgroRen

iterative Gewichtung, bis alle
vorgegebenen soziotkonomi-
schen* und verkehrlichen**
Randverteilungen stimmen

kombinierter Personentagesdatensatz mit je

= 90 Tagen mit Reisen ohne Ubernachtung
= 90 Tagen mit Ubernachtungsreisen

flexibel auswertbarer Wegedatensatz

1,2 3,4: = Alltagswege < 100 km
Reihenfolge der = Hin- und Riickwege von Tagesreisen
Aufbereitungsschritte = Hin- und Riickwege von Ubernachtungsreisen

Gewichtungsmerkmale: (a) Soziobkonomie: Alter in Kombination mit Geschlecht, HaushaltsgroRe in Kombination mit Pkw-
Besitz, Raumtyp RegioStaR7, Wochentag des Stichtags, Monat des Stichtags, (b) VerkehrskenngréRen: Pkw-Fahrleistung aus
ViZ-Fahrleistungsrechnung, Aufkommen und Leistung des 6ffentlichen Verkehrs, Aufkommen des Luftverkehrs nach Flug-
reisetyp (privat/dienstlich in Kombination mit Zielregionen Deutschland/Europa/Ubersee)

Quelle: Schulz et al. (2020, S. 99)

Zur Kalibrierung werden verschiedene Kenngroéfien der Personenverkehrsnachfrage heran-
gezogen. Darunter fallen Kenngrofden aus dem verkehrsstatistischen Taschenbuch ,Verkehr in
Zahlen“ des Bundesverkehrsministeriums, Informationen zur Kraftfahrzeugnutzung aus der
»2Fahrleistungserhebung 2014“, Nachfragezahlen und Beférderungsleistungen des 6ffentlichen
Verkehrs des Statistischen Bundesamtes und Fluggastzahlen an deutschen Verkehrsflughédfen
vom Statistischen Bundesamt und der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen.

Der resultierende Fusionsdatensatz ermaoglicht vielseitige und flexible Auswertungen. Die ent-
haltene Gewichtung erlaubt die Abbildung der Verkehrsleistung der inldndischen Wohn-
bevolkerung bezogen auf ein Jahr. Diese wird anhand der zuriickgelegten Entfernung einerseits
in Alltagsmobilitat (unter 100 km) und andererseits in Langstreckenmobilitdt (ab 100 km)
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unterschieden. Wird diese Abgrenzung auf das Fusionsmodell angewendet, ergeben sich die
Eckwerte wie in Tabelle 1 dargestellt. Deutlich wird, dass die Langstreckenmobilitiat (Wege
2100 km) beziiglich des Aufkommens mit 1,7% aller Wege nur eine untergeordnete Rolle spielt,
mit einem Anteil von 46,3% jedoch einen grofden Anteil der Verkehrsleistung erklart.

Tabelle 1: Langstreckenmobilitdt der inlandischen Bevolkerung (Verkehrsaufkommen und
Verkehrsleistung) auf Basis des Fusionsdatensatzes
Kennzahl Wegedistanz 2 100 km Wegedistanz < 100 km Summe
(Anteil) (Anteil)
Verkehrsaufkomme | 1,589 Milliarden Wege 93,113 Milliarden Wege 94,702 Milliarden Wege

n

Verkehrsleistung

(1,7%)

702,386 Milliarden Pkm
(46,3%)

(98,3%)

815,421 Milliarden Pkm
(53,7%)

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

1.517,806 Milliarden
Pkm

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigt sich, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV)
sowohl im Alltagsverkehr als auch in der Langstreckenmobilitit dominiert (Tabelle 2). Andere
Verkehrsmittel werden hingegen nahezu ausschliefdlich entweder im Alltagsbereich oder eben
im Fernbereich genutzt. So sind die Verkehrsmittel ,Zu Fuf2“ und , Fahrrad“ vorrangig im Alltags-
verkehr prasent, wahrend das Flugzeug und das Schiff fast nur in der Langstreckenmobilitét eine

Rolle spielen.

Tabelle 2:

strecken- und Alltagsmobilitdt nach Verkehrsmitteln

Ergebnisse der Modellrechnungen — Aufteilung der Verkehrsleistung von Lang-

Verkehrsleistung Zu FuBB Fahrrad Miv?: ov! Flugzeug Schiff | Sonstiges/
der inldndischen k. A.
Bevodlkerung
[Milliarden [Milliarden Personenkilometer]
Personenkilometer] [%]
Langstreckenmobilitat
ab 100 km
Summe: 702,4 0,0 1,2 315,3 70,1 290,7 13,8 11,2
46,3% 0% 3% 34% 40% 100% 95% 43%
Alltagsmobilitat
bis unter 100 km
Summe: 815,4 35,8 41,6 618,4 104,1 0,0 0,7 14,9
53,7% 100% 97% 66% 60% 0% 5% 57%
Summe Mobilitat:
1.517,8 35,8 42,8 933,7 174,2 290,7 14,5 26,1
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

1 MIV = motorisierter Individualverkehr, OV = Offentlicher Verkehr

Bezugsjahr 2017

Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Aus den Eckwerten zur Verkehrsleistung, differenziert nach Reisezweck, wird deutlich, dass es
sich bei Urlaubsreisen mit einer Mindestdauer von 5 Tagen sowie bei Geschiftsreisen mit Uber-
nachtung beinahe ausschlief}lich um Wege mit Mindestentfernungen von 100 km handelt und
diese einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrsleistung im Fernverkehr leisten (Tabelle 3). Bei
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Wegen zur Ausbildung und zur Arbeit sind 7% der Verkehrsleistung der Langstreckenmobilitat
zuzuordnen.

Tabelle 3: Ergebnisse der Modellrechnungen — Verkehrsleistung von Langstrecken- und
Alltagsmobilitdt nach Reisetyp

Verkehrsleistung Urlaubs- Kurz- Wege zur | Tagesreisen | Geschafts- | Geschafts

der inlandischen reisen urlaubs- Arbeit/ und reisen tages-

Bevolkerung (5+ Tage) reisen Ausbildung Wege am mit Uber- reisen
(2-4 Tage) Stichtag® nachtung

[Milliarden [Milliarden Personenkilometer]

Personenkilometer] [%]

Langstreckenmobilitat

ab 100 km
Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2
46,3% 100% 98% 7% 17% 100% 34%
Alltagsmobilitat
bis unter 100 km
Summe: 815,4 0,4 2,1 236,3 442,8 0,3 133,4
53,7% 0% 2% 93% 83% 0% 66%
Summe Mobilitat: 1.517,8 313,8 93,1 254,5 533,2 121,6 201,6
100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Verteilung der Zwecke
innerhalb der

Langstreckenmobilitat

Summe: 702,4 313,4 91,0 18,2 90,5 121,2 68,2

100% 45% 13% 3% 13% 17% 10%

1 Tagesreisen und Wege am Stichtag beinhalten Wege mit den Zwecken Einkauf, Erledigung, Freizeit und Begleitung.
Bezugsjahr 2017. Summenabweichungen aufgrund von Rundungen.
Quelle: eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Fir die Ableitung von Handlungsoptionen und mdéglichen Wirkungspotenzialen ist eine Unter-
suchung und Beschreibung von verschiedenen Nachfragesegmenten (Personengruppen,
Verkehrsmittel und Wegezwecke) notwendig.

Im Durchschnitt legt eine Person 19,33 Langstreckenwege pro Jahr zuriick, wobei insbesondere
Geschiftsreisen mit und ohne Ubernachtung sowie Ausfliige ohne Ubernachtung das Auf-
kommen pragen (Abbildung 3). Im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung wird die Relevanz
des MIV deutlich: Wahrend der OV tiber alle Wegezwecke gleichermafien genutzt wird, kommt
das Flugzeug vor allem fiir langere Urlaubsreisen sowie flir Geschaftsreisen zum Einsatz. Die
Ergebnisse dienen der Veranschaulichung der Eckwerte bezogen auf das Mobilitdtsverhalten
pro Person.
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Abbildung 3:  Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Anzahl Langstreckenwege pro Person
und Jahr

Mittlere Anzahl Wege 2 100 km pro Person und Jahr

[ [ |
R T I a2

Zu FuB
Fahrrad
E
£ v e N o $11405
2
-
Q L.
P o oo
>
Flugzeug h >=145
schiff || 5=0,16
Andere oder
KA. >=0,67
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Mittlere Anzahl Wege 2 100km pro Person und Jahr

B Urlaubsreisen (5+ Tage) M Kurzurlaubsreisen (2-4 Tage)
B Wege zur Arbeit und Ausbildung M Tagesreisen und Wege am Stichtag
Geschéftsreisen (mit und ohne Ubernachtung)

Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

Die Verkehrsleistung wird zu etwa gleichen Teilen mit dem MIV (3.863 km pro Person) und dem
Flugzeug (3.538 km pro Person) erbracht. Hinsichtlich des Flugzeugs ist hervorzuheben, dass
eine geringe Anzahl von Wegen (1,5 Wege oder 0,75 Flugreisen pro Person und Jahr) fiir diese
hohe mittlere Verkehrsleistung ursachlich ist, wobei etwa die Halfte auf Urlaubsreisen mit
mindestens vier Ubernachtungen entfillt. Insgesamt betrigt die jahrliche Langstrecken-
verkehrsleistung pro Person durchschnittlich 8.547 km, was 46,3% der individuellen Gesamt-
verkehrsleistung von 18.470 km entspricht.

Ein Blick auf die mittlere Verkehrsleistung unterschiedlicher Personengruppen zeigt, dass ins-
besondere auf die mittleren Altersgruppen, Manner und Personen mit hohem Bildungsgrad die
meisten der zuriickgelegten Kilometer entfallen (Abbildung 4), ebenso wie auf Erwerbstatige
ohne Kinder und Haushalte mit hohem 6konomischen Status.

Die mit dem 6konomischen Status steigende mittlere Verkehrsleistung (je hoher der Status,
desto hoher die Verkehrsleistung) ergibt sich vor allem aus einer steigenden Verkehrsleistung
mit dem Flugzeug.
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Abbildung 4: Ergebnisse der Modellrechnungen — Mittlere Verkehrsleistung durch Langstrecken-
und Alltagswege pro Person und Jahr nach Personeneigenschaften

Verkehrsleistung pro Person und Jahr IGe?::Lmthg;te:;gsr-nents
[Mrd. Pkm]
Gesamt 1.517,8

0-13-Jdhrige 121,9

14-18-Jahrige 49,5
19-24-Jdhrige 101,4
25-34-Jahrige 260,3
35-44-)ahrige 236,5
45-54-)ahrige 3278
55-64-Jahrige 224,0
65-74-Jahrige 115,0

75+ Jahrige 81,3
° Weiblich 635,2

3

S Mannlich 11453 882,2
gb (noch) kein Abschluss 154.4
@ Volks- oder Hauptschule 2245
Realschulabschluss 376,2
Abitur, Fachhochschulreife 199.1
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 401,2
Sonstiges und keine Angabe 1624
Erwerbstatiger HH mit Kindern* 44 5371
Erwerbstatiger HH ohne Kinder* 959 752,9
Nicht-Erwerbstatiger HH* 6 227,8

Sehr niedriger 6konomischer Status 67,4
Niedriger 6konomischer Status 149,3
Mittlerer 6konomischer Status 568,7
Hoher 6konomischer Status 574,3
Sehr hoher 6konomischer Status 158,2

0 5.000 10.000 15.00020.00025.00030.00035.000
Verkehrsleistung in km pro Person und Jahr

B Wege > 100 km M Wege < 100 km

*HH =
HH = Haushalt Quelle: Eigene Berechnung auf Basis des Fusionsdatensatzes

4 Empirische Ergebnisse

Da keine der verfiigbaren Datenquellen, weder jene aus dem Bereich Verkehr noch solche aus
touristischer Perspektive, ein konsistentes Gesamtbild der Langstreckenmobilitat liefert, wurde
eine erganzende empirische Online-Erhebung konzipiert. Im Vordergrund der Befragung
standen dabei Fragen zur Entscheidungsfindung rund um Langstreckenreisen, differenziert nach
unterschiedlichen Verhaltensdimensionen und Segmenten der Langstreckenmobilitit. Ein-
gebettet wurden diese Fragen in die Erfassung eines quantitativen Gesamtiiberblicks iiber die
verschiedenen Reisetypen.

17



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personen- und Guterverkehr —
Kurzbericht

Befragt wurden insgesamt 1.002 Personen (Nettostichprobe), die in einem retrospektiven
Betrachtungszeitraum von maximal einem Jahr Reisen mit einer einfachen Distanz ab 100 km
durchgefiihrt hatten. Personen mit einem hohen Langstreckenmobilitdtsniveau sollten in der
Erhebung iiberdurchschnittlich vertreten sein, um ihrem starken Einfluss auf das Fernverkehrs-
geschehen gerecht zu werden.

Da Reisemobilitdt durch eine typische Saisonalitit im Jahresverlauf gekennzeichnet ist und die
Erfassung linger zuriickliegender Reisen mit allen dazugehérigen Uberlegungen, Abwigungen
und Entscheidungen vom begrenzten und zudem selektiven Erinnerungsvermaogen der
befragten Personen abhangt, erfolgte eine zeitliche Staffelung der retrospektiven Berichtszeit-
raume. Diese richtete sich nach der Art der zu berichtenden Reise: Je grofier die Anzahl der
Ubernachtungen im Verlauf einer Reise war, desto linger war der moégliche Berichtszeitraum.
Zundchst sollten jedoch die zuriickliegenden 12 Monate in Gdnze rekapituliert werden. Erstim
Anschluss waren maximal zwei Einzelreisen genauer zu berichten.

Die Befragung folgte einem modularen Schema: Nach der Abfrage ausgewahlter Personeneigen-
schaften zur Steuerung der Stichprobe folgte die Groberfassung des Reiseaufkommens wahrend
eines Jahres, differenziert in Privat- und Geschiftsreisen, jeweils mit oder ohne Ubernachtungen.

Die Detailabfragen zu Einzelreisen waren eingebettet in Fragen zum allgemeinen Reiseverhalten
und diesbeziiglichen Rahmenbedingungen, zu Zweitwohnsitzen und damit verbundenem
Pendelverhalten, zu Pendelreisen zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz sowie zur Soziodemo-
graphie der teilnehmenden Personen und ihrer Haushalte. Der Kern der Befragung drehte sich
jedoch um die Entscheidungsfindung bei konkreten Reiseereignissen (Entscheidungskriterien,
einstellungsbezogene Aussagen zur Ziel- und Verkehrsmittelwahl, persénliche Umwelt-
orientierung).

Die Ergebnisse der empirischen Untersuchung liefern eine Reihe von Ansatzpunkten fiir
Handlungsempfehlungen.

Insbesondere bei Urlaubsreisen ist eine Tendenz zu Auslandsreisen feststellbar, was jedoch
nicht zwingend mit groéfderen Entfernungen einhergehen muss. Allerdings spielt die Dauer der
jeweiligen Anreise (Fahrzeit) eine eher untergeordnete Rolle. Grofiere Entfernungen werden
moglicherweise ebenso billigend in Kauf genommen, kiirzere Anreisen fallen als Entscheidungs-
argument folglich eher aus.

Ebenso wenig versprechen umweltbezogene Argumente Zugkraft zu entfalten: Die hochste
Zustimmungsrate zeigt sich bei einer Aussage, die zunachst Aktivitidten bei anderen erwartet,
indem Anreize fiir umweltschonendes Verhalten explizit eingefordert werden. Ungeachtet des
durchaus vorhandenen Bewusstseins iiber Klimawirkungen des Reisens bei einem grofieren Teil
der Befragten wird der jeweils eigene Anteil am Einfluss auf den Klimawandel als vernachlassig-
bar angesehen. Je konkreter sich die verschiedenen Aussagen auf das individuelle Verhalten
beziehen, desto geringer fillt die eindeutige Zustimmung aus. Allerdings fiihlen sich immerhin
noch rund 40% dazu verpflichtet, ihre Reisen mdglichst umweltfreundlich zu gestalten, unter
anderem auch durch die Wahl der Verkehrsmittel (Abbildung 5).
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Abbildung 5: Statements zur Umweltorientierung

Statements zur Umweltorientierung

Es sollte mehr Anreize geben, sich I I I \ I
31 4 7
umweltschonend zu verhalten. | | | | |
Autofahrten — auch Uiber ldngere \
Distanzen — machen mir Spaf.

Wenn ich eine Reise plane, bin ich mir liber die
daraus entstehenden Klimawirkungen bewusst.

Da ich nur selten in den Uraub fahre oder Reisen mache, | 2|9 | |16 \ 9 I
ist mein Einfluss auf den Klimawandel vernachldssigbar. | | | | | |

n = 1002 Personen

Die Mobilitat ist ein wesentlicher

Grund flir den Klimawandel.

Ich fiihle mich personlich verpflichtet, meine
Reisen maoglichst umweltfreundlich zu gestalten.

Ich flihle mich verpflichtet, durch die Wahl meiner w ‘ | a9 | | |12 ‘ 13 |

Verkehrsmittel einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten. | | | | i | |
Menschen, die mir wichtig sind, finden es gut, wenn ich auf 30 16 19

Reisen anstatt Pkw/Flugzeug die Bahn/Fernbusse nutze.

Bei jeder Reise priife ich, ob ich eher die Bahn
anstelle des Pkw oder des Flugzeugs nutzen kann.

Der Klimawandel
wird oft dramatisiert.
I
|
-
|

20 24

Klimaschdden [...] durch meine Reisen [...] kdnnen durch
Kompensationszahlungen [...] ausgeglichen werden.
Wirtschaft und Finanzen sind

mir wichtiger als Umweltschutz.

25

|
26 22 21
9

\ [ [ [ [
34 23

\ | | | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Anteil Personen

\

|

\

|

\

| |

‘2 21 23{
\
‘17

m trifft voll und ganz zu W triffteherzu teils, teils trifft eher nicht zu trifft tiberhaupt nicht zu

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

In diesem Zusammenhang lassen selbst indirekt wirkende Mafdnahmen wie Klima-
kompensationszahlungen wenig Potenzial erkennen. Vergleichsweise geringes Vertrauen haben
die Befragten in deren Wirksamkeit fiir den Klimaschutz, die tendenziell eher bezweifelt wird.
Dies spiegelt sich auch im tatsdchlichen Verhalten wider: Die bislang duf3erst geringe In-
anspruchnahme dieser Ausgleichsmafdnahmen impliziert, dass sie tendenziell noch nicht einmal
als ,Feigenblatt’ herangezogen werden (Abbildung 6).
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Abbildung 6: Bereitschaft zur Kompensation klimawirksamer Emissionen

Bereitschaft zu Kompensation klimawirksamer Emissionen

n = 1002 Personen

M ja, mache ich regelmallig

M ja, habe ich schon einmal gemacht,
aber nicht regelmaRig

M nein, kenne ich zwar, habe ich aber
noch nicht gemacht

H nein, davon habe ich noch nie
gehdrt/kenne ich nicht

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Allerdings verdeutlicht dies auch eine gewisse Ignoranz den Umweltwirkungen gegeniiber. So
spielt bei Privatreisen (ebenso wie bei Geschéiftsreisen) eine geringe Umweltbelastung gegen-
iiber anderen Kriterien eine eher untergeordnete Rolle fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels
(Abbildung 7). Die Wirksamkeit finanzieller Anreize scheint hingegen etwas grof3ere Bedeutung
zu haben, fraglich ist jedoch, ob alle Kostenbestandteile - seien es die Kosten fiir die Anreise
oder jene rund um den Aufenthalt am Zielort - gleichermafien Einfluss auf die Entscheidungs-
findung im Zuge der Nachfrageentwicklung haben.
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Abbildung 7:  Kriterien fiir die Wahl des Hauptverkehrsmittels fiir Privatreisen

Privatreisen: Kriterien fiir Wahl des Hauptverkehrsmittels

n=1.453 Reisen

Verfligharkeit des Verkehrsmittels h%#}*: 2:2 : 5 4
entspanntes Reisen #ﬁ##* : 2%| : 8 2
wenige Umstiege 40 28 : 18 : 7: 7
zeitliche Zuverldssigkeit #ﬂ#ﬁ : 24: : 7 4
zeitliche Flexibilit3t W : 20 : 1#) 6
Komfort/Bequemlichkeit #}#ﬁ : 25 : : 8 3
geringer Organisationsaufwand #‘#‘H : 23 : 8: 7
kurze Reisezeit w : 11?8 : 1:1 5
eigenes Fahrzeug am Zielort w : 17 : 11 : ill‘s
geringe Kosten W#ﬁ* : 3d : 1:2 5
Gepick/Tiere | ENSPPRNSSSSSSSCHENM S 2300 0 11 | 26
geringe Umweltbelastung hm : 32: : : 22 : : 14
Rollstuhl* _Ih#- :15 : 10 : : : 49 : :
\ I \ T \ T I
Kinder FE*F* ]14 I12 ‘ : ‘ 51 : :

0% 10% 20%  30% 40%  50% 60%  70%  80% 90%  100%

Anteil der Reisen

W dulerst wichtig W sehr wichtig eher wichtig eher unwichtig sehr unwichtig

*Beforderungsméglichkeit fir Personen mit Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
Mobilitatseinschrankungen/Rollstuhl

Wenig Ansatzpunkte fiir steuernde Mafdnahmen ergeben sich im Hinblick auf mégliche Ver-
anderungen bei der Zielwahl: Es ist von einer weitgehenden Ziel(regions)fixierung auszugehen,
die seitens der Reisenden mindestens subjektiv gut begriindbar ist. Nur ein kleiner Anteil der
Befragten war bereit, ein anderes (moglicherweise ndher liegendes) Ziel anzusteuern, wobei sie
dann dazu tendierten, in der urspriinglich anvisierten Region zu bleiben. Dieser Zieltreue ent-
spricht, dass knapp 80% der berichteten Reisen raumlich an die Zielregionen gebunden waren,
sei es durch personliche Kontakte und feststehende Termine in dieser Region, oder aber ein
explizites touristisches Interesse an eben dieser Region. Finanzielle Uberlegungen, etwa in Form
der Nutzung von Sonderangeboten fiir die Anreise oder den Aufenthalt am Zielort, spielen eine
untergeordnete Rolle (Abbildung 8).
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Abbildung 8: Griinde fiir die Durchfiihrung privater Reisen ,genau so’

Privatreisen: Grund fiir Reisedurchfiihrung 'genau so’
n = 1453 Reisen

M personliche Kontakte am Zielortfin
Zielregion (z. B. Familie, Bekannte)

m feststehender Termin am Zielort/in
Zielregion

touristisches Interesse am Zielort/an
Zielregion

m zeitlich an Schul- und/oder Betriebsferien
gebunden

B Nutzung von Sonderangeboten am Zielort
(z. B. Last-Minute-Angebaot, Rabatte in
Nebensaison)

B Nutzung von Sonderangeboten fiir Anreise
(z. B. Last-Minute-Angebot, Sparpreis u. A.)

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Gleiches gilt im Groflen und Ganzen auch fiir die Verkehrsmittelwahl, bei der ebenfalls eine
geringe Wechselneigung zu konstatieren ist. Immerhin wird die Nutzung der Bahn haufiger er-
wogen, sodass sich etwa in Kombination mit Serviceverbesserungen durchaus Potenziale fiir
Verlagerungen vom MIV und dem Flugzeug ergiben.

Vor dem Hintergrund der derzeit herrschenden Pandemie ist vollig offen, welche Rolle die
Option nicht zu reisen (,Verzicht‘) zukiinftig spielen wird. Prinzipiell wurde vor Beginn der Pan-
demie die Moglichkeit, auf eine Reise zu verzichten und den Zweck der Reise anderweitig zu
realisieren, als kaum vorhanden bewertet.

So wird der Uiberwiegende Teil der Reisen als unverzichtbar angesehen, bei Privatreisen ist dies
mit 80% der Reisen noch stirker der Fall, als bei beruflich bedingten Reisen (76%). Nur 9% der
Privatreisen sowie 11% der beruflich bedingten Reisen hatten im Zusammenhang mit einer
anderen Reise realisiert werden kénnen (Abbildung 9). Am ehesten ergaben sich im beruflichen
Kontext Ansatzpunkte fiir Verdnderungen, insbesondere nach den praktischen Erfahrungen mit
dauerhaften ,Ersatzmafdnahmen” in Form von Homeoffice, Webkonferenzen und ahnlichen
digitalen Kommunikationsformen (Abbildung 10).
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Abbildung 9:  Option fiir Verzicht auf die Durchfiihrung von Privatreisen

Privatreisen: Option fiir Verzicht auf Reisedurchfiihrung

n = 1453 Reisen

5% 9%

ja, Zusammenlegung mit anderer
Reise

ja, Telefonat (Telefon, Skype,
WhatsApp 0. A.)

M ja, Erledigung/Besorgung/Einkauf
via Internet/E-Mail

M ja, Erledigung/Besorgung/Einkauf
durch andere Person

MW nein, Reise wire ohne Ersatz
ausgefallen

m andere/weil} nicht/keine Angabe

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung

Abbildung 10: Option fiir Verzicht auf die Durchfiihrung von Dienst-/Geschéftsreisen

Dienst-/Geschéftstreisen: Option fiir Verzicht auf Reisedurchfiihrung

n =324 Reisen
5%
4 11%
ja, Zusammenlegung mit anderer

Reise
ja, Telefonat
ja, Web-/Videokonferenz
W nein, Reise ware ohne Ersatz
ausgefallen

m weil nicht/keine Angabe

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis der eigenen Erhebung
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Ungeachtet der sich mutmafilich verdndernden Relevanz und Quantitidt von beruflich bedingten
Reisen zeigt sich gerade im beruflichen Kontext eine weitgehende individuelle Entscheidungs-
freiheit von Dienstreisenden bei der Wahl des Verkehrsmittels, die jedoch nur in Kombination
mit entsprechenden arbeitsrechtlichen Regelungen Wirkung entfalten kann (Stichwort ,Reise-
zeit = Arbeitszeit’).

Am ehesten ergidben sich Ansatzpunkte hinsichtlich der zeitlichen Zuverlassigkeit und Flexibili-
tat der Verkehrsmittel, die durchweg grofée Bedeutung fiir viele Reisende haben, fiir privat
Reisende ebenso wie fiir geschaftlich Reisende. Verbesserungen in diesen Bereichen in Kombi-
nation mit minimiertem Organisationsaufwand fiir die Planung und Buchung von Reisen waren
iiberzeugende Anreize, mit denen Verkehrsunternehmen ihre bisherige Kundschaft halten und
neue hinzugewinnen konnten.

5 Handlungsempfehlungen

Ausgangspunkte fiir die Formulierung von Mafdnahmen sind einerseits Erkenntnisse zu bereits
diskutierten und erprobten Mafdnahmen, zu soziodemographischen und soziodkonomischen
Eigenschaften, Werthaltungen und Entscheidungskalkiilen der Nachfragenden sowie anderer-
seits die jeweilige quantitative Bedeutung verschiedener Personengruppen oder Reisetypen.

Der iiberwiegende Teil denkbarer Maffnahmen zielt in der Regel nur auf ganz bestimmte Ziel-
gruppen oder Bereiche der Verkehrsnachfrage. Eine zentrale Zielgruppe ist jene der Reisenden,
die durch ihre Entscheidungen die entstehende Nachfrage direkt beeinflusst. Eine weitere Ziel-
gruppe umfasst Personen, Organisationen und Unternehmen, die die Rahmenbedingungen fiir
die Reisenachfrage setzen und diese dadurch ebenfalls beeinflussen. Im weitesten Sinne gehort
der Staat in seiner Funktion als Gesetzgeber ebenfalls zu dieser Zielgruppe, da er fiir den gesetz-
lichen und regulatorischen Ordnungsrahmen verantwortlich ist.

Ob eine Mafdnahme iiberhaupt im beabsichtigten Sinne wirksam werden kann, hdangt ent-
scheidend davon ab, ob die jeweils adressierten Zielgruppen iberhaupt Handlungsoptionen und
-freiheiten haben. So muss davon ausgegangen werden, dass auch innerhalb der genannten
Gruppen einzelne Teilgruppen unterschiedlichen Rahmenbedingungen unterliegen und ver-
schiedene Bediirfnisse, Anforderungen und Befugnisse haben. Dies gilt auf allen Ebenen, seien es
unterschiedliche Reisende (zum Beispiel privat gegeniiber geschiftlich Reisenden), unterschied-
liche Verkehrsunternehmen (zum Beispiel iiberwiegend offentlich finanzierte kommunale
Verkehrsunternehmen gegeniiber privatwirtschaftlich aufgestellten Fluglinien oder Fernbus-
unternehmen) oder verschiedene staatliche Stellen (zum Beispiel Kommunen gegentiber dem
Bund). Dies hat zwangslaufig zur Folge, dass gegebenenfalls gegenldufige Interessen verschiede-
ner Zielgruppen beriicksichtigt werden miussen. Bei der Ableitung von Mafdnahmen ist weiterhin
zu beachten, dass diese auch gegenteilige, sogenannte Rebound-Effekte zur Folge haben kdnnen,
welche die Verkehrsleistung im Fernverkehr zusatzlich anwachsen lassen und damit die Wirk-
samkeit einer Mafdnahme konterkarieren. So muss fiir alle Mafinahmen und Verdnderungen, die
Reisewiderstiande (Zeit, Kosten, Koordinationsaufwand, Komfort) grundsatzlich verringern, mit
Rebound-Effekten gerechnet werden. Das bedeutet, dass die Mafdnahmen immer auch auf
direkte und indirekte Wirkungen beziiglich deren Induktionsrelevanz gepriift werden miissen.

Basierend auf den in der Literatur dokumentierten Erkenntnissen und den Ergebnissen der
empirischen Analysen werden Empfehlungen fiir Mafdnahmen formuliert, die Potenziale zur
nachhaltigen Veranderung der Langstreckenmobilitit aufweisen.

Das Spektrum moglicher Ansatzpunkte zur nachhaltigen Veranderung der Langstrecken-
mobilitit ist dabei sehr breit, es reicht von monetiren Steuerungsansitzen iiber die gezielte Be-
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einflussung einzelner Verkehrstrager oder Reisesegmente, das grofde und in allen gesellschaft-
lichen Bereichen wirksame Feld der Digitalisierung bis hin zu Kommunikationsstrategien,
Mobilitatskultur und individueller Sozialisation. Jeder dieser Bereiche beinhaltet seinerseits
verschiedene Einzelmafinahmen, die sich an verschiedene Beteiligte richten und einen sehr
unterschiedlichen Konkretisierungsgrad aufweisen. Tabelle 4 gibt einen Uberblick iiber die
insgesamt elf erarbeiteten Mafdnahmenbereiche sowie dazugehoriger Einzelmafdnahmen.

Tabelle 4: Ubersicht der MaRnahmenbereiche und EinzelmaRnahmen

MafBnahmenbereich

Monetdre Ansatze
(Bepreisung,
Budgetierung,
Kompensation)

Beeinflussung
(= Reduzierung) des
Luftverkehrs

Starkung von
Urlaubsreisezielen
,in der Ndhe’

Beeinflussung
(=Reduzierung) des
motorisierten
Individualverkehrs

Starkung von Bahn
und Bus als
Verkehrsmittel

EinzelmaBnahmen

= CO2-Bepreisung

= |ntegration der aus der Mobilitat resultierenden CO2-Emissionen in den
internationalen Emissionshandel

= |ndividualisiertes CO2-Budget

= Veranderte Dienstwagenpolitik und -besteuerung

= Einpreisung der CO2-Kosten bei Dienstreisen

= Verpflichtendes CO2-Kompensationssystem

= Schaffung eines Ausgleichssystems bei Besteuerung und/oder Bemautung der
Verkehrstrager

= Kostenwahrheit

= Angebotsregulierung

= Zertifikathandel zur Nachfrageregulierung
= Keine Verringerung von Zugangshiirden

= Effizientere Gestaltung des Luftverkehrs

= QOrientierung der entstehenden Reisekosten an der Entfernung (= finanzielle
Anreize fiir Reisen ins Inland oder ins benachbarte Ausland)

= Schaffung sowie Starkung/Attraktivierung lokaler touristischer Angebote

= Erweiterung der touristischen Angebotspalette im Binnentourismus

= Verldngerung und/oder Spreizung der Reisesaison

= Nachfrage- und zeitabhangige Bemautung der Fernverkehrsinfrastruktur (Pkw-
Maut)

= Tempolimit auf Autobahnen

= Bemautung ausgewahlter Nahverkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel City-Maut)

= Reduzierung steuerlicher Vorteile fiir (private) Dienstwagennutzung

= Differenzierung steuerlicher Vorteile durch Entfernungspauschale

= Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge entlang des Fernverkehrsnetzes

= Verringerung des Angebotes (kiirzerer) innerdeutscher Flugverbindungen

= Wiederausbau des Nachtzugnetzes (in Deutschland, aber auch grenz-
Uberschreitend)

= Ausbau (mindestens aber Beibehaltung) der Flexibilitat im Bahnverkehr

= Forderung intermodaler Reiseketten — SchlieRung der ,ersten’/,letzten Meile’

= Transparente Gestaltung der Netzstruktur in Verbindung mit dem Tarifsystem

= Beibehaltung/Ausbau der Belohnung bei Mehrfachnutzung des OPV

= Abbau von Nutzungsanreizen und -zwangen bei Dienstreisen

= Bereitstellung grenziiberschreitender Informationen und Buchungs-
moglichkeiten

= Verkehrstrager-/angebotsibergreifende Informations- und Buchungs-
moglichkeiten

= Erleichterung von Gepéacktransport/Fahrradmitnahme

(Fortsetzung Tabelle 4 auf der folgenden Seite)
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(Fortsetzung Tabelle 4)

MaRnahmenbereich

Digitalisierung,
Virtualisierung

Beeinflussung von
Reiseorganisation und
-ablauf

Aufbau einer
nachhaltigen
Mobilitatskultur und
Kommunikations-
strategie

Beeinflussung des
Langdistanzpendelns

Effiziente Abwicklung
des Langstrecken-
verkehrs

Sozialisation junger
Menschen: Férderung
der Nutzung umwelt-
freundlicher Verkehrs-
mittel und Wahl naher
gelegener Reiseziele

EinzelmaRnahmen

= Flachendeckender Ausbau der technischen Kommunikationsinfrastruktur

= Ermoglichung und Férderung von Homeoffice und mobiler Arbeit

= Bereitstellung von Kommunikationswerkzeugen, die den geltenden deutschen/
europdischen datenschutzrechtlichen Anforderungen geniigen

= Rechtliche Rahmenbedingungen fir virtuelle Sitzungen

= Schaffung virtueller Erlebniswelten

= |ntegration der Dienstreisen in Klimaschutzmanagement von Unternehmen und
offentlichen Arbeitgebenden

= Modifikation des Bundesreisekostengesetzes (BRKG)

= Flexible Angebote fir (Klein-)Gruppenreisen

= Bonus fir Langzeiturlaube

= Flexibilisierung von Arbeitszeitvorgaben

= Flugscham anstelle von positiven Assoziationen mit dem Fliegen

= Entscheidungshilfen geben: Vergleich von Zeit, CO2-Emissionen und Kosten
= Positive Kommunikationsstrategien bei MaBnahmen: Anreize statt Verbote
= Werbung fiir sanften Tourismus

= Vorbildfunktion von Personen des 6ffentlichen Lebens

= Anpassung und Deckelung der Entfernungspauschale
= Reduzierung der Pendelhaufigkeit

= Anpassung der Zweitwohnsitzsteuer

= Erleichterung von Wohnstandortanpassungen

= Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

= Ausbau des Fernverkehrsangebotes im deutschen/europdischen Bahnnetz

= Engmaschigere Knlipfung der deutschen und europédischen Bahnnetze hinein in
die Peripherie

= Verzicht auf kurze innerdeutsche/innereuropéische (Zubringer-)Flige

= Erleichterung des Gepacktransports

= Einhaltung von Fahrplénen

= Einbindung nachhaltigen Reisens in Unterrichtsinhalte

= Schulfahrten bindend nur mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln

= BahnCard und Interrail als Moglichkeit, junge Menschen als Bahnreisende zu
gewinnen

= Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel bei Austauschreisen von Schiilerinnen und
Schiilern sowie Studienaufenthalten

= Anreize fir junge Familien, mit der Bahn zu reisen

Quelle: eigene Darstellung

6 Akteure

So vielfaltig wie die Einzelmafinahmen, so unterschiedlich sind die Akteure, die durch ihr
Handeln mafdgeblichen Einfluss auf die Implementierung und Ausschépfung des Wirkungs-
potenzials haben. Jede Akteursgruppe hat spezifische Bereiche, in denen sie aktiv werden kann.
In Tabelle 5 sind die wesentlichen Akteure mit ihren verschiedenen Rollen und Aufgabenfeldern
im Uberblick dargestellt.
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Tabelle 5: Akteure mit Handlungspotenzialen im Bereich der Langstreckenmobilitat
Akteure Rolle Aufgabenfelder
Staat (Bund, Gesetzgeber Besteuerungsgrundsatze (zum Beispiel CO2, Kraftstoffe, Dienstwa-

Lander)

Staat (Bund,
Lander,
Gemeinden)

Staat (Bund)

Staat (Bund,
Lander,
Gemeinden)

Staat (Bund)

Staat (Bund,
Lander,
Gemeinden)

Verkehrs-
wirtschaft:
Bahn, Bus

Verkehrs-
wirtschaft: Flug

Tourismus-
wirtschaft

Kompensations
dienstleister

Privat-
wirtschaft

Privat-
wirtschaft

Bildungssektor
(primaér, sekun-
dar, tertiar)

Personen des
offentl. Lebens

(inklusive Einfluss-
nahme auf EU-
Ebene)

Aufgabentrager
(Nah-, Regionalver-
kehr, Infrastruktur)

Eigner DB AG

Wirtschafts-
forderer

Forschungsforderer

Arbeitgeber,
Tarifpartei

Anbietende

Anbietende

Anbietende

Anbietende

Herstellerin,
Betreiberin,
Entwicklerin

Arbeitgeberin,
Tarifpartei

Schulen, Bildungs-
einrichtungen

Vorbilder,
Meinungsbildende

Quelle: eigene Darstellung

gen, Entfernungspauschale, Grundsteuer); Nachtflugverbote; Maut;
Tempolimit Autobahn; Bundesreisekostengesetz; Regionalisierungs-
mittel; rechtlicher Rahmen fur grenziberschreitende Verkehre
(inklusive Buchungssysteme); rechtlicher Rahmen fir digital unter-
stitztes Arbeiten; Wohnraumpolitik; Lehrpléane

Daseinsvorsorge: Netzabdeckung (Verkehr, digitale Infrastruktur);
verkehrliche Anbindung von Flughafen (Nah-/ Regionalverkehr)

Ausgestaltung des Bahnangebotes (Strategie, Finanzierung)

Unterstltzung regionaler/lokaler Verkehrs-/ Tourismuswirtschaft;
Unterstltzung/Begleitung gezielter Werbekampagnen fiir nach-
haltige Langstreckenmobilitdt; Ausbau Ladeinfrastruktur

Entwicklung umweltvertréaglicher Fahrzeuge/ Antriebe/ Kraftstoffe;
Entwicklung von Telekommunikationswerkzeugen; Analyse der
Wirkungen von MaRnahmen/Rebound-Effekte

Selbstverpflichtung bei Abwicklung von Dienstreisen (zum Beispiel
Ubernahme von CO,-Kompensationszahlungen); Fiihrungsrolle bei
Arbeitsgestaltung (zum Beispiel Homeoffice, flexible Arbeitszeiten)

Netzgestaltung (Dichte, Ausdehnung in die Flache); Tarifgestaltung
(zum Beispiel Einpreisung von CO2-Kompensationszahlungen in
Fahrkarten, flexible Gruppentarife); Angebotsausgestaltung (zum
Beispiel Vor-Ort-Mobilitdt); Umfang/Qualitat von Information
(Netze, Tarife)

Liniennetz (zum Beispiel Verzicht auf Kurzstreckenfliige); Tarifgestal-
tung zum Beispiel Einpreisung von CO2-Kompensationszahlungen in
Tickets); Verzicht auf Umwegfliige aus Preisdifferenzierungsgriinden

Ausgestaltung der Angebotspalette (zum Beispiel Ausbau/Bewer-
bung von ,Nah’zielen); Einpreisung von CO2-Kompensationszahlun-
gen, COz-Label fiir Reisen (,Eisbaren auf schmelzenden Eisschollen’)

verstarkte Bewerbung von Angeboten zur CO2-Kompensation

Entwicklung umweltvertréaglicher Fahrzeuge/Antriebe/Kraftstoffe;
Entwicklung von Telekommunikationswerkzeugen; Ausbau Lade-
infrastruktur (Fernverkehr)

Arbeitsgestaltung (zum Beispiel Homeoffice, flexible Arbeitszeiten)

Umsetzung von Lehrplanen; ,umweltvertragliches Reisen’ als Unter-
richtsinhalt (Planung, praktische Durchfiihrung, Umwelt-
auswirkungen), Aufgaben bei der Sozialisation

Vorbild geben, motivieren, fiir die Klimarelevanz von Reisen
sensibilisieren
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Dem Staat bieten sich zahlreiche Ansatzpunkte, die Langstreckenmobilitdt im Sinne einer 6ko-
logischen Gestaltung zu beeinflussen. Ganz wesentlich sind seine Einflussmdglichkeiten im
Rahmen der Gesetzgebung, da er dariiber die rechtliche Basis fiir eine Vielzahl von Mafdnahmen
schafft.

Sehr konkret kann der Staat in seinen Rollen als Aufgabentriger sowie als Eigner der DB AG
aktiv werden, wenn er - nicht zuletzt auch durch die Finanzierung - bei der strategischen
Ausgestaltung der jeweiligen Netze mitwirkt.

Eher initiierend und finanziell fordernd kann der Staat im Bereich der Wirtschaftsférderung
wirken, indem er auf regionaler/lokaler Ebene die Tourismus-/Verkehrswirtschaft unterstiitzt.
Privatwirtschaftliche Angebote miissen sich auf lange Sicht jedoch selbst tragen.

Im Bereich der Technologieentwicklung kann vor allem der Bund iiber seine verschiedenen
Forschungsforderprogramme Anreize zur Entwicklung umweltvertraglicher Fahrzeuge,
Antriebe und Kraftstoffe oder auch zur Entwicklung moderner Telekommunikationswerkzeuge
(Infrastruktur, Gerate, Anwendungen, Daten) setzen.

Uber seine spezifischen staatlichen Aufgaben hinaus fungiert der Staat auf allen Ebenen auch als
Arbeitgeber. In Kombination mit seinen gesetzgeberischen Gestaltungsmoglichkeiten kann er
hier mit gutem Beispiel vorangehen, etwa bei der nachhaltigen Abwicklung von Dienstreisen
(Verkehrsmittelwahl, CO,-Kompensation) oder bei der Einfiihrung flexibler Arbeitszeitmodelle.

Im Hinblick auf den internationalen Charakter von Langstreckenmobilitdt ist in einigen Berei-
chen international abgestimmtes Handeln erforderlich, beispielsweise bei Abkommen zum
Emissionshandel, bei Besteuerungsgrundsatzen oder bei Regelungen fiir grenziiberschreitenden
Verkehr. Hier muss in erster Linie der Bund seinen politischen Einfluss auf europiischer Ebene
geltend machen.

Ungeachtet seiner gesetzgeberischen ,Macht’ ist der Staat in den allermeisten Fillen jedoch auf
die Kooperationsbereitschaft anderer Akteure angewiesen, insbesondere dann, wenn die
staatlichen Mafdnahmen einen Angebotscharakter haben, wie etwa in den Bereichen der
Wirtschafts- und Forschungsférderung.

Die zweite wichtige Akteursgruppe setzt sich aus verschiedenen Bereichen der Wirtschaft
zusammen, vorrangig der Verkehrs- und der Tourismuswirtschaft.

Auch wenn zahlreiche Unternehmen der Verkehrswirtschaft insbesondere im Bereich des
offentlichen Verkehrs zu grofieren Anteilen durch die 6ffentliche Hand finanziert werden, liegt
doch die konkrete Ausgestaltung ihrer Angebote weitgehend in ihrer Verantwortung. Dies um-
fasst die Konzipierung ihrer jeweiligen Netze, sowohl hinsichtlich der Langstreckenverbindung-
en als auch jene des Nahbereichs im Hinblick auf die mit Reisen assoziierte Vor-Ort-Mobilitat.
Des Weiteren liegt die Ausgestaltung der innerhalb dieser Netze zu realisierenden Verkehrs-
angebote in der Verantwortung der Verkehrsunternehmen (zum Beispiel Tarifmodelle sowie
insbesondere auf die Langstreckenmobilitit zielende Angebote wie flexible Gruppentarife oder
Mobilitatsdienstleistungen ,vor Ort). Speziell die Luftfahrtunternehmen sind gefordert, ins-
besondere ihr Angebot der Kurzstreckenfliige zu liberarbeiten, idealerweise in direkter
Zusammenarbeit mit den landgebundenen Verkehrsunternehmen.

Der Tourismuswirtschaft hingegen kommt die Aufgabe zu, ihre Angebotspalette insbesondere
im Bereich der ,Nah'ziele auszubauen und gezielt zu bewerben.

Eine addquate Einpreisung von CO,-Kompensationszahlungen in die verkehrlichen und touristi-
schen Angebote sollte im Hinblick auf die Verwirklichung der ,Kostenwahrheit’ selbstverstand-
lich sein. Den Anbietenden von CO2-Kompensationszahlungen wird angesichts ihres immer
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noch geringen Bekanntheitsgrades in der breiten Bevolkerung geraten, diesen aktiv und offensiv
zu erhohen, idealerweise in direkter Zusammenarbeit mit der Verkehrs- und Tourismus-
wirtschaft.

Die uibrige Privatwirtschaft ist gefragt, wenn es um die Entwicklung und Herstellung umwelt-
vertraglicher Fahrzeuge, Antriebe und Kraftstoffe sowie moderner, leistungsfahiger Tele-
kommunikationswerkzeuge und entsprechender Anwendungen und Dienste geht.

In ihrer Rolle als Arbeitgeberin kann sie - ebenso wie ihre 6ffentlichen Pendants - ihren
Beitrag im Bereich der nachhaltigen Abwicklung von Dienstreisen oder bei der Einfiihrung
flexibler Arbeitszeitmodelle leisten (zum Beispiel liber die Ermoéglichung von Homeoffice).

Dem Bildungssektor in seiner ganzen Breite kommt vor allem im Bereich der Sozialisation von
Kindern und Jugendlichen die Aufgabe zu, umweltvertragliches Reisen einzuiiben und auf diese
Weise im Bewusstsein der jungen Menschen zu verankern. Hier gilt es zum einen, geeignete
Unterrichtsinhalte zu entwickeln und zu realisieren. Zum anderen sollten Reisen im Kontext von
Schule, Ausbildung, Studium oder Weiterbildung nach Kriterien der Nachhaltigkeit durchgefiihrt
werden. Finanzierende Stellen - 6ffentliche ebenso wie private - konnen iiber entsprechende
Erstattungsregeln direkten Einfluss darauf nehmen, beispielsweise auf die Verkehrsmittelwahl.

Die Reisenden selbst sind jedoch in allen Mafdnahmenbereichen eine wesentliche Grofde, da sie
durch ihre individuellen Entscheidungen maf3geblichen Einfluss auf die weitere Entwicklung der
Langstreckenmobilitidt haben. Sie miissen entsprechende Angebote, seien es finanzielle Anreize
des Staates oder Angebote der Verkehrs- und Tourismuswirtschaft, erkennen, fiir sich bewerten
und nutzen kénnen.

7 Fazit und Wirkungspotenziale

Alle Mafdnahmen wurden ungeachtet etwaiger juristischer Vorbehalte oder politischer und ge-
sellschaftlicher Durchsetzungsfahigkeit zum jetzigen Zeitpunkt formuliert und im Hinblick auf
ihr Wirkungspotenzial in den Bereichen Vermeidung, Verlagerung und Effizienzsteigerung
qualitativ beurteilt und gewichtet, wobei der Vermeidung von Verkehren das hochste Gewicht
beigemessen wurde, gefolgt von Verlagerung und Effizienzsteigerung. Unter Vermeidung wird
ein Verzicht auf Reisen oder eine Verkehrsleistungsreduktion verstanden, Verlagerung bezieht
sich auf eine veranderte Modalwahl zugunsten umweltfreundlicher Verkehrsmittel und
Effizienzsteigerungen lassen sich durch Optimierungen innerhalb eines Verkehrsmittels
erzielen (Antriebstechnologien, Angebotskoordination, Routenplanung et cetera).

Tabelle 6 stellt die insgesamt elf Mafdnahmenbereiche liberblicksartig zusammen, erganzt um
eine Abschatzung des jeweiligen Wirkungspotenzials.

Das mutmafilich grofite Wirkungspotenzial haben monetare Handlungsansitze. Diese konnen
sehr unterschiedlich ausgestaltet werden in Art (CO.-Steuer auf Treibstoffe/Kerosin, individuali-
sierte CO,-Budgets, COz-Emissionshandelsystem, Kompensationszahlungen et cetera) sowie
Hohe und Differenzierung der Bepreisungssysteme. Bisherige Erfahrungen und auch die eigene
Befragung im Rahmen des Forschungsvorhabens zeigen, dass freiwillige Ansatze wie CO»-
Kompensationszahlungen zu wenig wirken. Es braucht griffige und vom Umfang her bedeutende
Preissignale. Im Vordergrund steht eine Verteuerung des Luftverkehrs, um eine Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrsmittel (vor allem Bahn), kiirzere Reisen oder gar einen Reise-
verzicht zu erwirken. Je hoher die Steuern, umso starker wird selbstredend auch der zu er-
wartende politische Widerstand sein. Ein wichtiges Teilsegment sind zudem die Geschafts- und
Dienstfahrten. Hier gilt es bestehende falsche Anreizsysteme zu beseitigen.
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Tabelle 6: Ubersicht der MaBnahmenbereiche und ihrer Wirkungspotenziale
MaRnahmenbereich Wirkungspotenzial*
Vermeidung | Verlagerung | Effizienzsteigerung | insgesamt
Monetdre Ansatze (Bepreisung,
. ) +++ ++ + +++
Budgetierung, Kompensation)
Beeinflussung (= Reduzierung) des
+++ ++ + +++
Luftverkehrs
Starkung von Urlaubsreisezielen ,in der
N +++ ++ + +++
Nahe’
Beeinflussung (=Reduzierung) des
. . ++ + + ++
motorisierten Individualverkehrs
Starkung von Bahn und Bus als
. + +++ ++
Verkehrsmittel
Digitalisierung, Virtualisierung +++ ++
Beeinflussung von Reiseorganisation und
++ + + +
-ablauf
Aufbau einer nachhaltigen Mobilitats-
e . + + + +
kultur und Kommunikationsstrategie
Beeinflussung des Langdistanzpendelns ++ +
Effiziente Abwicklung des Langstrecken- N . .
verkehrs
Sozialisation junger Menschen: Férderung
der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs- + + +
mittel/der Wahl naher gelegener Ziele

* +++ = hohes Potenzial, ++ = mittleres Potenzial, + geringes Potenzial
Quelle: eigene Darstellung

Eng mit den monetdren Ansatzen verbunden und hinsichtlich klimavertraglicherer Gestaltung
der Langstreckenmobilitit ebenfalls sehr wichtig ist die direkte Beeinflussung (Reduzierung)
des Luftverkehrs. Neben der Kostenwahrheit (Internalisierung der externen Kosten) stehen
hier Handlungsoptionen zur direkten Angebotsregulierung und Infrastrukturplanung im
Vordergrund. Die Einflussnahme des Staates ist bei der Infrastrukturplanung am gréfiten.
Weitere Kapazitdtsausbauten der Flughafen und die Zugangsinfrastrukturen gilt es hinsichtlich
Kosten und Nutzen ganzheitlich zu bewerten.

Ebenfalls grofses Wirkungspotenzial hat die Férderung von Urlaubszielen in der Nahe. Die
Handlungsansatze zielen vor allem auf eine Zielwahlanderung und die daraus resultierende
Reduktion der Verkehrsleistung. Haufig ist damit auch eine Verlagerung vom Luftverkehr auf
andere Verkehrstrager verbunden. Der Handlungsbereich ist jedoch stark auf Initiativen der
Verkehrswirtschaft und der Touristikbranche angewiesen. Die 6ffentliche Hand kann Anreize
setzen und indirekt Einfluss nehmen, etwa tiber monetédre Ansitze und die Férderung nach-
haltiger Nahverkehrssysteme.

Eng gekoppelt mit der Beeinflussung der Urlaubszielwahl sind Handlungsansétze zu Reise-
organisation und -ablauf sowie zu nachhaltiger Mobilitidtskultur und Kommunikations-
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strategie. Diese Handlungsbereiche sind stark privatwirtschaftlich bestimmt. Die durch die
offentliche Hand direkt umsetzbaren Aktivititen (Kampagnen, Aufrufe et cetera) diirften eher
geringes Wirkungspotenzial haben. Bedeutenderes Potenzial diirfte hingegen zum Beispiel in
einer Integration der Geschafts- und Dienstreisen in das Klimaschutzmanagement von Unter-
nehmen und offentlichen Arbeitgebenden liegen.

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat bis circa 1.000 km einfacher Wegstrecke den
mit Abstand grofdten Anteil an der Langstreckenmobilitat. Das heifdt, er dominiert nicht nur das
Segment Tagesreisen, sondern auch einen grofden Teil von Urlaubs- und Geschéftsreisen. Eine
direkte Beeinflussung des MIV ist somit ebenfalls mit bedeutenden Wirkungspotenzialen
verbunden, insbesondere hinsichtlich Vermeidung. Vordringliche Teilmafinahmen sind die
Bemautung der Fernstrafdennetze (Pkw-Maut), Roadpricing-Systeme wie die City-Maut sowie
Tempolimits. Letztere diirften vor allem die Effizienz steigern, da der Verkehrsfluss verbessert
wird. Wichtiges Teilsegment sind auch hier die Geschaftsreisen. Steuerliche Vorteile fiir private
Dienstwagennutzung sollten reduziert oder abgeschafft werden.

Das Gegenstiick zur Reduzierung des MIV ist die Starkung von Bahn und Bus als Verkehrs-
mittel in der Langstreckenmobilitit. Ein grofes indirektes Wirkungspotenzial hitte eine
Angebotsverringerung bei (kiirzeren) innerdeutschen Flugverbindungen. Dieser miisste jedoch
ein bahnseitiger Angebotsausbau gegeniibergestellt werden. Insbesondere der (Wieder-)Ausbau
des Nachtzugsangebots hitte einen positiven Effekt auf den Langstreckenverkehr. Im Bereich
der Informations- und Buchungssysteme sind vor allem im grenziiberschreitenden Verkehr
Verbesserungen notwendig. Zudem sollte die Flexibilitat beztiglich Gepacktransport und
Fahrradmitnahme nicht weiter eingeschrankt werden. Das Fernbusangebot kann bei einer sehr
preissensitiven, meist jiingeren Kundschaft ein sinnvolles Ergdnzungsangebot zur Bahn sein. Die
Befragung hat gezeigt, dass bei Fernbusreisenden das Flugzeug vor der Bahn als Alternative in
Erwagung gezogen wird, was unbedingt verhindert werden sollte. Neben dem Angebotsausbau
ist die Sicherstellung der Zuverlassigkeit ein mindestens so wichtiges Handlungsfeld. Unter den
chronischen Verzogerungen leidet die Reputation der Bahn sehr stark.

Beim Handlungsbereich Digitalisierung und Virtualisierung orten wir insgesamt weniger
Wirkungspotenzial. Das hat vor allem damit zu tun, dass die vielseitigen Digitalisierungs-
prozesse bereits in Gang gekommen sind und die Telekommunikationsinfrastrukturen fort-
laufend ausgebaut werden. Im Bereich der Férderung virtueller Sitzungen gibt es teilweise noch
rechtlichen Handlungsbedarf, um bestehende Hiirden abzubauen (zum Beispiel Prasenzgebote
bei Sitzungen und Abstimmungen, Rechtssicherheit digitaler Voten und Unterschriften). Ein sehr
wichtiger Ansatz ist zudem die Forderung des Homeoffice. Dies reduziert vor allem den Alltags-
verkehr, kann aber gerade auch das Langdistanzpendeln mindern. Die Auswirkungen haufige-
ren Arbeitens von Zuhause auf die ibrigen Segmente der Langstreckenmobilitit sind hingegen
nicht nachgewiesen. Hier hatte zumindest theoretisch die vermehrte Schaffung von virtuellen
Erlebniswelten ein Wirkungspotenzial. Dies betrifft jedoch ein eher kleines Nutzungssegment.

Schliefilich sind die Handlungsoptionen zur Sozialisation von Kindern und Jugendlichen zur
vermehrten Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel zu beachten. Das Wirkungspotenzial
ist theoretisch grofs (Kinder sind die Verkehrsteilnehmenden der Zukunft), die effektiven
Wirkungen jedoch hidngen von verschiedenen gesellschaftlichen und individuellen Trends,
Werten und Einstellungen sowie iibergeordneten Rahmenbedingungen ab, sind somit
vergleichsweise trage. Im Umkehrschluss bedeutet dies jedoch nicht, dass Mafdnahmen wie
Unterrichtseinheiten, Studienaufenthalte, nachhaltig organisierte Schulfahrten oder Ahnliches
nicht wichtig waren. Solche Anséatze konnen sehr wohl Signalwirkung haben und gewisse Aha-
Erlebnisse auslosen. Die Ansatze konnen aber kaum flachendeckend umgesetzt werden.

31



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitat im Personen- und Guterverkehr —
Kurzbericht

8 Forschungsbedarf

Dieser Forschungsbericht wird in einer weltweit aufierordentlichen Lage publiziert. Seit Beginn
des Jahres 2020 pragt die COVID-19-Pandemie das gesamte Leben. Insbesondere die Lang-
streckenmobilitat ist erheblich eingebrochen, vor allem auch im internationalen Verkehr. Die
Forschungsarbeiten geben das Verhalten und die Einschatzungen vor Beginn der Pandemie
wieder. Es spricht einiges dafiir, dass insbesondere im Pendel- und Dienst-/Geschaftsreisever-
kehr durch vermehrtes Homeoffice und Videokonferenzen nachhaltige Verhaltensianderungen
eintreten konnten. Inwiefern dies auch fiir das Verhalten im privaten Reiseverkehr gilt, ist
schwieriger zu prognostizieren. Denkbar ist, dass zunichst ein grofées Nachholbediirfnis besteht
und auch die Angebotsseite ihre Kundschaft mit (noch) niedrigeren Preisen zuriickgewinnen
mochte.

Der gesamte Bericht und auch die Handlungsempfehlungen sind grundsatzlich aus der
Perspektive einer nicht von der Pandemie gepragten Situation zu lesen.

Forschungsbedarf wird in folgenden Bereichen identifiziert:

» Vertiefung und regelméafiige Aktualisierung der Informationsgrundlagen zur Langstrecken-
mobilitat (umfassend angelegte Mobilitdtserhebung im Fern- und Reiseverkehr)

» Zukiinftige Aktualisierung des ,Fusionsmodells‘ zur Abbildung der Dynamik der Nachfrage
im Zeitverlauf (Zeitreihenanalysen)

» Vertiefung des Wissens um Motive und Wirkungspotenziale einzelner Handlungsoptionen

» Erhohung der Umsetzungschancen potenziell wirkungsvoller, aber mit grofden politischen
und gesellschaftlichen Widerstanden verbundener Handlungsanséatze

» Quantifizierung der Wirkungspotenziale von Handlungsempfehlungen
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Teil B — Guiterverkehr

1 Motivation und Zielsetzung

Ziel des Moduls zum Gliterverkehr ist es, die Beziehungen zwischen den einzelnen
Verkehrstragern im Detail zu beschreiben und zu erkldren, um basierend darauf beurteilen zu
koénnen, wie und mit welchem Erfolg in den Wettbewerb eingegriffen werden kann. Dabei sollen
Handlungsoptionen zur 6kologischen Gestaltung des Fernverkehrs im Giiterverkehr und
insbesondere zur Attraktivititssteigerung der Schiene und des kombinierten Verkehrs
erarbeitet werden.

Das Projekt fiir den Bereich Giiterverkehr verfolgt folgende Aufgaben.

» Bestimmung des Umfangs des Giiterfernverkehrs in Abgrenzung zum regionalen
Giliterverkehr

» Abschatzung der Entwicklungen, Trends und gednderten Paradigmen in Produktion und
Logistik hinsichtlich ihrer Wirkung auf die Nachfrage und die modale Struktur im
Giiterfernverkehr

» Erreichen eines besseren Verstiandnisses liber die Einflussgrofien auf die
Verkehrsmittelwahl im Giliterverkehr und deren kontextabhingige Gewichtung

» Verstehen der Rolle von Logistik und Firmenkultur auf die
Verkehrsmittelwahlentscheidungen

» Entwicklung von Mafdnahmen und Handlungskonzepten zur nachhaltigeren Gestaltung des
Giiterfernverkehrs

Um diese Ziele zu erreichen, wird zunéchst eine systematische Literaturrecherche und Synthese
erstellt. Danach wird eine Analyse von Sekundardaten in diesem Bereich durchgefiihrt. Ferner
werden bestehende Daten- bzw. Wissensliicken mit einer eigenen Primadrdatenerhebung,
Befragung von Verladern und Transporteuren, geschlossen. Abschlieféend werden
Handlungsempfehlungen fiir die Verkehrspolitik auf Basis der Erkenntnisse aus den
vorangegangenen theoretischen und empirischen Analysen abgeleitet.

2 Systematische Literaturrecherche und -auswertung

Zunachst wurde eine systematische Literaturrecherche und -auswertung durchgefiihrt, die
darauf abzielte, den aktuellen Stand der Forschung zu erheben und aufzubereiten, um einerseits
die Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr umfassend beschreiben und andererseits
Handlungsempfehlungen fiir einen Modal Shift ableiten zu kénnen. Sofern Wissensliicken
identifiziert werden, sollen entsprechende konkrete Hinweise fiir die geplante Befragung von
Entscheidern der Verkehrsmittelwahl gegeben werden.

Im Rahmen der systematischen Literaturrecherche und -analyse liegen die Schwerpunkte auf
den folgenden Themen. Dabei werden jeweils die wesentlichen Erkenntnisse dazu
zusammengefasst aufgezeigt.

Hierbei werden Arbeiten im Stand der Forschung betrachtet, die sich mit der Rolle und den
Interdependenzen der verschiedenen Entscheidungstrager der Verkehrsmittelwahl
auseinandersetzen. Obwohl Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl und zu damit verbundenen
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Entscheidungen in der Produktionsplanung und Lagerlogistik von einer Vielzahl von Akteuren
getroffen werden, muss davon ausgegangen werden, dass zum Schluss doch eine gewisse
Koordination stattfindet und langfristige Entscheidungen auf einer integrierten Systemebene
stattfinden - die Ebene der Versender-Empfanger-Relation. Die jiingsten Evidenzen zeigen, dass
Verkehrsmittelwahl und Losgrofdenwahl interdependente Entscheidungen darstellen. In einem
Modell zur Verkehrsmittelwahl ist es daher notwendig, Logistik-Variablen wie die Losgrofde
explizit zu beriicksichtigen und beides geeignet zu modellieren. Informationen zur Sender-
Empfanger-Beziehung (vor allem die Jahresnachfrage, d.h. der jahrliche Giiterfluss zwischen
Sender und Empfanger) sollten in Befragungen erhoben und bei der Analyse des Verhaltens
berticksichtigt werden.

Im Abschnitt Segmentierung werden Arbeiten analysiert, die eine Segmentierung heterogener
Entscheider der Verkehrsmittelwahl nach verschiedenen Markt- und Verhaltensgruppen
vornehmen. Eine Segmentierung von Giiterverkehrsentscheidern zum Zweck der strategischen
Politikanalyse muss vor allem eine Eigenschaft besitzen: Sie muss liber messbare Attribute
operationalisierbar sein. Damit fallen sdmtliche Segmentierungen heraus, die auf Einstellungen
beruhen. Die alleinige Nutzung der NST/R-Klassifikation erscheint hier nicht sinnvoll, da sich
innerhalb jeder Klasse eine grofse Heterogenitat beziiglich der LosgrofRen, Giiterfliisse und
Verpackungseigenschaften verbirgt.

Ferner werden die Merkmale mit Fokus auf die Transportdienstleistung untersucht. Obwohl
eine grofde Anzahl von relevanten Servicemerkmalen existiert, so sind doch die Merkmale
JPreis, ,Zuverlassigkeit” (in diversen Mafden), ,Zeit“ und ,Systemzuganglichkeit“ von
entscheidender Bedeutung. Des Weiteren spielt aus Sicht des Versenders die Variable Giiterfluss
eine wichtige Rolle und interagiert mit den Servicemerkmalen. Bei anderen Variablen ist die
Situation divers.

Ein weiterer Schwerpunkt liegt auf den Qualititsmerkmalen Zeit (Value of Time) und
Zuverlissigkeit (Value of Reliability), die durch Mafdzahlen in quantitativer Form aufbereitet
werden. Es gibt eine grofle Ubereinstimmung des Wissens zum Value of Time. Dieser betrigt ca.
0,5-3 € pro transportierter Tonne und ist damit tiberraschend homogen im Vergleich zur sonst
feststellbaren Heterogenitat. Die Values of Reliability schwanken extrem. Dies ist zum Teil
verschiedenen Mafen und Studiendesigns geschuldet. Es gibt jedoch Anzeichen dafiir, dass eine
Reduktion der durchschnittlichen Verspatung einen dhnlichen Nutzen hervorruft, wie eine
Reduktion der durchschnittlichen Transportzeit. Zudem gibt es einige Glitergruppen, die fast
schon eine Null-Toleranz gegeniiber Verspatungen aufweisen.

Im Abschnitt Elastizititen werden Sensitivitaten in der Verkehrsmittelwahl unterschiedlicher
Einflussfaktoren (Elastizitaten fiir Preis, Zeit, Plinktlichkeit und Verspatung) auf Basis der
Erkenntnisse der bestehenden Literatur aufgezeigt. Zudem wurden Sensitivititen in der
Verkehrsmittelwahl unterschiedlicher Einflussfaktoren (Elastizititen) aufgezeigt. Hierbei
werden berechnete Preiselastizitidten sowie Elastizitdten flr Zeit, Plinktlichkeit und Verspatung
auf Basis einer Marktsegmentierung fiir die Verkehrstrager Strafde, Schiene und Wasserstrafe
im Uberblick dargestellt (BVU 2016). Zudem wird ein Uberblick iiber eine Vielzahl von
Preiselastizitdten, die entweder von den Tonnenkilometern, den Fahrzeugkilometern oder vom
Kraftstoffbedarf fiir die Strafde abhédngig sind, gegeben (De Jong et al. 2010). Die Heterogenitat
der Werte resultiert aus den Unterschieden in den Definitionen der Markte, den Landern,
Distanzkategorien und Gilitergruppen.

Zusatzlich werden Forschungsansatze analysiert, die sich mit weiteren Einflussfaktoren auf
die Verkehrsmittelwahl auseinandersetzen. Neben den Einflussfaktoren zur Qualitit der
Transportdienstleistung (u. a. Zeit, Zuverlassigkeit) wird der Analysefokus auf weitere
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Einflussfaktoren (u. a. Eigenschaften der Verkehrsmittel, Merkmale zur Sendung,
Einstellung/Wahrnehmung der Entscheider, etc.) erweitert. Es konnten verschiedene
Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl aufgezeigt werden. Unter anderem wurden Studien
identifiziert, die Einfliisse von Eigenschaften und Uberzeugungen der Betriebe auf Logistik- und
Verkehrsmittelwahlentscheidungen betrachten. Es konnten dabei keine Arbeiten identifiziert
werden, die sich explizit mit den indirekten Einfliissen von raumordnerischen Aspekten oder
multimodaler Netzgestaltung auf die Verkehrsmittelwahl auseinandersetzen. Zwar gehen viele
Arbeiten auf die Relevanz von indirekten (impliziten) Einfliissen der Transportdienstleistungen
sowie deren Qualitat ein, explizite Konzepte fiir ein Service Design zur Attraktivititssteigerung
des Schienengiiterverkehrs sind aber noch nicht ausgestaltet.

Aus den Erkenntnissen des Stands der Forschung werden die bestehenden Hemmnisse, die
eine Verlagerung auf die Schiene verhindern, vorgestellt. Diese Hemmnisse liegen vornehmlich
in den folgenden Bereichen: (i) Servicequalitat, (ii) Ressourcen (u. a. unausgelasteter eigener
Fuhrpark), (iii) Infrastruktur, (iv) Technik (u. a. unterschiedliche Sicherungstechnik,
eingeschrankte Lichtraumprofile und unterschiedliche Stromversorgung in Europa), (v)
Umschlag (u. a. Uberlastung der Umschlagterminals und Héfen, kein geeignetes Equipment,
geringe Verfligbarkeit von Rollmaterial) sowie (vi) Mangel an qualifizierten Arbeitskraften.
Ferner sind zusatzlich noch (vii) 6konomische und betriebliche Hemmnisse zu erwédhnen (u. a.
Giiterstruktureffekt, fehlende Offnung von Mirkten im européischen Ausland, Preis und
Leistung) sowie (viii) politische Hemmnisse (u. a. administrativer Aufwand).

Abschliefiend werden Arbeiten beleuchtet, die konkrete Handlungsempfehlungen und
Mafdnahmen zur Attraktivitatssteigerung des Schienengiiterverkehrs und zur Férderung der
Verlagerung auf die Schiene geben. Es ist zu beobachten, dass die meisten Mafdnahmen in der
Literatur auf inkrementelle Verbesserungen der Infrastruktur und der Transportangebote
abzielen. Nur wenige Studien befassen sich mit drastischen Anderungen der
Rahmenbedingungen, der Preise und innovativen Transportangeboten.

3 Empirische Bestandsaufnahme des Giiterverkehrs

3.1 Datengrundlage

In der vorangegangenen Literaturanalyse wurden Transportkosten und Transportzeiten unter
anderem als wesentliche Entscheidungsparameter bei der Verkehrsmittelwahlentscheidung
identifiziert. Aufbauend auf Daten und Informationen des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur wird mit Hilfe empirischer Daten dargestellt, ob im Markt unterschiedliche
Verkehrstrageraffinitaten nach Giiter- und Ladungsarten sowie Sendungsdistanzen vorliegen
und ob diese mit verkehrstragerspezifischen Unterschieden bei den Transportkosten je Giiterart
und Sendungsdistanz in Verbindung stehen. Aufserdem werden infrastrukturelle Restriktionen
beziiglich der Verfiigbarkeit der einzelnen Verkehrstrager untersucht.

Uber die Datenbasis steht das Giiterverkehrsvorkommen fiir das Berichtsjahr 2010 differenziert
modal nach Verkehrstragern, relationsspezifisch auf Kreisbasis im Inland und nach héher
aggregierten NUTS-Regionen im Ausland, sowie giitergruppenspezifisch nach 25 detaillierten
NST 2007 Giitergruppen zur Verfiigung.

Im Gegensatz zum Personenverkehr, in welchem handelnde Individuen nach dem Fahrtzweck
relativ homogen differenziert werden konnen, sind Giiter im Giiterverkehr von héherer
Heterogenitit gekennzeichnet. Auch handelt es sich um eine abgeleitete Nachfrage. Die
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Verkehrsentscheidung basiert auf einem vorhergehenden Akt zwischen Produzent und
Konsument. Durch den relativ kleinen Anteil der Transportkosten an den Gesamtkosten haben
diese in vielen Fillen wenig Einfluss auf die Quell- und Zielwahl. So kann z.B. ein niedrigerer
Preis pro Tonne eines Gutes héhere Transportkosten iiberkompensieren. Regionale
Betriebsentscheidungen haben einen grofieren Einfluss auf die Hohe des Aufkommens als
Anderungen der Transportkosten. Die Griinde fiir diese Entscheidungen konnen jedoch nicht
erfasst und auch in Verkehrsmodellen und in Verkehrsmittelwahlmodellierungen nur
unzureichend bertcksichtigt werden.

Giiter konnen sich zudem innerhalb gleicher Giiterklassifikationen aufgrund deren starker
Aggregation signifikant unterscheiden und unterschiedliche Anforderungen an Verkehrstrager
haben. So enthalt beispielsweise die NST 2007 Giitergruppe 4 (Nahrungs- und Genussmittel)
stark unterschiedliche Einzelgiiter wie Obst, Gemiise, Getranke, Tabak, aber auch Giiter mit i.d.R.
grof3en SendungsgréfRen wie Olsaaten und Futtermittel, welche ein hohere
Transportkostensensibilitdt aufweisen. Fiir eine differenzierte Betrachtung wére eine feinere
Unterteilung der Giitergruppendifferenzierung erforderlich. Diese ist jedoch statistisch aus
Aufwands- und Datenschutzgriinden nicht méglich.

Aufgrund der strukturellen Entwicklung, hin zu kleineren Sendungsgréfden und hoher
Flexibilitit, ist es mittlerweile fast ausschlieflich der Lkw, der diese Anforderung tibernehmen
kann. Andererseits gibt es z.B. aufgrund der Gréf3envorteile von Bahn und Binnenschiff keinen
Grund, die Belieferung einer Eisenhiitte mit Erz oder Schrott mit dem Lkw durchzufiihren. Eine
Konkurrenzbeziehung zwischen dem Lkw und den anderen Verkehrstragern gibt es nur in
begriindeten Fallen, dies ist jedoch nicht der Regelfall.

3.2 Modal Split 2010

Der Modal-Split im Jahr 2010 wird vom Lkw dominiert, wahrend die beiden
umweltvertraglicheren Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafse aufkommensmaf3ig nur auf
einen gemeinsamen Marktanteil von rund 16% kommen.

Zwar gibt es eine Tendenz zur verstiarkten Nutzung von Schiene und Wasserstrafie eher auf
langeren Entfernungen mit Transportweiten von liber 200 km, aber auch auf diesen fernen
Relationen ist der Lkw stédrker vertreten als die beiden umweltvertraglicheren Verkehrstrager.
Allerdings finden rd. 50% der Bahn- und 40% der Binnenschiffsverkehre auf Relationen mit
Transportentfernungen von tiber 300 km statt, beim Lkw-Verkehr liegt der Anteil bei rd. 15%.
Somit kann gefolgert werden, dass Bahn- und Binnenschiffsverkehre eher langlaufende
Verkehre sind, auch wenn der Anteil der Straf3e dominiert (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Verkehrsverteilung nach Entfernungsklassen in 2010 (Mengen in Mio. t)
Distanzklasse Gesamt | Anteil | dv.Lkw dv. dv. Anteil Anteil
in% Schiene | BiSchi | Schiene | BiSchiin
in % %
Alle Verkehre 3.704,6 100% | 3.116,1 358,9 229,6 9,7% 6,2%
bis 100 km 2.065,0 56% | 1.931,8 107,6 26,2 5,2% 1,3%
101 - 200 km 516,5 14% 445,0 42,3 29,2 8,2% 5,7%
201 - 300 km 318,8 9% 197,6 35,7 85,4 11,2% 26,8%
301 - 400 km 177,3 5% 125,8 33,5 18,1 18,9% 10,2%
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401 - 500 km 149,0 4% 91,2 30,5 27,3 20,5% 18,3%
501 - 600 km 118,6 3% 70,1 25,6 22,9 21,6% 19,3%
> 600 km 359,2 10% 254,8 83,8 20,6 23,3% 5,7%
Verkehre auf Distanzen liber 804,1 22% 542,0 173,4 88,7 21,6% 11,0%
300 km

Anteil Verkehre iiber 300 km 22% 17% 48% 39%

Quelle: eigene Darstellung

Dies gilt auch fiir Giitergruppen, in denen sog. Massengiiter dominieren. Die Nah- und
Regionalversorgung findet fast ausschliefRlich per Lkw statt, bei langlaufenden Verkehren und
bei gleichzeitig vorliegenden hohen Transportvolumina werden Schiene und Binnenschiff jedoch
stirker eingesetzt. Im Stahlbereich scheint jedoch die Transportdistanz keine grofiere Rolle zu
spielen. Hier ist nach Transportweiten keine signifikante Veranderung des Modal-Split-Anteils
der Strafe festzustellen.

Einer der wesentlichen Griinde fiir die 0.g. Dominanz der Strafie ist, dass nicht alle Relationen
verkehrstrageriibergreifend (intermodal) besetzt sind. Dies bedeutet, dass der liberwiegende
Teil der Verkehrsrelationen ausschliefRlich von einem Verkehrstrager und zwar i.d.R. per Strafde
bedient wird; hier handelt es sich um 2,9 Mrd. tin 2010 bzw. um rd. 73% des gesamten
Verkehrsaufkommens in Deutschland.

3.3 Intermodale Konkurrenz

Auf den Verkehrsrelationen mit intermodaler Verkehrstragerkonkurrenz nehmen Schiene und
Wasserstrafde auf Relationen mit Transportentfernungen von tiber 200 km Marktanteile
zwischen 70% und 85% ein (vgl. Tabelle 8). Dies bedeutet, dass dort, wo entsprechende
Voraussetzungen fiir die Bahn und das Binnenschiff vorliegen, auch hohe Marktanteile realisiert
werden. Hierdurch ergibt sich an den intermodal besetzten Verkehrsrelationen mit einer
Transportweite von tiber 200 km nur noch ein geringes Marktpotenzial fiir Bahn und
Binnenschiff, welches im Jahr 2010 bei rd. 44 Mio. t lag und vom Lkw-Verkehr transportiert
wurde. Wiirde man diese Menge zu 100% als Verlagerung zur Bahn und Binnenschiff
ausschopfen konnen, dann ldge der Anteil der Bahn und des Binnenschiffes im Jahr 2010 auf
Aufkommensbasis lediglich um knapp 1% hoher, als er tatsdchlich realisiert wurde.

Tabelle 8: Verkehrsrelationen mit intermodaler Verkehrstragerkonkurrenz nach
Distanzklassen in 2010

Alle Relationen mit intermodaler Konkurrenz davon Verkehrsrelationen bis 100 km

Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 742,1 | Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 466,1
dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 319,3 | dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 111,0
Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 43% | Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 24%
+ reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 2.693,6 | +reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 1.576,7
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davon Verkehrsrelationen 101 bis 200 km davon Verkehrsrelationen 201 bis 300 km

Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 58,4 | Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 60,3
dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 34,7 | dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 47,4
Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 59% | Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 79%
+ reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 421,3 | + reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 184,7
davon Verkehrsrelationen 301 bis 400 km davon Verkehrsrelationen 401 bis 500 km

Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 27,8 | Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 33,7
dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 19,8 | dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 27,6
Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 71% | Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 82%
+ reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 117,8 | + reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 85,1
davon Verkehrsrelationen 501 bis 600 km davon Verkehrsrelationen groBer 600 km

Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 27,2 | Verkehrsaufkommen gesamt in 1.000 t 68,5
dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 22,7 | dav. Bahn und Binnenschiff in 1.000 t 56,0
Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 84% | Marktanteil Bahn und Binnenschiff in % 82%
+ reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 65,7 | +reines Lkw-Aufkommen in 1.000 t 242,4

Quelle: eigene Darstellung

Es existieren bestimmte, wesentliche Voraussetzungen fiir intermodale Konkurrenz auf
Verkehrsrelationen. Zum einen miissen entsprechende Verkehrsanschliisse fiir Schiene und
Wasserstrafe existieren. Die Wasserstrafde ist in dieser Hinsicht eingeschrankt und an die Lage
von Flissen und Hafen gebunden. Im Schienennetz sind zwar fast alle Teile Deutschlands auf
Basis der Stadt- und Landkreise erschlossen und es herrscht eine hohe Dichte von
Verladebahnhofen. Dies heifdt jedoch nicht, dass jedes Unternehmen und jedes Gewerbegebiet
iiber einen Schienenanschluss verfiigt. Auch bei der Anbindung von Gewerbegebieten ist es so,
dass der Schienenanschluss nur von bestimmten Unternehmen bedient wird, benachbarte
Unternehmen diesen jedoch nicht nutzen.

Zudem miissen fiir eine Bedienung von Verkehrsaufkommen durch Zug oder Binnenschiff diese
in hohen Mengen vorkommen. Die Transportkostenvorteile der alternativen Verkehrstrager
kommen nur zur Geltung, wenn ausreichend hohe Transport- und Sendungsvorkommen
vorliegen.

Prinzipiell sind Schiene und Wasserstrafde bei fast allen Transportweiten glinstiger als der Lkw-
Verkehr (dies gilt fiir Direktverkehre und bei Vernachldssigung unterschiedlicher
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Umschlagkosten), wenn sie vollausgelastet fahren kénnen. Dies setzt bei der Schiene Ganzziige
voraus und bei der Binnenschifffahrt voll abgeladene Binnenschiffe.

Wahrend ein Lkw maximal um die 27 t transportieren kann, sind es bei einem Ganzzug
mindestens 1.250 t und bei einem Motorschiff zwischen 2.800 und 3.500 t. Bereits kleinere
Schiffseinheiten benodtigen ein Ladungsaufkommen um die 1.000 t. Damit Schiene und
Wasserstrafde kostenmaflig giinstiger abschneiden kénnen als ein Lkw-Verkehr mit 27 t Ladung,
wird ein Mindestaufkommen von rd. 300 bis 400 t pro Fahrt im Schienenverkehr und von 600
bis 1.000 t je Schiffseinheit im Binnenschiffsverkehr benétigt. Diese grofden
Sendungsaufkommen sind i.d.R., neben den auch damit verbundenen betrieblichen Problemen,
das entscheidende Hindernis fiir die Realisierung hoherer Marktanteile von Bahn und
Binnenschiff.

Damit Ziige und Binnenschiffe auf einer Relation einem Lkw vorgezogen werden, sind diese
entsprechenden Mindestverkehrsmengen pro Fahrt und Richtung zu erzielen. Selbst die o.g.
Grofde von 300 t entspricht rd. 15 Lkw Fahrten pro Tag in einer Richtung. Solche
Grofienordnungen pro Tag sind nicht auf allen Verkehrsrelationen erzielbar. Leider ist es aus
der vorliegenden Statistik nicht moglich, die Zahl der taglich vorkommenden Verkehre mit tiber
300 oder 400 t heraus zu separieren.

Dort wo diese Vorteile entsprechend hohe Verkehrsaufkommen oder Sendungsgréfien pro Fahrt
nicht vorliegen, dominiert der Lkw-Verkehr, da er bei geringen Sendungsgrofien die Ladung
kostengiinstiger beféordern kann.

Tabelle 9 zeigt, dass auf rd. 70% der Verkehrsrelationen mit Verkehrstragerkonkurrenz Schiene
und Wasserstrafde Marktanteile von tiber 30% realisieren; im Durchschnitt dieser Relationen
realisieren die beiden umweltvertraglicheren Verkehrstrager einen Marktanteil von rd. 92%. Bei
einem Teil dieser Verkehre handelt es sich um Relationen mit einem Aufkommen von unter
1.000 t. Selbst bei diesen Relationen geringen Aufkommens liegt der Marktanteil von Bahn und
Binnenschiff bei 78%.

Tabelle 9: Aufkommen von Verkehrsrelationen mit einem Marktanteil von Bahn und
Binnenschiff von groBer oder gleich 30%

Verkehrsrelationen mit einem Modal-Split von Bahn und Binnenschiff von
>=30%
Gesamt-

Gutergruppe verkehr in Sy

grupe kommen . . Relationen Modal-Split
1.000 t Anteil der Modal-Split )
von ) i mit der
X Relationen dieser .
Relationen . . Aufkomme Relationen
) mit MS Relationen .
mit MS (>30%) in % in % n <1.000tin
>=30% SR ° <1.000t %
in 1.000 t

Land- und forstw. Erzeug. 208.137 24.444 11,7% 94% 968 83%
Steinkohle 66.391 63.045 95,0% 99% 48 91%
Braunkohle 14.112 10.574 74,9% 99% 15 98%
Erdol und Erdgas 2.524 1.320 52,3% 99% 45 96%
Erze 48.983 48.250 98,5% 100% 31 92%
Diingemittel 6.736 2.631 39,1% 99% -76 99%
Steine und Erden 921.198 61.125 6,6% 88% 463 85%
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Giitergruppe

Nahrungs- und Genussmittel
Textilien, Bekleidung
Holzwaren, Papier, Druck
Koks

Mineraldlerzeugnisse
Chemische Erzeugnisse
sonst. Mineralerzeugnisse

Metalle und
Metallerzeugnisse

Maschinen und
Ausriistungen etc.

Fahrzeuge

Modbel, Schmuck,
Musikinstrumente etc.

Sekundarrohstoffe, Abfalle
Post, Pakete

Geréate und Material fir
Guterbeford.

Umzugsgut, sonst.
nichtmarktb. Gliter

Sammelgut
Gutart unbekannt

Alle Guter

Quelle: eigene Darstellung

Gesamt-
verkehr in
1.000 t

355.305
21.136
179.901
15.931
161.980
218.787

337.828

247.518

77.544

101.801

21.119

282.469

35.167

92.417

39.159

116.581
131.924

3.704.648

Verkehrsrelationen mit einem Modal-Split von Bahn und Binnenschiff von

Gesamtauf
kommen
von
Relationen
mit MS
>=30%
in 1.000 t

14.918
29
12.736
8.875
75.016
54.791

15.944

77.364

971

9.926

132

29.780

293

53

2.049
4.193

518.460

Anteil der
Relationen
mit MS
(>30%) in %

4,2%
0,1%
7,1%

55,7%

46,3%

25,0%

4,7%

31,3%

1,3%
9,7%
0,6%

10,5%

0,0%

0,3%

0,1%

1,8%
3,2%

14,0%

>=30%

Modal-Split
dieser
Relationen
in %

85%
90%
94%
99%
93%
83%

88%

90%

89%
87%
57%

89%

0%

85%

91%

87%
98%

92%

Relationen
mit
Aufkomme
n
<1.000t

364
15
355
55
384
856

258

1.086

155

519

70

646

29

32

21
141

6.480

Modal-Split
der
Relationen
<1.000tin
%

74%
81%
75%
94%
91%
72%

68%

70%

71%

75%

25%

83%

0%

77%

89%

66%
80%

78%

Aus den Auswertungen der Verkehrsstatistik des Jahres 2010 entsteht der Eindruck, dass

bereits tiberall dort (auch bei kleinen Verkehrsmengen) wo der Einsatz von Bahn und

Binnenschiff aus Griinden der verkehrlichen Anbindung, der Transportkostenstruktur und der
Sendungsgrofie moglich ist, dieser auch zu einem hohen Anteil umgesetzt wird. Auf den
intermodalen Verkehrsrelationen werden bereits 43% der Verkehre bzw. rd. 320 kt per Bahn
und Binnenschiff transportiert. Ware es moglich den gesamten aktuell vorhandenen Verkehr der
intermodal besetzten Verkehrsrelationen auf Bahn und Binnenschiff zu verlagern, dann kénnte
sich der Marktanteil der beiden alternativen Verkehrstrager von aktuell 18% auf dann
insgesamt 27% erhohen (vgl. Tabelle 10).

40



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personen- und Guterverkehr —
Kurzbericht

Tabelle 10: Relationen mit intermodaler Verkehrstragerkonkurrenz in 2010
Gesamtverkehrsmenge in Mio. t 3.705
reine Relationen Lkw in Mio. t (ohne intermodale Konkurrenz) 2.694
Anteil reiner Lkw-Relationen in % 72,7%
Reine Relationen per Bahn und Binnenschiff in Mio. t 269
Anteil reine Relationen per Bahn und Binnenschiff in % 7,3%
Relationen mit intermodaler Konkurrenz in 1.000 t 742,1
Anteil intermodaler Konkurrenzrelationen in % 20,0%
hiervon Anteil Bahn und Binnenschiff in % 43,0%
max. moglicher Anteil Bahn und Binnenschiff bei 100% Verlagerung aller 27,3%

intermodaler Verkehre
Quelle: eigene Darstellung

3.4 Intermodale Verkehre

Weitere Erhohungen der Marktanteile der umweltvertraglicheren Verkehrstrager konnen nur
durch Verlagerungen von Verkehren, die ausschliefdlich per Lkw abgewickelt werden, erzielt
werden. Eine Losung zur starkeren Beteiligung von Schiene und Wasserstrafse ist dabei die
Biindelung von Verkehren durch multimodale Verkehre, bei denen der Vor- und Nachlauf per
Lkw und der Hauptlauf per Bahn oder Binnenschiff umgesetzt wird. Hierfiir sind jedoch
kontinuierliche Dienste erforderlich, da Verlader sich an festen, regelmafdigen Zeiten fiir
mogliche Fahrten orientieren. Finden diese Dienste nicht tiglich statt, dann ist aufgrund der
niedrigeren Verkehrsdichte mit einer geringeren Akzeptanz zu rechnen. Solch eine regelméafiige
Bedienung im Hauptlauf setzt jedoch bestimmte Mindestverkehrsaufkommen auf einer
Hauptlaufrelation voraus.

Eine besondere Rolle im multimodalen Verkehr nimmt der intermodale Verkehr ein.
Intermodaler Verkehr umfasst den Transport von Giitern in ein und derselben Ladeeinheit oder
demselben Strafienfahrzeug mit zwei oder mehreren Verkehrstragern, wobei ein Wechsel der
Ladeeinheit, aber kein Umschlag der transportierten Giiter selbst, erfolgt. Hierbei handelt es sich
um Verkehre in Containern und Wechselbehéltern, die im Hauptlauf per Bahn oder Binnenschiff,
im Vor- und Nachlauf auf der Strafde zu bestimmten Verladestellen, den sog. KV-Terminals
befordert werden.

In Deutschland liegt heute bereits eine hohe Abdeckung mit KV-Terminals vor. Es gibt nahezu
keine Region in Deutschland, die nicht im 50 km-Einzugsbereich eines oder mehrerer deutscher
bzw. auslandischer Terminals gelegen ist. Diese hohe Dichte an KV-Terminals hat in den letzten
zwei Jahrzehnten bereits zu hohen Verkehrsverlagerungen von der Strafde auf die Schiene und
das Binnenschiff gefiihrt.
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Abbildung 11: KV-Terminals in Deutschland und ihr 50-km Einzugsgebiet
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B KV-Terminal

© 2017 NEDNEE
] 50 km Radien

Quelle: eigene Darstellung
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Die Verkehrsverflechtungsprognose der BVWP fiir 2030 berticksichtigt neben dieser hohen
Abdeckung bereits weitere Verlagerungen, verbunden mit einer starkeren
Aufienhandelsorientierung in diesem Verkehrssegment, was auch der Grund fiir das
iiberproportional starke Wachstum des kombinierten Verkehrs von 73 % zwischen 2010 und
2030 ist. Meldungen des Statistischen Bundesamtes zeigen, dass die Entwicklung des
kombinierten Verkehrs seit 2010 in den von der Prognose aufgezeigten Entwicklungsbahnen
verlauft.

Fiir die Umsetzung von multimodalen Verkehrskonzepten im konventionellen Verkehr sind
Mindesttransportweiten zwischen 320 und 500 km sowie Mindestverkehrsmengen um rd.
60.000 t p.a. erforderlich. Im kombinierten Verkehr liegt die erforderliche
Mindesttransportweite, ab der ein Verkehr glinstiger ist als ein direkter Lkw-Verkehr, bei rd.
350 km wie in Abbildung 12 dargestellt. Damit ein Dienst erfolgreich umgesetzt werden kann, ist
dann ein Mindestaufkommen von rd. 100.000 t p.a. bzw. rd. 6.700 LE erforderlich!.

Abbildung 12: Transportkostenvergleich fiir einen Wechselbehdlter im direkten Lkw-Transport
und einem Transport per Schiene inkl. einem Vor- und Nachlauftransport von bis zu
30 km (Kosten in €/40-FuR Ladeeinheit)
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Quelle: eigene Darstellung

Solch hohe Transportmengen sind sowohl im konventionellen Verkehr, als auch im
kombinierten Verkehr nur auf wenigen Relationen vorhanden. Im konventionellen Verkehr
handelt es sich um Relationen mit einem gesamten Verkehrsaufkommen von rd. 8 Mio. t und im
kombinierten Verkehr um Relationen mit einem Gesamtverkehrsaufkommen von rd. 6 Mio. t
(Stand 2010).K6énnten diese Verkehrsaufkommen insgesamt fiir die Schiene und die
Wasserstrafée gewonnen werden, ist angesichts eines Gesamtverkehrsaufkommen von rd. 3,7
Mrd. t nicht mit einem merkbaren Anstieg des Modal-Split-Anteils zu rechnen; eine starkere

1 Hierbei wird davon ausgegangen, dass es sich beim Hauptverkehrstrager um die Schiene handelt.
Im Fall der Binnenschifffahrt sind die erforderlichen Mindestverkehrsmengen hoher.
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Frequentierung der Bahn und des Binnenschiffes auf den bereits intermodal besetzten
Fernverkehrsrelationen konnte jedoch den Marktanteil beider Verkehrstrager insgesamt auf bis
zu 27% erhohen.

Das relativ niedrige abschopfbare Verkehrsaufkommen des kombinierten Verkehrs ist dadurch
bedingt, dass dieser auf Relationen mit grofieren Einzelmengen auf tiber 350 km bereits oftmals
realisiert wird. Wir gehen davon aus, dass von allen Lkw-Verkehren ein Potenzial von 0,8 Mrd. t
KV-affin ist. Davon verkehren rd. 215 Mio. t auf Relationen von tiber 350 km. Fiir die
Identifizierung etwaiger neuer KV-Relationen kommen nur solche Relationen in Frage, in denen
- aufgrund der obigen Mindestbeschrankung - gréfiere Jahresmengen befordert werden und sie
auf Relationen erfolgen, wo noch keine KV-Dienste angeboten werden. Setzt man die zu
betrachtende Mindestmenge auf ca. 40.000 t fest (dies entspricht der Menge eines einmal
wochentlich verkehrenden Dienstes), die relationsspezifisch vorliegen muss und sich
ausschliefdlich auf solche Relationen beschrankt, die nicht von einem aktuellen oder zuklinftig
erwarteten Dienst bedient werden und geht sehr optimistisch davon aus, dass ca. 50% des auf
der Strafde verkehrenden Aufkommens auf die Schiene verlagert werden kann, dann erhélt man
ein potentielles Verlagerungsaufkommen von rd. 6 Mio. t.

4 Befragung von Verladern und Transporteuren

4.1 Forschungsdesign

Ziel dieses Arbeitsschritts war es, mit Hilfe einer Primarerhebung einerseits die in den
vorangegangenen Arbeitsschritten identifizierten Wissens- und Forschungsliicken zu schlief3en
und andererseits die bisher identifizierten Einflussvariablen und Hemmnisse in Bezug auf den
Verkehrstragerwechsel zu bestatigen oder zu widerlegen.

Die Erhebung der Priméardaten erfolgte in Form von computergestiitzten persénlich-miindlichen
Interviews (CAPI). Die Dauer der Einzelinterviews war mit rund 45 Minuten angesetzt. Zunachst
war vorgesehen, insgesamt n=200 Interviews mit Entscheidungstragern hinsichtlich
Logistikdetails durchzufiihren. Die Stichprobe der Unternehmen wurde als Quotenstichprobe
angelegt, bei der primar eine Schichtung entlang von verschiedenen Wirtschaftszweigen (WZ
2008) vorgenommen wurde. Der Fokus lag dabei auf Wirtschaftszweigen, bei denen
erfahrungsgemaf ein hoher Anteil an Gliterverkehr im Fernverkehr zu erwarten ist. Es wurden
insgesamt fiinf entsprechende Wirtschaftszweige definiert und in der Stichprobe berticksichtigt:
(i) Verarbeitendes Gewerbe (n=90), (ii) Grofdhandel (n=35), (iii) Speditionen (n=35), (iv)
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (n=25) sowie (v) Einzelhandel (n=15). Neben
der Schichtung nach Unternehmenszweigen erfolgte eine weitere Schichtung der Stichprobe.
Diese Schichtung berticksichtigte die Anzahl der Beschaftigten. Die Schichtung der
Unternehmensgrofie erfolgte entlang von drei Klassen: 5 bis 99 Beschiftigte (n=35), 100 bis 249
Beschéftigte (n=75) und Unternehmen mit 250 oder mehr Beschiftigten (n=90). Entsprechend
der beschriebenen Schichtungskriterien wurde innerhalb eines erworbenen Adresspools mit
Unternehmensdaten von Kantar eine Brutto-Stichprobe gezogen. Die Ziehung erfolgte hierbei
auf Basis eines Zufallsverfahrens. Dariiber hinaus wurde aber sichergestellt, dass Unternehmen,
die aufgrund ihrer Ladungskategorien und anderer Parameter mutmafilich eine hohe Relevanz
fiir den Forschungsgegenstand haben, in der Brutto-Stichprobe enthalten sind. Die Brutto-
Stichprobe wurde in Form von regionalen Clustern den Interviewern zur Kontaktaufnahme und
spateren Durchfiihrung der Interviews zur Verfiigung gestellt. In einem telefonischen
Vorinterview ermitteln die Interviewer die relevanten Entscheidungstrager fiir Logistik- und
Transportvorgidnge. Mit dieser Zielperson wird eruiert, ob prinzipiell Transportvorgange
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entsprechend der oben genannten Kriterien vorliegen. Das eigentliche CAPI-Interview wurde
nur dann durchgefiihrt, wenn im Unternehmen in nennenswertem Umfang Giiterverkehr im
Bereich ab 100 km mit Partiegréfien ab 2 Tonnen stattfinden. Da es in der Studie im Kern um
Verkehrsmittelwahlentscheidungen geht, wird nur dann ein CAPI-Interview durchgefiihrt, wenn
das Unternehmen diese Entscheidungen selber trifft und ein Wechsel des Verkehrsmittels
prinzipiell moglich ist. Qualifiziert sich das Unternehmen fiir das Hauptinterview, so wird die
Teilnahmebereitschaft dafiir ermittelt und im positiven Fall ein Termin fiir das persoénlich-
miindliche Interview vereinbart. Der entwickelte Fragebogen fiir das Hauptinterview unterteilt
sich in insgesamt sechs Abschnitte: (1) Allgemeine Informationen zum Betrieb und zur
Infrastruktur, (2) Details zum Warenversand und -empfang, (3) Verkehrsmittelwahl, (4)
Barrieren und Entscheidungsschwellen im Hinblick auf Verlagerungsmoglichkeiten auf die
Schiene (u.a. Qualititskomponenten der Zuverlassigkeit), (5) Bewertung der 6kologischen
Nachhaltigkeit im Unternehmen sowie (6) Bewertung des bisherigen Transportangebots der
Schiene und Verbesserungshinweise zur Attraktivitdtssteigerung der Schiene.

4.2 Fragebereiche

Um die empirischen Befunde zu bestdtigen und um zu versuchen, die Entscheidungsprozesse fiir
die Wahl zwischen den einzelnen Verkehrstragern hinsichtlich wesentlicher
Entscheidungsparameter transparent zu machen, wurde eine Primdrerhebung durchgefiihrt. Im
Rahmen dieser Erhebung wurden Unternehmen mit bedeutenden Ladungsaufkommen und
Nutzung mehrerer Verkehrstriger befragt. Die Unternehmen wurden neben den
Transporteigenschaften, der Héhe der Ladungsvolumen sowie Detailinformationen zu den
Verkehrsrelationen, auch danach befragt,

» ob die Verkehrsmittelwahl bei bestimmten Kunden/Lieferanten oder bei bestimmten
Giitergruppen/Ladungskategorien im Rahmen einer Grundsatzentscheidung getroffen wird,

» welche Griinde fiir die Wahl der genutzten Verkehrsmittel sprechen,
» welche Griinde gegen die Wahl der nicht genutzten Verkehrsmittel sprechen und

» welche verkehrsmittelrelevanten Transporteigenschaften die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen.

Dariiber hinaus wurden die Unternehmen nach ihrer Bereitschaft zu Verlagerungen von Lkw-
Verkehren auf Bahn und Binnenschiff, sowie den dafiir erforderlichen
Verbesserungsmaoglichkeiten befragt. Leider konnte im Rahmen der Umsetzung die vorgesehene
Zahl von 200 Interviews nicht erreicht werden, am Ende standen 140 Fragebdgen zur
Auswertung zur Verfligung.

4.3 Allgemeine Kennzahlen

» 60% der antwortenden Unternehmen sind dem Verarbeitenden Gewerbe zuzuordnen, 18%
dem Grofhandel und 17% den Verkehrsunternehmen. Unternehmen aus dem
Bergbaubereich sowie aus dem Einzelhandel sind mit 3% bzw. 1% am Ricklauf
unterreprasentiert.

» 44% aller befragten Unternehmen haben angegeben, dass sie Verkehre sowohl nach Quell-
als auch nach Zielorten umsetzen (Empfang bzw. Versand), 30% der antwortenden
Unternehmen haben Verkehre nur auf der Empfangs- und 26% auf der Versandseite.
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» 70% der antwortenden Unternehmen weisen fiir das Gesamtunternehmen eine
Mitarbeiterzahl von iiber 200 Beschiftigten aus und gehoren somit eher zur Gruppe der
grofderen Unternehmen. Ein Viertel der befragten Unternehmen gibt eine Mitarbeiterzahl
von 200 bis 500 Beschaftigten an, Unternehmen mit 50 bis 200 Beschaftigten, 500 bis 1.000
Beschéftigte und 1.000 bis 10.000 weisen mit Werten zwischen 18% und 20% &hnliche hohe
Anteile am Riicklauf aus. Zwar sind sehr viele grofse Unternehmen befragt worden, jedoch ist
die Beschaftigtenzahl der Betriebsstandorte, an denen die Interviews stattgefunden haben,
deutlich kleiner. 80% dieser Betriebsstandorte beschéaftigten bis zu 500 Mitarbeiter, zwei
Drittel zwischen 50 und 500 Mitarbeiter. Betriebsstandorte mit tiber 10.000 Beschéftigte
sind in der Befragung nicht vorgekommen.

» Der Autobahnanschluss liegt fiir die meisten der befragten Unternehmen in der Nahe. Fiir
349% der kontaktierten Unternehmen ist der nidchste Autobahnanschluss maximal 3 km
entfernt, fiir 57% der Unternehmen maximal 5 km entfernt. Nur fiir ein Viertel der
kontaktierten Unternehmen liegt der nidchste Autobahnanschluss mehr als 10 km entfernt.

» Die Anschlusssituation mit Schienen- und Wasserstrafdeninfrastruktur ist nicht so giinstig,
wie bei der Autobahn. Zwar verfiigen 23% der Unternehmen iiber einen eigenen Schienen-
und 7% tliber einen eigenen Wasserstrafienanschluss, jedoch liegt der nachste Schienen- und
Wasserstrafdenanschluss fiir jeweils 23% bzw. 43% der Unternehmen mehr als 30 km
entfernt. Einen nachsten Schienenanschluss im engeren Einzugsbereich bis zu 15 km haben
49% der befragten Unternehmen, einen Wasserstrafdenanschluss bis 15 km nur 26%.
Hierbei handelt es sich um hohe Werte, was auch dadurch erreicht wurde, dass bevorzugt
Unternehmen mit einer Affinitit zu Schienen- und Wasserstraf3enverkehren in die
Befragung aufgenommen wurden.

» Beider Anbindung mit einem KV-Terminal fallt auf, dass rd. 30% der befragten
Unternehmen keine Angabe hierzu machen. Aufgrund der hohen Terminaldichte und KV-
Abdeckung in Deutschland, lasst dies darauf schliefden, dass die Unternehmen sich hierzu
aufgrund ihrer Giiter- und Kundenstruktur mit der Frage nicht beschaftigt haben. Rd. 30%
der befragten Unternehmen geben an, innerhalb einer 30-km Entfernung vom nachsten KV-
Terminal entfernt zu sein. 10% liegen zwischen 30 und 50 km und 26% sind sogar tliber 50
km vom nichsten KV-Terminal entfernt.

4.4 Ergebnisse der Befragung

Durch die Befragung konnten die empirischen Ergebnisse aus Kapitel 3 im Wesentlichen
bestatigt werden.

So ist die Verkehrsmittelwahl der Unternehmen in Abhangigkeit der jeweiligen Giitergruppe und
Ladungskategorie sowie der Sendungsgrofie und Transportdistanz eines Transports
unterschiedlich. Tabelle 11 stellt die Auswahl der Verkehrsmittel nach Ladungskategorie im
Versand dar.

Tabelle 11: Versand — Verkehrsmittel nach Ladungskategorien
Ladungskategorie Lkw Bahn Binnensch. Kont. KV M:\rlit. Summe k. A.
Aufkommen nach Verkehrstragern in t
Tr. Massengut 638.420 | 199.499 400 6.260 | 122.600 967.179 0
Greifergut 285.016 | 175.399 40.000 16.160 35.220 551.794 0
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Ladungskategorie Lkw Bahn Binnensch. Kont. KV M:\rlit. Summe k. A.
Fl. Massengut 314.140 43.089 46.800 30.000 42.200 476.229 | 224.999
Palette 1.666.190 52.008 8.199 280.872 | 212.716 2.219.985 0
Ballen, etc. 371.239 85.000 8.199 10.500 79.710 554.648 0
Coils 20.788 600 0 22.650 0 44.038 0
Stiickgut 429.507 163 2.513 70.906 18.463 521.551 0
Summe 3.725.300 | 555.757 106.111 437.348 | 510.909 5.335.424
Verteilung nach Verkehrstragern in %

Tr. Massengut 66% 21% 0% 1% 13% 100%
Greifergut 52% 32% 7% 3% 6% 100%

Fl. Massengut 66% 9% 10% 6% 9% 100%

Palette 75% 2% 0% 13% 10% 100%

Ballen, etc. 67% 15% 1% 2% 14% 100%

Coils 47% 1% 0% 51% 0% 100%

Stiickgut 82% 0% 0% 14% 4% 100%

Summe 70% 10% 2% 8% 10% 100%

Quelle: eigene Darstellung

Der Lkw ist mit einem Anteil von 70% das dominierende Verkehrsmittel bei den befragten
Unternehmen. 18% der erfassten Versandgiiter werden im kombinierten Verkehr beférdert und
10% im konventionellen Schienengiiterverkehr. Der Anteil der Giiter, die im Versand im
konventionellen Binnenschiffsverkehr transportiert werden, ist mit 2% niedrig. Per Binnenschiff
und per Bahn werden tiberwiegend fliissige und trockene Massengiiter transportiert (rd. 82%
bei der Binnenschifffahrt und 75% bei der Bahn). Beim Lkw ist der Anteil der Massengiiter am
gesamt transportierten Verkehrsaufkommen mit 33% deutlich niedriger, allerdings werden
62% aller Massengliter mit dem Lkw transportiert.

Auch diese Erkenntnis, dass im Massengutverkehr der Lkw dominiert, stimmt mit den
statistischen Auswertungen iiberein. Besonders hoch ist der Lkw-Anteil mit 82% bzw. 75% bei
Stiickglitern und Paletten. Die erfassten Coils werden fast zu gleichen Teilen im (kontinentalen)
kombinierten Verkehr und per Lkw transportiert. Auch im kombinierten Verkehr werden zu
iiber 70% Stiickgiiter befordert. Allerdings werden, insbesondere im maritimen KV, auch
typische Massengiiter (wie z.B. Saatgut oder Baustoffe) in nennenswerter Zahl befordert.

Insgesamt fillt die Ladung der befragten Unternehmen im Empfang mit 3,2 Mio. t um rd. 40%
niedriger aus als im Versand. Der hohe Anteil der im Empfang transportierten Massengiiter ist
mitverantwortlich dafiir, dass der Anteil der Lkw-Verkehre hier mit 46% niedriger ist als im
Versand mit 70%. Bahn und Binnenschiff machen 41% der Verkehre aus, gegentiber 12% im
Versand. Dies liegt insbesondere daran, dass die fliissigen Massengiiter, die rd. 30% des Auf-
kommens ausmachen, zu 75% per Bahn und Binnenschiff beférdert und auch die trockenen
Massengiiter zu 60% per Bahn transportiert werden. Lkw-Verkehre dominieren jedoch
weiterhin im Stiickgutbereich, insbesondere bei Paletten. Der Anteil der kombinierten
Ladungsverkehre fallt mit 14% leicht niedriger aus als im Versand (18%). Insbesondere die
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Stiickgutverkehre werden im kombinierten Verkehr abgefahren, sodass auch hier der Lkw-

Anteil mit 36% sehr niedrig ausfallt (vgl. Tabelle 12).

Tabelle 12: Empfang — Verkehrsmittel nach Ladungskategorien

:iae eSS Lkw Bahn Binnensch. Kont. KV Marit. KV Summe k. A.

Aufkommen nach Verkehrstragern in t

Tr. Massengut 310.036 578.739 17.500 15.000 53.540 974.815 0

Greifergut 148.598 4.240 9.660 50 150 162.698 0

Fl. Massengut 225.170 338.049 350.959 0 900 915.078 0

Palette 598.467 0 1.800 109.052 3.890 713.209 0

Ballen, etc. 27.869 0 0 0 0 27.869 0

Coils 11.151 0 0 100 0 11.251 0

Stiickgut 148.540 10.133 0 27.788 230.000 416.460 15.000

Summe 1.469.831 931.161 379.919 151.990 288.480 3.221.380

Verteilung nach Verkehrstragern in %

Tr. Massengut 32% 59% 2% 2% 5% 100%

Greifergut 91% 3% 6% 0% 0% 100%

Fl. Massengut 25% 37% 38% 0% 0% 100%

Palette 84% 0% 0% 15% 1% 100%

Ballen, etc. 100% 0% 0% 0% 0% 100%

Coils 99% 0% 0% 1% 0% 100%

Stiickgut 36% 2% 0% 7% 55% 100%

Summe 46% 29% 12% 5% 9% 100%
Quelle: eigene Darstellung
Der Lkw ist sowohl im Versand (70%) als auch im Empfang (46%) das dominierende
Verkehrsmittel. Bahn und Binnenschiff werden insbesondere fiir fliissige bzw. trockene
Massengliter und bei Transportdistanzen liber 300 km genutzt. kombinierte Verkehre werden
iiberwiegend beim Transport von Stiickgilitern auf Distanzen von iiber 500 km eingesetzt; nur
rd. 30% der befragten Unternehmen sind dabei weniger als 30 km vom nachsten KV-Terminal
entfernt.
Tabelle 13: Griinde fiir die Wahl des Verkehrsmittels

Lkw Bahn Bischi | Kont. KV | Marit. KV| Summe

Sendungsgrofe in Tonnen 35 17 12 8 12 84
Distanz 28 10 6 15 29 88
Transportkosten 52 15 10 12 27 116
Transportzeit 68 10 93
Zuverlassigkeit/Punktlichkeit 65 79
Sperrigkeit 6 13
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Transportsicherheit
Erfiillung von Nebenleistungen

Gleis-/Wasseranschluss bei
Versender

Schadenshaufigkeit
Zerbrechlichkeit

UbermaR

Abfahrtsdichte

Lagerflichen

Eignung des Transportraumes
Eigener Fuhrpark/Laderaum
Sonstiger Grund

keine Angabe

Summe

Anteil in %

Sendungsgrofle in Tonnen
Distanz

Transportkosten
Transportzeit
Zuverlassigkeit/Punktlichkeit
Sperrigkeit
Transportsicherheit

Erfiillung von Nebenleistungen

Gleis-/Wasseranschluss bei
Versender

Schadenshaufigkeit
Zerbrechlichkeit

UbermaR

Abfahrtsdichte

Lagerflichen

Eignung des Transportraumes
Eigener Fuhrpark/Laderaum
Sonstiger Grund

keine Angabe

Summe
Quelle: eigene Darstellung
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24
14
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8%
15%
20%
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0%
7%
1%
100%

Bischi
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I
«

27%
13%
22%
4%
2%
7%
11%
0%

4%

0%
0%
0%
2%
0%
2%
0%
4%
0%
100%

Kont. KV
5

N OO O OOk O, O N

(o))
(o]

12%
22%
18%
12%
7%
3%
7%
1%

3%

0%
1%
0%
1%
0%
0%
0%
9%
3%
100%

Marit. KV
1
1

N
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102

12%
28%
26%
10%
5%
1%
1%
1%

2%

0%
0%
0%
5%
0%
5%
0%
3%
1%
100%

Summe
33

14

19

16
24
30

623

13%
14%
19%
15%
13%
2%
5%
1%

2%

0%
0%
0%
3%
0%
3%
4%
5%
1%
100%

Im Hinblick auf prinzipielle Grundsatzentscheidungen lasst sich feststellen, dass bei 42% der
Unternehmen diese fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel vorab getroffen wird, weitere 32% haben
Grundsatzentscheidungen bei bestimmten Kunden bzw. Giitergruppen. In der Regel fallt diese
Grundsatzentscheidung zu Gunsten des Lkw aus?. Tabelle 13 stellt die angegebenen Griinde fiir
die Wahl eines Verkehrsmittels dar. Die Unternehmen wurden ebenfalls nach ihren Griinden

2 Wahrend fast alle Unternehmen die Frage beantworteten, ob eine Grundsatzentscheidung zur Wahl des
Verkehrsmittels getroffen wird, dufierten sich nur 62 Unternehmen dazu, welches Verkehrsmittel bei
dieser Grundsatzentscheidung begiinstigt wird.
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gegen die Wahl eines Verkehrstragers befragt, um die Entscheidungskriterien differenzierter zu
ermitteln, wie in Tabelle 14 dargestellt wird.

Es ist ersichtlich, dass die Hohe der Transportkosten ist zwar eine von mehreren, aber eine
elementare Entscheidungsgrofie fiir die Wahl des Verkehrsmittels.

Die wesentlichen Griinde fiir die Wahl des Lkws liegen insbesondere in seiner hohen
Zuverlassigkeit bei gleichzeitig niedrigen Transportzeiten und einer hohen Piinktlichkeit von
iiber 85%. Der Lkw weist die flexibelste Einsatzfahigkeit aller Verkehrsmittel, mit den
geringsten Planungsvorlaufen und der schnellsten Anpassung an die Marktanforderungen
hinsichtlich Sendungsgrofde, Transportdistanz und Transportkosten auf.

Bahn und Binnenschiff weisen i. d. R. niedrigere Transportkosten auf und sind fiir hohe
Sendungsgrofien und Transportdistanzen sowie sperrige Gliter geeignet. Sie bringen jedoch
hohe Transportzeiten mit sich. Eine geringe Zuverlassigkeit und eine Punktlichkeit von lediglich
65% sind weitere bedeutende Schwichen der Bahn. Die Verfiigbarkeit eines Gleis- und
Wasseranschluss als infrastrukturelle Voraussetzung ist zudem ein Hemmnis bei der Nutzung
von Bahn und Binnenschiff ggii. dem flexibel einsetzbaren Lkw. Dariiber hinaus nutzen befragte
Unternehmen alternative Verkehrstrager aufgrund zu naher Transportdistanzen bzw. nicht-
befriedigender Sendungsgrofien nicht (vgl. Tabelle 14).
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Tabelle 14: Griinde gegen die Wahl des Verkehrsmittels

Sendungsgrofle in Tonnen
Distanz

Transportkosten

Transportzeit
Zuverldssigkeit/Puinktlichkeit
Sperrigkeit
Transportsicherheit

Erfiillung von Nebenleistungen

Gleis-/Wasseranschluss bei
Versender

Schadenshaufigkeit
Zerbrechlichkeit

UbermaR

Abfahrtsdichte

Lagerflachen

Eignung des Transportraumes
Eigener Fuhrpark/Laderaum
Sonstiger Grund

keine Angabe

Summe

Anteil in %

Sendungsgrofle in Tonnen
Distanz

Transportkosten
Transportzeit
Zuverlassigkeit/Punktlichkeit
Sperrigkeit
Transportsicherheit

Erfiillung von Nebenleistungen

Gleis-/Wasseranschluss bei
Versender

Schadenshaufigkeit
Zerbrechlichkeit

UbermaR

Abfahrtsdichte

Lagerflachen

Eignung des Transportraumes
Eigener Fuhrpark/Laderaum
Sonstiger Grund

keine Angabe

Summe
Quelle: eigene Darstellung

Lkw

[y

P O O O O o o o

o N

20

5%
5%
10%
5%
10%
5%
0%
0%
0%

0%
5%
0%
0%
0%
0%
5%
10%
40%
100%

Bahn
14

16
21
48
45
9
4
4
20

253

6%
6%
8%
19%
18%
4%
2%
2%
8%

0%
2%
1%
7%
0%
3%
4%
9%
3%
100%
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Bischi
19

27
15
43
13

29
21
229

8%
12%
7%
19%
6%
3%
0%
2%
7%

0%
1%
0%
6%
1%
3%
4%
13%
9%
100%

Kont. KV
14

15
20
34
27

N B~ by

20
21
204

7%
7%
10%
17%
13%
3%
2%
2%
3%

2%
1%
0%
6%
0%
1%
4%
10%
10%
100%

Marit. KV
9

17
13
28
15

N B~ o w b

R O O W N

16
25
166

5%
10%
8%
17%
9%
2%
2%
2%
4%

1%
2%
0%
5%
1%
1%
5%
10%
15%
100%

Summe
57

76
71
154
102
27
12
16
50

12

51

18
39
90
82
872

7%
9%
8%
18%
12%
3%
1%
2%
6%

1%
1%
0%
6%
0%
2%
4%
10%
9%
100%
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Ein differenzierter Blick auf die Transporteigenschaften der zur Auswahl stehenden
Verkehrsmittel, wie in Tabelle 15 dargestellt, zeigt, dass Unternehmen die alternativen

Verkehrsmittel nicht als fiir Just-in-Time-Verkehre geeignet ansehen. Aufgrund der niedrigen
Nennungen fallt bei der Bahn auf, dass ausreichende Lagerkapazitdten an den Umschlagplatzen

fehlen.

Tabelle 15:

Verkehrsmittel Binnenschiff, Lkw und Schiene

Wesentliche die Verkehrsmittelwahl beeinflussende Transporteigenschaften der

Niedrige Transportkosten

Niedrige Transportzeit

Hohe SendungsgroRe

Hohe Transportsicherheit

Weitere Nebenleistungen

Hohe Zuverlassigkeit

Hohe Piinktlichkeit

Vor- und Nachlaufkosten zum nachsten Anschluss niedrig
Verkehrsmittel kann groRe Lademasse bedienen
Verkehrsmittel ist fiir Just-in-Time-Verkehre geeignet
Verfiigbarkeit des Transportraumes ist sehr hoch

An den Umschlagpldtzen sind ausreichend Lagerkapazitdten
Ich kann das Verkehrsmittel bei mir am Betriebsstandort nutzen
Sonstige Transporteigenschaft

keine Angabe

Summe

Anteil in %

Niedrige Transportkosten

Niedrige Transportzeit

Hohe SendungsgroRe

Hohe Transportsicherheit

Weitere Nebenleistungen

Hohe Zuverlassigkeit

Hohe Piinktlichkeit

Vor- und Nachlaufkosten zum nédchsten Anschluss niedrig
Verkehrsmittel kann groBe Landmasse bedienen
Verkehrsmittel ist fiir Just-in-Time-Verkehre geeignet
Verfligbarkeit des Transportraumes ist sehr hoch

An den Umschlagpldtzen sind ausreichend Lagerkapazitdten
Ich kann das Verkehrsmittel bei mir am Betriebsstandort nutzen
Sonstige Transporteigenschaft

keine Angabe
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Binnenschiff
46

6

45

29

10

13
45

181

25%
3%
25%
4%
1%
2%
1%
3%
16%
1%
6%
3%
3%
7%

25%

Lkw

39

70

20

67

50

23

18

29

16

356

11%
20%
2%
6%
2%
19%
14%
1%
2%
6%
5%
1%
8%
4%

0%

Schiene

20

31

12

30

125

16%

3%

25%

10%

0%

4%

1%

5%

14%

0%

7%

1%

7%

7%
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‘ Binnenschiff Lkw Schiene

Summe 100% 100% 100%

Quelle: eigene Darstellung

Im Hinblick auf den kombinierten Verkehr lasst sich feststellen, dass dieser von den befragten
Unternehmen bereits fiir einen grofien Teil der Verkehre genutzt wird. Lediglich 10% des nicht
im KV beforderten Versand- und 21% des Empfangsaufkommens ware aufgrund seiner Struktur
potentiell fiir den Transport im kombinierten Verkehr geeignet, also KV-affin. Der kombinierte
Verkehr findet dabei tiberwiegend auf langlaufenden Relationen iiber 500 km statt, beim
Maritimen KV sogar hauptsichlich auf Fernrelationen im Versand nach Ubersee.

Fir die erfolgreiche Umsetzung von Verlagerungen von Lkw-Verkehren auf Bahn oder
Binnenschiff ist ein zufriedenstellendes Angebot im kombinierten Verkehr notwendig. Rd. 70%
der antwortenden Unternehmen geben an, dass sie im kombinierten Verkehr eine mehr als
wochentliche Verbindung fiir erforderlich halten, 58% erachten mindestens eine zweitagige
Verbindungsdichte pro Woche fiir erfolgreiche KV-Verkehre als notwendig (vgl. Tabelle 16).

Tabelle 16: Erforderliche Verbindungsdichte im kombinierten Verkehr
Verbindungsdichte pro Woche Summe
1 x pro Woche 15
2 x pro Woche 10
3 x pro Woche 15
4 x pro Woche 35
Taglich 14
UnregelmaRig 6
keine Angabe 45
Summe 140

Quelle: eigene Darstellung

Neben der erwahnten KV-Affinitdt gaben die Unternehmen weitere Griinde an, die gegen eine
starkere KV-Nutzung sprechen. Dabei handelt es sich beispielsweise um kurze Distanzen der von
den Unternehmen durchgefiihrten Transportfille sowie Mehrkosten ggii. dem konventionellen
Verkehr. Durch tlw. grofRe Entfernungen zu KV-Terminals mit geeigneten Verbindungen und
optimaler Abfahrtshiufigkeit entstehen zu hohe Kosten im Vor- und Nachlauf. Weitere Griinde
sind unregelmafdige oder keine Verbindungen, zu hohe Transportzeiten und die fehlende
Piinktlichkeit des Verkehrs (vgl. Tabelle 17).
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Tabelle 17:

Griinde gegen eine Beforderung im kombinierten Verkehr je Ladungskategorie

Faktoren

Distanz zu kurz

Transportkosten konventionell
glinstiger

KV-Terminal vom Ziel-/Quellort
zu weit entfernt

Keine KV-Verbindung im
Hauptlauf vorhanden

Verbindung unregelmafig
Zu hohe Transportzeit im KV

Piinktlichkeit im KV nicht
gewahrleistet

Transportsicherheit im KV nicht
gewahrleistet

KV-Terminals haben zu geringe
Lager- und Stauflachen

Sonstiger Grund
keine Angabe
Summe

Anteil in %
Distanz zu kurz

Transportkosten konventionell
glinstiger

KV-Terminal vom Ziel-/Quellort
zu weit entfernt

Keine KV-Verbindung im
Hauptlauf vorhanden

Verbindung unregelmagig
zu hohe Transportzeit im KV

Piinktlichkeit im KV nicht
gewadbhrleistet

Transportsicherheit im KV nicht
gewadbhrleistet

KV-Terminals haben zu geringe
Lager- und Stauflachen

Sonstiger Grund
keine Angabe

Summe

Quelle: eigene Darstellung

Tr.
Massengut

17

15

10

85

20%

18%

12%

7%

7%

11%

8%

5%

4%

2%
7%

100%

Greifer-
gut

17

69

25%

12%

13%

10%

7%

9%

4%

3%

6%

9%
3%

100%

Fl.
Massengut

11

10

52

21%

19%

8%

8%

8%

12%

4%

2%

8%

4%
8%

100%

Palette

28

28

18

16

16

24

14

168

17%

17%

11%

10%

10%

14%

8%

3%

1%

5%

5%

100%

Ballen

51

16%

12%

14%

14%

12%

10%

10%

4%

2%

0%

8%

100%

Coils

31

23%

16%

6%

6%

16%

10%

10%

3%

0%

3%

6%

100%

Stiick-
gut

24

20

14

10

15

15

121

20%

17%

12%

8%

12%

12%

4%

4%

1%

2%
7%

100%

Ein weiterer wichtiger Faktor fiir Verkehrsverladungen ist zudem die Flexibilitat des
Verkehrsmittels hinsichtlich seiner Einsatzfahigkeit. Verlader miissen haufig auf verschiedene
Marktbedingungen schnell reagieren kdnnen. So ist die Zeit zwischen der Auftragsvergabe und
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Summe

112

92

64

52

57

68

39

20

15

22

36

577

19%

16%

11%

9%

10%

12%

7%

3%

3%

4%

6%

100%
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seiner Abholung bzw. Umsetzung des Transportes ein entscheidendes Kriterium. Aufgrund der
langen Planungsvorlaufzeiten der alternativen Verkehrstrager und daher auch des KVs entsteht
hierdurch ein weiterer Nachteil (vgl. Tabelle 18).

Tabelle 18: Zeitspanne zwischen der Auftragserteilung und der Abholung des Transportes

Weniger als | Mehr als ein Mebhr als Unterschiedlich keine Summe

Verkehrsmittel ein Tag Tag zwei Tage Angabe

Anzahl Antworten je Verkehrsmittel

Lkw 47 22 8 45 18 140
Bahn 2 7 9 6 116 140
Bischi 1 3 7 4 125 140
kont. KV 3 6 5 11 115 140
maritim. KV 1 5 17 19 98 140

Verteilung der Nennungen in %

Lkw 34% 16% 6% 32% 13% 100%
Bahn 1% 5% 6% 4% 83% 100%
Bischi 1% 2% 5% 3% 89% 100%
kont. KV 2% 4% 4% 8% 82% 100%
maritim. KV 1% 4% 12% 14% 70% 100%

Zeitspanne zwischen Auftrag und Abholung in h

Lkw 11 37 204 0 0 38
Bahn 4 40 229 0 0 117
Bischi 20 35 154 0 0 95
kont. KV 15 31 187 0 0 57
maritim. KV 20 36 357 0 0 257

Quelle: eigene Darstellung

Die Befragung zeigt, dass der Lkw hinsichtlich seiner flexiblen Einsatzfahigkeit, der Anpassung
an Marktanforderungen (Sendungsgrofien, Transportdistanzen, Kosten), der Piinktlichkeit und
Zuverlassigkeit sowie der Transportdauer zahlreiche Vorteile gegeniiber anderen
Verkehrstragern aufweist. Deswegen waren auch 46% der Unternehmen nicht bereit, auf Bahn
und Binnenschiff (oder dem kombinierten Verkehr) zu wechseln, selbst wenn diese zu gleichen
Transportkosten angeboten wiirden. Weitere 13% der Befragten machten hierzu keine Angabe,
sodass bei insgesamt 59% der Befragten davon ausgegangen werden kann, dass dies keine
Alternative ist. Je hoher die Transportzeitnachteile werden, umso weniger sind die
Unternehmen zu einer Verlagerung auf die beiden alternativen Verkehrstrager bereit. Eine
Verlagerungsbereitschaft besteht bei 19% der Befragten, wenn neben den Transportkosten auch
die Transportzeit gleichbliebe; nur 13% der Befragten wiirden bei gleichen Kosten,
insbesondere aufgrund der positiven Nachhaltigkeits- und Umweltaspekte, ungeachtet der
sonstigen Nachteile, eine Verlagerung zu den alternativen Verkehrstragern umsetzen (vgl.
Tabelle 19).
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Tabelle 19: Bereitschaft zur Verlagerung eines Lkw Transportes auf Bahn und Binnenschiff bei
gleichen Kosten

Verlagerungsbereitschaft Anzahl Anteil in %

Ja, in jedem Fall 18 13%
Nur wenn Bahn oder Binnenschiff auch genauso viel Zeit benétigen 26 19%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 10% nicht liberschreitet 7 5%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 20% nicht Gberschreitet 5 4%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 30% nicht Gberschreitet 1 1%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 40% nicht {iberschreitet 0 0%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 50% nicht liberschreitet 0 0%
Nein 65 46%
keine Angabe 18 13%
Summe 140 100%

Quelle: eigene Darstellung

Tabelle 20 und Tabelle 21 zeigen, dass eine weitere Verlagerungsbereitschaft der Unternehmen
nur bei einer weiteren Senkung der Transportkosten von Bahn und Binnenschiff gegeben ist.
Hierflir miissten die alternativen Verkehrsmittel um durchschnittlich 26% giinstiger als der Lkw
sein. Fiir 39% dieser Unternehmen miisste neben dem niedrigeren Transportpreis auch die
Transportzeit gleichbleiben; weitere 28% wiirden ungeachtet der Zeit eine Verlagerung
vornehmen.

Tabelle 20: Verlagerung von Lkw Transporten auf Bahn und Binnenschiff bei niedrigeren

Kosten

Verlagerungsbereitschaft bei niedrigeren Kosten Anzahl von Antworten

um x % 18
Nein 39
keine Angabe 8
Summe 65
erforderliche durchschntl. Transportkostengiinstigkeit des altern.

Verkehrsmittels in % 26%

Quelle: eigene Darstellung
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Tabelle 21: Bereitschaft zur Verlagerung eines Lkw Transportes auf Bahn und Binnenschiff bei
niedrigeren Kosten

Verlagerungsbereitschaft bei niedrigeren Kosten Anzahl Anteil in %
Ja, in jedem Fall 5 28%
Nur wenn Bahn oder Binnenschiff auch genauso viel Zeit benétigen 7 39%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 10% nicht iiberschreitet 1 6%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 20% nicht iiberschreitet 2 11%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 30% nicht iiberschreitet 0 0%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 40% nicht liberschreitet 0 0%
Nur wenn der Mehrbedarf an Transportzeit 50% nicht iiberschreitet 1 6%
falsche Eingabe 2 12%
Summe 18 100%

Quelle: eigene Darstellung

Die Unternehmensbefragung zeigt deutlich, dass die Verlagerung von Giiterverkehren auf
mehrere Hemmnisse st6f3t und nicht einfach umsetzbar ist. Trotzdem geben nur wenige der
befragten Unternehmen (14%) an, dass generelle Verlagerungen von Straféenverkehren nicht
realisierbar sind (vgl. Tabelle 22). Die grof3e Mehrheit der Unternehmen (86%) ist davon
iiberzeugt, dass durch die Beseitigung wesentlicher Hemmnisse weitere Verkehre von der
Strafde auf die alternativen Verkehrstrager verlagert werden konnen. Die Unternehmen geben
auch an, an welchen Stellen Handlungsschwerpunkte gesetzt werden kénnen, um Verlagerungen
vom Lkw auf Schiene oder Wasserstrafde zu erzielen.

Die Befragten sehen die Notwendigkeit folgender Veranderungen, damit die Umsetzung eines
hoéheren Bahnanteils gelingen kann:

» Verbesserung der Angebotssituation: Erweiterung der Infrastruktur, Verbesserung der
Gleisanschlusssituation der Unternehmen bzw. Ausbau der KV-Terminals (mehr Terminals,
mehr Flachen in der Nahe bestehender Terminals) als Hauptargument zu starkerer
Verlagerung auf die Schiene (30%)

» Senkung der Transportkosten alternativer Verkehrstrager ggii. dem Lkw (22%)

» Verbesserung der Zuverlassigkeit im Schienengiiterverkehr (13%), auch im Zusammenhang
mit der Beseitigung von Kapazititsengpéssen

» hohere Abfahrtsfrequenzen im KV (5%)
» Kkiirzere Transportzeiten (4%)

Rd. 86% aller Befragten, die eine Verlagerung vom Lkw auf die alternativen Verkehrstrager fiir
moglich halten, sehen in diesen fiinf Faktoren die wesentlichen Entscheidungsgrofien, deren zu-
kiinftige Verbesserung zu hoheren Marktanteilen von Schiene und Wasserstrafse fithren kénnen.

Umweltaspekte wurden nur 1x als Verlagerungsgrund genannt, spielen somit als Treiber der
Verkehrsverlagerung keine Rolle. Ebenfalls interessant: nur 38% der Unternehmen
berticksichtigen bei Ihrer Lieferantenauswahl 6kologische Gesichtspunkte und nur 33%
belohnen ressourcenschonende Losungen bei der Verkehrsabwicklung positiv.

57



TEXTE Handlungsoptionen fiir eine 6kologische Gestaltung der Langstreckenmobilitdt im Personen- und Guterverkehr —
Kurzbericht

Tabelle 22: Wie kann eine Verlagerung vom Lkw auf die Schiene erreicht werden

Verbesserungsmoglichkeiten zur Verlagerung Anzahl Nennungen Anteil in %

gar nicht 20 14%
bessere Infrastruktur und verbesserte Anbindung 43 30%
(Gleisanschliisse, KV-Terminals)

niedrigere Transportkosten 31 22%
verbesserte Zuverldssigkeit 18 13%
hoéhere Frequenz im intermodalen Verkehr 7 5%
Verkiirzung der Transportzeiten 6 4%
hohere Flexibilitat 5 3%
héhere Mengen 3 2%
veranderte Kundenpriferenzen 3 2%
bessere Containergestellung im KV 1 1%
veranderte Rahmenbedingungen 2 1%
schnellere Bereitstellung von Waren 1 1%
héhere SendungsgroRen 2 1%
aus Umweltaspekten 1 1%
Summe 143 100%

Quelle: eigene Darstellung

Bedeutung von 6kologischer Nachhaltigkeit fiir die Unternehmen In diesem Kontext wird
der Frage nachgegangen, ob Firmen bereits Konzepte zur 6kologischen Nachhaltigkeit in ihre
Arbeitsprozesse integrieren oder in welcher Weise diese in der Operative umgesetzt werden. Bei
der generellen umweltseitigen Wirkungseinschatzung zu Verkehrsmitteln wird die Bahn als am
umweltvertraglichsten wahrgenommen, wohingegen der Lkw als am wenigsten
umweltvertraglich eingeschatzt wird. 70 % der Befragten gaben an, dass dkologische
Nachhaltigkeit in ihrem Unternehmen auf strategischer Ebene oder im direkten Arbeitsumfeld
thematisiert wird. Jeweils ungefahr ein Drittel der Befragten sind in einem Unternehmen tatig,
das ein Corporate Social Responsibility Programm hat oder die ISO 26000 anwendet. Neben
einem unkonkreten allgemeinen , Achten auf 6kologische Nachhaltigkeit“ werden in erster Linie
Touren optimiert, so dass Leerfahrten eingespart und Fahrzeuge moglichst voll ausgelastet
werden. Aufderdem wird auf moderne, umweltvertragliche Fahrzeugtechnik Wert gelegt, die
aktuellen Abgasnormen entspricht. Dariiber hinaus geben einige Befragte an, im Bereich der
Verkehrsmittelwahl, Energieversorgung und Verpackung 6kologische Nachhaltigkeit zu
bertcksichtigen sowie durch Zertifikate oder ein Umweltmanagementsystem an gewisse
Vorgaben gebunden zu sein. Auf die Frage, wie 6kologische Nachhaltigkeit im Unternehmen
definiert bzw. gelebt wird, wurden am haufigsten folgende Aspekte genannt: Teil der
Unternehmenskultur bzw. auf Fiihrungsebene thematisiert, Umweltzertifikate sowie Umwelt-
/Energiemanagement.

37% der Unternehmen gaben an, dass in ihrem Unternehmen eine Nachhaltigkeitszertifizierung
existiert. Der grofdte Teil davon liegt laut offenen Angaben als ISO-Norm (ISO 14000, ISO 5001,
0.4.) vor. 9% der Befragten nehmen an Wettbewerben in Bezug auf 6kologische Nachhaltigkeit
teil. Genannte Wettbewerbsarten waren hier u.a. Okoprofit, Deutscher Nachhaltigkeitspreis oder
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CSR-Preis der Bundesregierung. Eine Nachhaltigkeitsberichterstattung fithren 26% der
Unternehmen durch. Angaben zur Form der Berichterstattung beinhalten u.a. Zertifikate, Jahres-
/Nachhaltigkeitsbericht sowie schriftliche Berichterstattung. Die Angaben zu Adressaten der
Nachhaltigkeitsberichterstattung sind hierbei u.a. Geschaftsfiihrung/Vorstand, Offentlichkeit,
Intern/Mitarbeiter, Fordergeber/Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle. Die
Umsetzung ressourcenschonender Losungen wird in 23% der Unternehmen belohnt.
Vornehmlich geschieht dies durch Preise oder das [deenmanagement. 26% der Unternehmen
gaben an, dass Lieferanten oder Transportdienstleister unter 6kologischen
Nachhaltigkeitskriterien ausgesucht und tiberpriift werden. 19% der Befragten ermitteln
dariiber hinaus einen CO-Fufdabdruck (Carbon Footprint ).

Zusammenfassend scheint die Grofie der Unternehmen gemessen an der Anzahl der
Beschéftigten der signifikante Faktor fiir die Nachhaltigkeit eines Unternehmens zu sein, wobei
Speditionen unabhéngig von der Grofie weniger Mafdnahmen beziiglich 6kologischer
Nachhaltigkeit und sozialer Verantwortung implementieren.

Anforderungen und Qualitidtsanspriichen der Kunden als auch der Nicht-Nutzer der
Schiene. In diesem Kontext haben die befragten Unternehmen Hinweise gegeben, welche
notwendigen Transportangebote bzw. notwendigen Transportdienstleistungen sie dazu
bewegen, die Bahn und/oder multimodale Angebote zu nutzen. Hierbei spielen zusatzlich die
Informationsbediirfnisse von Kunden iiber Angebote eine wesentliche Rolle, die im Folgenden
aufgezeigt werden. Befragte, die das Angebot der Schiene bereits nutzen, geben an, dass die
Kriterien Piinktlichkeit, bessere Anbindung sowie Zuverlassigkeit und Flexibilitat zu einer
erhohten bzw. fortbestehenden Schienennutzung fiihren wiirden. Auch Befragte, die das
Angebot der Schiene nicht nutzen, geben die Verbesserungspunkte bessere Anbindung,
Flexibilitit, geringere Kosten, Piinktlichkeit und bessere Infrastruktur an, die dazu fithren
wirden, dass eine Schienennutzung in Erwagung gezogen wiirde. Die Befragten konnten auch
Ideen miteinbringen, wie aus ihrer Sicht das Design eines attraktiven Schienenangebots
aussehen sollte. Dazu haben sie konkrete Hinweise gegeben (u.a. bessere Anbindung,
Zuverlassigkeit, kiirzere Lieferzeiten, Flexibilitat, hohere Frequenz, Tracking & Tracing,
Plinktlichkeit, Netzausbau, geringe Kosten). Folgende Informationen sind laut den Unternehmen,
die die Schiene nicht nutzen, notwendig, um eine Schienennutzung zu erlauben (nach
absteigender Haufigkeit): Preis, Laufzeiten, Frequenz der Abfahrten bzw. Fahrplan, Anbindung,
spezielle Transportanforderungen sowie Ansprechpartner/Anbieter. Rund ein Viertel der
Befragten gaben jedoch an, keine weiteren Informationen zu benétigen, da eine
Schienennutzung fiir ihr Unternehmen ausgeschlossen sei.

5 Handlungsempfehlungen

Ausgehend von den Ergebnissen der Befragung zu den identifizierten Hemmnissen und den
Vorstellungen der Befragten zu potentiellen Verbesserungsmaglichkeiten, wurden
Empfehlungen fiir die Umsetzung von Mafinahmen entwickelt, die zu einem Abbau dieser
Hemmnisse und somit zu einer Erhdhung des umweltvertraglicheren Verkehrstriageranteils
fiihren kénnen.

Folgende prioritare Handlungsempfehlungen, differenziert nach vier Kategorien, wurden im
Rahmen der vorliegenden Studie abgeleitet und werden im Folgenden zusammengefasst
dargestellt.
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5.1 Ordnungspolitische sowie iibergreifende MaBnahmen zur
Angebotsverbesserung alternativer Verkehrstrager

Diese iibergeordneten Mafdnahmen bzw. Handlungsempfehlungen richten sich iiberwiegend an
den Bund und andere staatliche Institutionen und haben grundlegenden Charakter. Dabei
handelt es sich z.B. um:

» die Infrastruktur der umweltvertraglichen Verkehrstrager ist vordringlich auszubauen.

Dies erhoht die Erreichbarkeit des Systems und erlaubt einen zuverldssigeren Betrieb. Zur
Sicherstellung eines nachfragegerechten Ausbaus sollte der Bund im Rahmen der
Bedarfsplaniiberpriifungen nicht nur die im BVWP enthaltenen Mafdnahmen hinsichtlich der
Giiltigkeit der Ausbauentscheidung priifen, sondern auch die Aufnahme weiterer
Infrastrukturprojekte in den Bedarfsplan, soweit diese aus der
Verkehrsnachfrageentwicklung ableitbar sind, erwagen.

» Die im BVWP als vordringlich definierten Mafdnahmen sind beschleunigt umzusetzen

Jegliche durch Engpasse in der Schieneninfrastruktur verursachte Transportkostenerh6hung
in Hohe von 1% fiihrt im Durchschnitt tiber alle Verkehre zu durchschnittlichen
Mengenabwanderungen von Schienengiiterverkehren von 0,4% auf die Strafde, im besonders
stark konkurrieren-den System des kombinierten Verkehrs sogar zu Mengenverlagerungen
von 0,8%. Eine schnellere Umsetzung bereits definierter Mafnahmen zur
Engpassbeseitigung, insbesondere durch Vereinfachung und Beschleunigung von Planungs-
und Verwaltungsprozessen, kann diese Entwicklung verhindern.

» Mafdnahmen zur pro-allokativen Reduzierung der Konflikte zwischen der interessierten
Offentlichkeit und den Bautriagern von Infrastrukturprojekten sind zu stiarken

Die gesellschaftliche Akzeptanz von Infrastrukturmafdnahmen iibt einen wesentlichen
Einfluss sowohl auf die Kosten der Projekte als auch auf deren Bauzeit. Biirgerproteste und
Verwaltungsgerichtsverfahren konnen die Fertigstellung verzégern und die Projektkosten in
die Hohe treiben. Daher kann ein Abbau dieser Konflikte zur ziigigen Realisierung von
Projekten beitragen und Biirgerbeteiligungsprozesse weiter auszubauen. Folgende
Verbesserungen sind in diesem Bereich noch méglich:

e deutliche Abgrenzung und Festlegung der Diskussionsinhalte im Rahmen der
Biirgerbeteiligung, die unter Berticksichtigung gesetzlicher und verwaltungstechnischer
Vorgaben erfolgen sollte

e Stirkere und strukturiertere Ausarbeitung des Projektbedarfs

e Aktivierung der sog. schweigenden Mehrheit

e Erhohung der Transparenz von Projektverlaufen

e Erhohung der Kostentransparenz von Infrastrukturprojekten

e Sensibilisierung der Bevolkerung iiber die mit den Einzelprozessen verbundenen Kosten
» der kombinierte Verkehr ist weiter zu starken

e durch die Bereitstellung ausreichender Umschlagsflachen (insb. Leercontainer- und
Abstellflaichen) und Suprastruktur
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e und durch die Erweiterung der KV-Anlagen

Diese Mafdnahmen erméglichen es, das in der BVWP prognostizierte tiberproportionale
Wachstum des kombinierten Verkehrs von 73% zwischen 2010 und 2030 auch zu
realisieren. Durch die hohe Dichte an KV-Terminals sind prinzipiell fast keine weiteren
Terminalstandorte erforderlich, jedoch ist auch deren Betriebsfahigkeit in Zukunft zu
sichern.

» Logistik und Gewerbefldchen (Raum- und Stiddteordnung) zur Ansiedlung von Unternehmen
und Konzentration von Verkehren an intermodalen Umschlagstellen sind ausreichend
bereitzustellen; an verkehrszentralen (verkehrsintensiven) Punkte, sind entsprechende
Flachen zur Férderung und der Konzentration des kombinierten Verkehrs anzubieten, damit
lange Vor- und Nachlaufe sowie unnotige Verkehre verhindert werden. Dies ist mit einem
bundesweiten Férderprogramm zu unterstiitzen.

Im Fall eines Vor- und Nachlaufs von 30 km haben die Lkw-Kosten einen Anteil von 60%.
Erhoht sich der Vor- und Nachlauf von 30 km auf 50 km, dann steigt der Anteil der Vor- und
Nachlaufkosten per Lkw auf rd. 70% der Gesamtkosten. Durch die Konzentration von
Logistik- und Gewerbefldchen an intermodalen Umschlagstellen kénnen die im Vor- und
Nachlauf nétigen Distanzen und damit deren Kosten verringert und die
Wettbewerbssituation der alternativen Verkehrstrager deutlich verbessert werden.

» Die Gleisanschlussférderung ist zu erhalten und weiter auszubauen.

Mit Hilfe der Forderung wurden zwischen 2004 und 2010 rd. 10,5 Mio. t an Giitern (bzw. 3,1
Mrd. tkm) zusatzlich auf die Schiene gebracht. Dies entspricht rd. 30 % des Wachstums im
Schienengiiterverkehr in Tonnen bzw. rd. 20 % der zusatzlichen Transportleistung im
gleichen Zeitraum. Je geférdertem Antrag konnten rd. 120 kt (bzw. rd. 35,7 Mio. tkm) auf die
Schiene verlagert werden. Die erzielten Ergebnisse deuten trotz der geringen Fallzahlen (rd.
15 Antrage pro Jahr) darauf hin, wie wichtig dieses Forderinstrument fiir den
Schienengliterverkehr ist.

» die Interoperabilitiat im europaischen Schienengiiterverkehr und die Harmonisierung der
Zugangsbedingungen (z.B. ETCS-Ausbau) zum Schienengiiterverkehr ist zu fordern und
auszubauen.

Dadurch werden z.B. Lok- und Personalwechsel im Grenzbahnhof, bedingt durch
unterschiedliche Technische Standards und mangelhaften Sprach- und Streckenkenntnisse,
vermieden, welche mit grofiem Zeitaufwand verbunden sind. Soweit mit dem Umbau des
ETCS auch eine Anpassung der Blockabschnitte verbunden ist, konnen Erh6hungen der
Leistungsfahigkeit der Strecken um bis zu 10% realisiert werden, wodurch
Erweiterungsinvestitionen eingespart werden kénnen.

5.2 MaRnahmen zur Kostensenkung

Wie die Befragung der Verlader und zum Teil auch der Transportunternehmen ergeben hat,
besteht prinzipiell ein grofies Interesse, die Schiene bzw. die Wasserstrafden zu nutzen, sofern
deren Angebote nicht teurer sind als reine Strafdentransporte. Insofern stellt die Steigerung der
reinen preislichen Wettbewerbsfahigkeit von Schiene und Binnenschiff im Vergleich zur Strafde
nicht nur einen wichtigen Hebel fiir eine Anderung des Modalsplit dar, sondern diese ist schlicht
eine notwenige Voraussetzung hierfiir. Dies bedeutet, dass viele infrastrukturellen Mafdnahmen
insbesondere fiir die Schienenwege und fiir den kombinierten Verkehr ins Leere laufen werden,
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sofern die rein preisliche Konkurrenzfahigkeit nicht sichergestellt ist. Es werden z.B. die
folgenden Mafdnahmen zur Steigerung der reinen preislichen Wettbewerbsfahigkeit von Schiene
und Binnenschiff im Vergleich zur Straf3e empfohlen.

Die hier abgleitenden Handlungsempfehlungen stammen im Detail nicht direkt aus der
Befragung, sondern leiten sich aus der empirischen Analyse ,sowie aus den Praxiserfahrungen
der an der Studie beteiligten Gutachter ab, dass insbesondere mit diesen Mafdnahmen absolute
und relative Kostensenkungen der alternativen Verkehrstrager realisiert werden kénnen.

» Die externen Kosten des Lkws sind in voller Hohe in die Lkw-Maut zu beriicksichtigen.

Wiirde man den Lkw-Verkehr unabhangig von der Schadstoffklasse mit den vollen externen
Kosten iiber die Maut belasten, dann wire dies gleichbedeutend mit einer zusatzlichen
Belastung zwischen 8% und 16% der LKW-Kosten, unter Beriicksichtigung der externen
Kosten der alternativen Verkehrstrager. Insbesondere im kombinierten Verkehr kénnte die
Beriicksichtigung der vollen externen Kosten des Lkw-Verkehrs zu deutlichen
Wettbewerbsverbesserungen bei Bahn und Binnenschiff fithren. Im Rahmen eines
Gutachtens fiir das Land Baden-Wiirttemberg errechnete die TRIMODE aufgrund einer
Erhohung der Lkw-Kosten um ca. 37%, eine Verkehrserhohung im Schienengiiterverkehr
um rd. 15% und bei der Wasserstrafie um rd. 5%. Eine bis zu 30% gehende Kostenerhohung
des Lkw-Verkehrs aufgrund der vollen Anrechnung der anfallenden externen Kosten kénnte
somit das Verkehrsaufkommen beider alternativer Verkehrstrager in besonderem Maf3e
positiv beeinflussen.

» Die Kosten fiir den Infrastrukturzugang (Trassenkosten) der Schiene sind zu senken - die
Trassenpreisforderung ist fortzusetzen.

Der Bund strebt mit dieser Forderung eine indirekte Entlastung der Verlader an, weil er
annimmt, dass die durch die Forderung reduzierten Kosten des Schienentransportes von
den EVUs an diese weitergegeben werden. Dies ist jedoch in der Foérderung nicht
sichergestellt.

Berechnung der TRIMODE im Rahmen anderer Studien zeigen, dass bei einer Halbierung der
Trassenpreiskosten in Deutschland Verkehrsverlagerungen von bis zu 3% des
prognostizierten Gesamtschienenverkehrsaufkommens méglich sind. Die mit der
Wettbewerbsverbesserung der Schiene zu erwartenden Verkehrsverlagerungen kommen zu
rd. 90% vom Lkw, sodass das erwartete Verlagerungswiinsche mit der Mafdnahme erzielt
werden konnen.

» Zur Starkung intermodaler Verkehre sind Betriebskostenzuschiisse zu gewdhren.

Die empirische Analyse zeigt, dass intermodale Verkehre, aufgrund der erforderlichen Vor-
und Nachlaufkosten, erst ab einer Transportentfernung von 500 km bei konventionell
transportierten Giitern bzw. ab 350 km im kombinierten Verkehr wirtschaftlich umgesetzt
werden konnen.

Damit Verkehre mit kleinen Sendungsgréfden oder auf Entfernungen unter den o.g.
wirtschaftlich gegeniiber einem Direkttransport per Lkw dargestellt werden kénnen,
miissen die Vor- und Nachlaufkosten (inklusive der damit verbundenen Umschlagkosten)
staatlich bezuschusst werden. Diese Subventionierung miisste bei konventionell
transportierten Giitern zumindest auf Relationen mit einer Entfernung von bis zu 500 km
und im kombinierten Verkehr auf Relationen von unter 300 bis 350 km erfolgen. Die damit
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verbundenen Zuschiisse wiirden im konventionellen Bereich bei rd. 25 €/t liegen, im
kombinierten Verkehr bei rd. 450 € pro Ladeeinheit.

» Fortzusetzen ist auch die Elektrifizierungsoffensive auf den wichtigsten
Guiterverkehrsrouten.

Diesel-Lokomotiven weisen gegeniiber Elektro-Lokomotiven 25% hohere Vorhalte- und
150% hohere Betriebskosten auf. Hieraus resultieren Transportkostennachteile, die
relationsspezifisch insgesamt zwischen 20% und 30% liegen konnen. Um diese Nachteile zu
vermeiden, werden Diesel-Lokomotiven auf langlaufenden Verkehren nur soweit
erforderlich eingesetzt, i.d.R. findet am niachstméglichen Rangierbahnhof ein
Traktionswechsel statt.

Eine Vollelektrifizierung des Infrastrukturnetzes wiirde den Betrieb von teuren Diesel-
Lokomotiven nur noch auf die Rangierbahnhdéfe konzentrieren. Dariiber hinaus konnten
Strecken in Stérungssituationen flexibel ohne Traktionswechsel genutzt werden, was die
Wettbewerbsfahigkeit der Schiene aufgrund der damit verbundenen Erhéhung der
Transportzuverlassigkeit weiter erh6hen wiirde.

» Last-Mile und Dual-Mode-Lokomotiven sind in den Férderprogrammen zur Férderung
aufzunehmen.

Diese sollen reine Diesellokomotiven auch in Elektrifizierungsliicken ersetzen. Z.Z. nicht im
geplanten Forderprogram enthalten, sind aber fiir SGV effizienter als die enthaltenen
Hybride etc.

» Betriebliche Mafdnahmen zur Umschlagsautomatisierung bei Schiene und Wasserstrafde sind
umzusetzen und zu unterstiitzen.

Fachexperten schatzen, dass durch eine starkere Automatisierung und Digitalisierung von
Prozessen bis zu 50% der Umschlagkosten eingespart werden konnen. Damit konnten im
konventionellen Verkehr der Schiene zwischen 12% und 15% und bei der Wasserstrafde
zwischen 11% und 20% der Gesamttransportkosten eingespart werden. Im konventionellen
Verkehr sind potentielle Einsparungen mit 5% bis 8% der Gesamttransportkosten niedriger.

» In den Giiterverkehrs-/Rangieranlagen ist der Ausbau der Kapazitdten und der Ausbau von
740 m-Zuglangen Gleisen vorzunehmen.

Ein Zug im kombinierten Verkehr mit ca. 735 m ist rd. 5%-7% glinstiger als ein Zug mit rd.
670 m. Allein aus der Erweiterung der Zuglangen werden im Rahmen der BVWP
Verlagerungen von rd. 2,6 Mio. t vom Lkw auf die Schiene erwartet. Zur Realisierung dieser
Verlagerungseffekte missen auch in Zugbildungsanlagen Kapazitdten bzw. ausreichend 740
m lange Gleise bereitstehen.

» Weitere Stor- und Kostentreiber im Schienennetz (z.B. Steilrampen mit erforderlichen
Schiebevorgéngen, Strecken mit zu geringen Achslasten etc.) sind zu beseitigen.

Schiebevorgange sind mit Kosten von mehreren Hundert € pro Fahrt verbunden und kénnen
durch Tunnelbauten, Begradigungen, Anlage von Alternativstrecken beseitigt werden.

Neu zugelassene Lokomotiven weisen meist eine Achslast von liber 21 t auf. Drei von vier
neu zugelassenen Lokomotiven kann somit auf rd. 25% des zukiinftigen deutschen Netzes
nicht verkehren. Hierbei handelt es sich i.d.R. um eingleisige und vom Gliterverkehr wenig
frequentierte Streckenabschnitte, allerdings sind es solche Abschnitte, die insbesondere bei
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Storungen im Hauptnetz aufgrund der Achslast nicht mehr fiir Umleitungszwecke genutzt
werden konnen. Durch den zunehmenden Einsatz von Lokomotiven mit héheren Achslasten
sinkt die Zuverlassigkeit und Resilienzfahigkeit der Schienennetzinfrastruktur erheblich. Es
ist daher ein starkerer Ausbau von Ausweichstrecken unter Beachtung von Achslasten
gefordert.

» Die Standardisierung und Normierung der Transportbehéltnisse im SGV ist fortzusetzen.

Hierdurch werden Leerflachen durch nicht zum Wagen passende Container vermieden.
Insbesondere die Nutzung von 30-Fuf3-Containern ist zu reduzieren.

» Verlader miissen ihre Verpackungen unter Beriicksichtigung logistischer Aspekte zur
Verkehrstragerverlagerung weiter optimieren.

Flir den Transport optimierte Verpackungen erlauben mehr Produkte je Sendung und
kénnen erfahrungsgemaf3 Transporte und damit verbundene Transportkosten um bis zu 25
Prozent reduzieren.

5.3 MaRnahmen zur Verminderung der Transportzeiten und zur Erhohung
der Zuverlassigkeit

Diese Empfehlungen zielen darauf ab, Schwachen der Schiene in der zeitlichen Dimensionierung
der Transporte abzumildern. Da die Zeitkomponente jedoch auch immer eine
Kostenkomponente ist, wirken sich die Empfehlungen natiirlich auch auf die Kostenseite aus.
Des Weiteren ist eine gewisse Zuverlassigkeit des Infrastrukturnetzes eine Grundvoraussetzung
dafiir, attraktive Nabe-Speiche Transportnetze aufzubauen, bei denen Waggons oder
Grofdladungstrager an Rangierbahnhé6fen bzw. Terminals/Gateways innerhalb des Bahnsystems
ihre Ziige wechseln.

» Die Automatisierung und die Digitalisierung der Betriebsablaufe (insb. zur Starkung des
Einzelwagenverkehrs) ist verstarkt und beschleunigt umzusetzen.

Dabei handelt es sich z.B. um automatisches Kuppeln - automatisierte Wagen und
Zugbildung - automatisierte Zugpriifung (z.B. Wiegen, Priifen aller Schaltungen und Kontakte
etc.) - automatisierte Umschlags- und Verladevorgange.

Befragungen zeigen, dass eine 1%-ige Verbesserung der Transportzeit der Schiene im
kombinierten Verkehr zu Verkehrsverlagerungen in Hohe von 0,2% bis 0,4% fiihren kann, in
den konventionellen Verkehren sind die Wirkungen niedriger. Auch wenn die direkten
Zeiteffekte niedrig sind, zeigen Untersuchungen der TRIMODE in unveréffentlichten
Projekten, dass eine Halbierung der Wagen- und Zugbildungszeiten aufgrund von
Digitalisierungs- und Automatisierungsmafdnahmen - was durch die obigen Mafdnahmen
durchaus im Rahmen des Moéglichen liegt - auch die Kosten im Schienengiiterverkehr
insgesamt um rd. 4% - 5% senken wiirde. Inklusive der damit verbundenen Zeiteffekte
wiirde dies zu einem zusatzlichen Aufkommenszuwachs von bis zu 4% der fiir das Jahr 2030
erwarteten Schienengiiterverkehrsmenge fiihren.

» Die Automatisierung der Verkehrsmitteliiberpriifung und Sendungsverfolgung ist ebenfalls
verstarkt umzusetzen.

Dies ermoglicht das Auftheben der warentransporttechnischen Blackbox fiir
Giiterverkehrskunden, die Sendungsverfolgung, sowie die frithzeitige Erfassung von und
Anpassung an Verspatungen.
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» Die Zeiteffizienz von Wagen- und Zugbildung ist von den Operateuren zu optimieren
z.B. durch effizientere Personal- und Dienstplanung, Erh6hung von Kapazitaten und Puffern.
» Abfertigungs- und Beladungszeiten (24/7) sind zu erweitern.

Durch Entzerrung der moglichen An- und Abfahrten ermoglicht eine hohere Flexibilitat der
Transporte fiir Verlader, bessere Verteilung von Spitzenauslastungen von Lager- und
Depotkapazitidten, besseren Angebotsbedingungen und damit hohere Nachfrage, sowie
geringere betriebliche Ineffizienzen, insbesondere durch gebiindelte An- und Ablieferung in
den Gates.

Eine Anderung der angenommenen durchschnittlichen Betriebsdauer von KV Terminals von
rund 260 Betriebstagen auf 275 fithrte in der BVWP-Prognose fiir das Jahr 2030 zu einer
gleichbedeutenden Erhohung der Leistungsfihigkeit des Netzes zwischen 10% und 15%.

» Fir Giiterschnellziige sind ausreichende Trassen bereitzustellen.

Insbesondere auf Giiterverkehrsstrecken miissen ausreichende Trassen fiir
Giiterschnellziige gewahrleistet werden und ggf. dem SGV Vorrangrecht gewahrt werden,
damit schnellere Ziige wirtschaftlich fahren und ihre Vorteile (Einhalten kritischer
Transportzeiten, z.B. Nachtspriingen, besserer Einsatz von gebundenen Kapital und Personal
und Eignung fiir Gutarten mit erhéhten Value of Time) ausspielen konnen.

» Der Aufbau eines Kennzahlensystems zur besseren Beriicksichtigung von Pufferzeiten und
zur Vermeidung von Verspatungen im Betriebsablauf der Ziige ist vorzunehmen.

Dies sollte die tagesspezifische Veroffentlichung von Kennwerten in Abhangigkeit von
Verkehrsbelastung, Witterungsbedingungen und streckenbezogenen Sonderhandlungen
beinhalten.

» Bei der Trassenbestellung ist die Priorisierung des Gliterverkehrs auf
giiterverkehrsrelevanten Strecken und die starkere Trennung von Personen- und
Giiterverkehr intensiver als bisher zu beachten.

z.B. durch den Bau neuer Schnellfahrstrecken um alte Strecken zu entmischen und
Gleichstellung oder zumindest teilweise Priorisierung des SGV und SPV auf besonders
giiterverkehrsrelevanten Strecken.

5.4 Erhohung und Erweiterung der Abfahrtsfrequenzen

Die von den befragten Unternehmen geforderte Erh6hung und Erweiterung der
Abfahrtsfrequenzen, insbesondere im kombinierten Verkehr, ist zunachst eine
privatwirtschaftliche Aufgabe. Dabei resultiert eine Steigerung der Frequenz unmittelbar aus
dem Anstieg der Transport-mengen, was sich gleichzeitig positiv auf die Durchschnittskosten
auswirkt.

Eine Erhohung der Abfahrtsdichte ist nur durch eine Aufkommensstarkung der Terminals
moglich. Da im Umkreis der KV-Terminals nicht iiberall mit ladungsstarken Neuansiedlungen
von Unternehmen zu rechnen ist, ist folgendes anzustreben:

» KV-Terminals sind flichen- und angebotsseitig konzentriert zu Lager- und
Distributionszentren weiterzuentwickeln, in denen insbesondere Unternehmen mit
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Verkehrs- und Logistiktatigkeiten konzentriert angesiedelt werden, wie bereits in Kapitel 5.1
erlautert.

» Das sich in der Seeschifffahrt zwischen europdischen Seehafen verstarkt entwickelnde 45”-
Containernetz sollte auch fiir den kontinentalen KV-Verkehr verstarkt und von den KV-
Operateuren im Hinterland zuséatzlich angeboten werden, da diese kostenglinstiger
befordert und gestapelt werden konnen, wodurch Kostenvorteile umgesetzt werden kdnnen.

Der Staat sollte vermittelnd darauf einwirken, dass nur noch kranbare Sattelauflieger
produziert werden, welche im unbegleiteten KV genutzt werden kénnen. Dies kann
entweder lber eine tiber Bezuschussung bei der Anschaffung von kranbaren Aufliegern
(vorstellbar sind Zuschiisse zwischen 30% und 50% der Differenz der Anschaffungskosten
von 1.500 € bis 3.000 € zwischen kranbaren und nicht kranbaren Aufliegern) erfolgen, oder
die Anschaffung bzw. die Produktion nicht kranbarer Sattelauflieger kann aus
verkehrspolitischen Griinden verboten werden.
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