WEGE ZUR VERKEHRS-
PERSPEKTIVE 2050

SIND 50 PROZENT UMWELTVERBUND ZUM JAHR
2050 ERREICHBAR?
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Zusammenfassung

Das Papier diskutiert eine Umsetzung des 2011 von der EU-Kommission vorgelegten
Verkehrsweiflbuches der EU in Deutschland. Welche Rolle kann der Umweltverbund
— insbesondere 6ffentlicher Verkehr, Fahrrad und innovative Mobilitdtskonzepte — im
Jahr 2050 spielen? Klimaschutz, knapper und teurer werdendes Erddl, eine alternde
Gesellschaft, eine Revitalisierung der Stidte und das Prinzip der Daseinsfiirsorge wer-
den deutlich mehr Gewicht haben als heute. Germanwatch entwickelt dazu eine ,Per-
spektive 2050° mit 50 Prozent Anteil des Umweltverbunds an der Verkehrsleistung.
Die vorgeschlagene Investitionsstrategie konnte eine wichtige Rolle auf dem Weg zu
einer europdischen Green Economy spielen. Fiir die zentralen Teile des Umweltver-
bunds — insbesondere fiir den Schienenverkehr — werden Wachstumspotenziale sowie
MalBnahmen benannt, die im Sinne dieser ,Perspektive 2050 anzugehen sind.

Nach der Diskussion der Ziele und Strategien der Umsetzung folgt der finanzielle As-
pekt mit Blick auf Optionen, Gelder wirkungsvoller einzusetzen oder umzuwidmen,
sowie auf Optionen, zusitzliche Mittel (zum Anreiz fiir private Investitionen bzw. fiir
diese Investitionen direkt) zu erschliefen.
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1 Einfuhrung

Viele der Szenarien fiir den Landverkehr in Deutschland gehen nicht von der dominie-
renden Rolle' des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ab?. Selbst wenn sie als Teil
eines gesamtgesellschaftlichen Szenarios fiir 2050 ambitionierte Klimaziele erreichen,
sind sie mit dieser Autolastigkeit nicht weltweit Verallgemeinerbar3.

Diesen Szenarien stellt Germanwatch als Gegenentwurf das ,50/50-2050-Szenario’ ge-
geniiber, welches dem MIV eine deutlich verminderte Rolle zuschreibt. Bis zum Jahr
2050 weist es beim MIV eine Schrumpfung auf, beim Umweltverbund allerdings ein
starkes Wachstum. Der Offentliche Verkehr (OV) verdoppelt sich dabei bis 2050 gegen-
iiber heute.

Angesichts der hier skizzierten Entwicklung stellt sich fiir manche Akteure die
Grundsatzfrage, ob 50 Prozent im Jahr 2050 nicht noch zu wenig Umweltverbund ist. Fiir
diese mag es iiberspitzt klingen, die hier fiir das Jahr 2050 skizzierte Verkehrswelt mit
einem Marktanteil von 50 Prozent des Landverkehrs fiir den Umweltverbund ,Perspekti-
ve’ zu nennen.

Dieser Einwand ist ernst zu nehmen, da fiir eine langfristige Nachhaltigkeit 50 Prozent
Marktanteil des ressourcenintensiven motorisierten Individualverkehrs zu viel sein kon-
nen. Doch die Entwicklung hin zur ,Perspektive 2050” endet ja nicht im Jahr 2050. Wenn
der PKW bis dorthin noch nicht geniigend Nachhaltigkeits-Fortschritte gemacht hat, soll-
te er weiter zuriickgedrangt werden.

Von anderer Seite mag eingewandt werden, dass ein Wachstum des Umweltverbundes
um zwei Prozent pro Jahr (wie in der hier skizzierten ,Perspektive 2050’) zu konservativ
sei und deutlich mehr erreichbar wire. Damit ist die Diskussion erdffnet, ob und mit wel-
chen MaBnahmen ein solches Mehr erreichbar ist. Und ob dies mehr Riickhalt in der Be-
volkerung findet als die moderate, hier skizzierte Vision.

Andere wiederum halten die hier vorgelegte Perspektive vielleicht fiir unrealistisch ambi-
tioniert. Wir sehen die ,Perspektive 2050 — aufbauend auf verschiedenen gesellschaftli-
chen Trends — durchaus als realistische Moglichkeit.

! Heute iiber 80 Prozent Anteil an der Land-Verkehrsleistung.

2 Vgl. http://germanwatch.org/de/2120

3 Zum Untermauern dieser Aussage dienen etwa die Ergebnisse von Davis et al (2010), die beziffern, in
welchem AusmaB allein durch die bestehenden Fahrzeuge bis zum Ende deren Nutzungsdauer bereits zukiinf-
tige Emissionen festgelegt sind: Im Verkehrssektor sind es 115 Gigatonnen (Gt) CO,, davon 74 Gt vom
StraBenverkehr.
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1.1 Inhaltlicher Ausgangspunkt: Eine sich wandelnde Welt

— neue Handlungsorientierungen

Ausgangspunkt der Uberlegungen zur ,Perspektive 2050 sind folgende Aspekte einer

sich rasant verdndernden Welt sowie politische Handlungsorientierungen in der EU bzw.
Deutschland:

Die EU strebt als Reaktion auf den globalen Klimawandel eine 80-95-prozentige
Reduktion des Treibhausgasausstofles bis 2050 an.

Die Epoche des preiswerten Rohdls kommt an ihr Ende (,,peak o0il*).

Die immer noch hohe Zahl der Verkehrstoten und Verletzten soll deutlich weiter
sinken.

In einer sich verstérkt polarisierenden Gesellschaft soll dem Prinzip der Daseins-
fiirsorge auch fiir die Menschen ohne Auto Rechnung getragen werden.

Die alternde Gesellschaft legt zunehmend kiirzere Verkehrswege nahe.
Raumliche Verdichtung soll eine Revitalisierung der Stidte begiinstigen.

Die Informationstechnologie bietet neue Moglichkeiten der Nachfragesteuerung,
der Planung und Vernetzung von Verkehrsrouten sowie der Vernetzung unter-
schiedlicher Verkehrstréger.

1.2 Politischer Rahmen

Fiir den Verkehrsbereich analysiert das von der EU-Kommission im Mirz 2011 vorgeleg-

te Weifsbuch ,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu ei-

nem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem’ die entspre-

chenden Handlungsnotwendigkeiten in der EU und schldgt folgende Zielsetzungen vor:

Die Stadtlogistik soll bis 2030 emissionsfrei werden.

Die Dichte und Héaufigkeit des o6ffentlichen Verkehrs soll gesteigert und so die
Nachfrage danach verstéirkt werden.

Die Forderung des FuBgénger- und Fahrradverkehrs sollte als integraler Bestand-
teil in die Konzeption der stddtischen Mobilitdt und Infrastruktur einflieBen.

Nachfragesteuerung und Flachenutzungsplanung soll das Verkehrsaufkommen
verringern.

Bis etwa 2050 sollte der Grofteil der Personenbeforderung tiber mittlere Entfer-
nungen auf die Eisenbahn entfallen.

Grundlage ist die Vollendung eines europdischen Hochgeschwindigkeitsschie-
nennetzes bis 2050 und ein dichtes Schienennetz in allen Mitgliedstaaten.
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Fiir Germanwatch ist die Umsetzung des EU-Weiflbuchs in Deutschland die Vision des
oben erwihnten 50/50-2050-Szenarios als Beitrag des Verkehrs zur anstehenden ,,Grof3en

Transformation‘*:

50 Prozent der landgebundenen Verkehrsleistung im Personenverkehr in Deutschland
sollen im Jahr 2050 vom Umweltverbund (Offentlicher Verkehr, Fahrradverkehr sowie
neue Mobilitidtsangebote) getragen werden. Auch so lassen sich anspruchsvolle Klimazie-
le erreichen und wegen des geringeren Bedarfs an stofflichen Ressourcen ist auBlerdem
eine Verallgemeinerbarkeit auf andere Staaten moglich.

Die nachstehende Argumentation soll das 50/50-2050-Szenario quantitativ plausibel ma-
chen.

Seit zehn Jahren ist in Deutschland eine Séttigung der landgebundenen Verkehrsnachfra-
ge festzustellen. Gegenwirtig (Werte von 2008) betrdgt die jahrlich abgefahrene Ver-
kehrsleistung zu Lande 1040 Mrd. Personenkilometer (Pkm). Der MIV hat mit 870 Mrd.
Pkm gut 80 Prozent, der OV 170 Mrd. Pkm [darunter die ,schwere’ Schiene 80 Mrd. Pkm
und der ,andere OV’ 90 Mrd. Pkm].

KT ,-
P o ‘,,‘

Die Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn, die auRRerhalb der Stadt als Eisenbahn
verkehrt, ist ein Fahrgastmagnet.

Von welcher Verkehrsleistung ist bei einer schrumpfenden und alternden Bevolkerung
mit vielleicht gut 70 Mio. Einwohnern im Jahr 2050 auszugehen? Eine zentrale Stellgrof3e
dafiir ist das dann nicht mehr vorhandene preiswerte Rohdl. Ol-Kluft und vermutlich auch
Peak Oil werden schon lange Realitiit, billiges Ol Vergangenheit sein. Der Verkehr wird,
vor allem als MIV, teurer. Der MIV wird (auch wegen des nicht mehr iiberall vorhande-
nen PKW, mit dem sich preiswert beliebig lange Strecken zuriicklegen lassen) auf langen
Strecken weniger nachgefragt und deshalb abnehmen. Angenommen wird hier, unter-
stiitzt von entsprechenden Entscheidungen der Raumordnung, eine reduzierte Nachfrage
fiir den Landverkehr von insgesamt 800 Mrd. Pkm/Jahr — das wéren immer noch {iber
10.000 km pro Person und Jahr. ,50/50-2050” bedeutet dann jéhrlich 400 Mrd. Pkm im

* Vgl. etwa http://www.germanwatch.org/de/3980
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MIV und 400 Mrd. Pkm im Umweltverbund. Das ist, wie unten dargelegt, noch konserva-
tiv.

Unklar ist gegenwirtig noch, welche Techniken und welche Energietriger im MIV zum
Einsatz kommen werden: Die Verbrennungsmaschine mit Agrotreibstoffen, mehr gasbe-
tricbene Fahrzeuge, mehr Elektromobilitit oder sogar Brennstoffzellenfahrzeuge? Zur
Verfiigbarkeit von Agrotreibstoffen ist zu bemerken, dass sie im Spannungsfeld zwischen
Eméhrungssicherung, aufgrund von Erosion und der Klimainderung zuriickgehenden
Ertrdgen und der energetischen Nutzung stehen. Sie sollen primér dort eingesetzt werden,
wo es kaum Alternativen zu ihnen gibt: im Flugverkehr und Straengiiterfernverkehr.

Der OV lisst sich — abgesehen von Fernbussen — recht gut elektrifizieren® (also prinzi-
piell CO,-frei machen). Im 50/50- 2050-Szenario wiirde er sich von 2010 bis 2050 ver-
doppeln. Das wéren knapp zwei Prozent Wachstum im Jahr, was nicht sofort illusionér
klingt, wenn gesellschaftlicher Konsens dazu besteht. Der andere Teil des Umweltver-
bunds wiirde kréftig expandieren.

Eine solche Verkehrswelt gibt es nicht nur in K&pfen, sondern sie ist heute bereits real zu
finden. Beispielsweise hat Japan bereits heute — bei einem hohen Anteil der Schiene —
einen Verkehrstrigeranteil des Offentlichen Verkehrs von etwa 50 Prozent. In Wien hatte
der Umweltverbund im Jahr 2011 sogar einen Anteil von 71 Prozent an den Verkehrswe-
gen. Dies schliisselt sich auf in 37 Prozent Offentliche Verkehrsmittel, 28 Prozent Ful3-
gingerlnnen und 6 Prozent FahrradfahrerInnen. Fiir den PKW bleiben so nur noch 29
Prozent iibrig.

1.3 Fragestellungen
In einem néchsten Schritt bleibt zu untersuchen:

Welche Potenziale der Nachfragesteigerung fiir den Umweltverbund bis 2050 gibt es
unter Berlicksichtigung klimapolitischer Ziele, steigender Energiepreise, einer alternden
Gesellschaft und informationstechnologischer Entwicklungen? Wie kdnnen sie erschlos-
sen werden und welche Schritte sind bereits heute zu unternehmen, damit die Vision bis
zum Jahr 2050 umgesetzt werden konnte?

Wie hoch sind die (Wachstums-)Potenziale verschiedener Verkehrstriager im Hinblick auf
die Realisierung der 50/50-Perspektive fiir das Jahr 2050 — im Hinblick auf fehlende Inf-
rastruktur und bei der Finanzierung flir den notwendigen Ausbau?

Wo besteht bereits heute Handlungsbedarf, um die 50/50-Perspektive nicht zu verbauen
oder zu sehr zu verteuern?

Dazu werden die verschiedenen zentralen Verkehrstriager gesondert betrachtet.

5 ,Der Anteil der Elektromobilitdt liegt in Deutschland beim Eisenbahnpersonenverkehr bei 86 Prozent der
Verkehrsleistung und im Eisenbahngiiterverkehr bei 88 Prozent der Verkehrsleistung (Stand 2008). (Allianz
pro Schiene, 2011: Die zukiinftige Rolle des Schienenverkehrs in einer nachhaltigen Mobilitét, S. 70)
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2 Eisenbahn

2.1 Die Situation

Da die Schiene das ,,attraktive Riickgrat des Umweltverbundes*¢ ist, wird hier tiefer auf
sie eingegangen. Der Gliterverkehr auf der Schiene wird im vorliegenden Papier nicht
behandelt. Zu bemerken ist jedoch, dass auch der Schienengiiterverkehr wegen seiner
relativ niedrigen spezifischen CO,-Emissionen und der Mdglichkeit, mit Erneuerbaren
Energien gespeist elektrisch zu fahren, in der GroB3en Transformation eine viel wichtigere
Rolle als bisher einnimmt.

GemiB des Wettbewerbsberichts 20127 der Deutschen Bahn AG ist die Nachfrage im
Schienenpersonenverkehr in den letzten zehn Jahren um rund 20 Prozent gestiegen — die
Verkehrsleistung im Nahverkehr hat seit 2002 um etwa 30 Prozent, im Fernverkehr je-
doch nur um neun Prozent zugenommen.

Der Wettbewerbsbericht stellt jedoch auch dar (S.8), dass der Marktanteil des Offentli-
chen Verkehrs (OV) gemessen in Verkehrsleistung aufgrund einer Statistikumstellung
deutlich geringer als bisher angegeben ist (nicht knapp 20 Prozent, sondern lediglich 15
Prozent). Dadurch erhélt der Optimismus, bis 2050 einen Marktanteil des Umweltver-
bundes von 50 Prozent zu ereichen, einen Dampfer, da dies einen noch schnelleren Aus-
bau des OV bedeutet.

Die ,,schwere Schiene® (Schienenverkehr, der unter der EBO — Eisenbahn Bau- und Be-
triebsordnung — verkehrt) wird in Deutschland unterschieden in den Schienenpersonen-
nahverkehr® (SPNV) und in den Schienenpersonenfernverkehr (SPEV).

2.2 Schienenpersonennahverkehr

Der SPNV stellt in Deutschland nach der durch die groe Bahnreform (1993) angestof3e-
ne Regionalisierung eine Erfolgsgeschichte dar — die oben genannten Werte zeigen, wie
die Verkehrsleistung seit der Jahrtausendwende anstieg. In beziiglich des SPNV fort-
schrittlichen Landern nahm sie bereits vorher stark zu (etwa in Rheinland-Pfalz, das be-
reits seit Mitte der 1990er Jahre innerhalb von fiinf Jahren einen Nachfragezuwachs von
90 Prozent verzeichnete”).

Die erzielten Fortschritte beruhen einerseits auf der Umsetzung neuer Konzepte wie dem
Integrierten Taktfahrplan, andererseits ermoglichten Effizienzgewinne durch Ausschrei-
bungen die Umsetzung in ein iiberzeugendes Angebot, das selbst wiederum zu einer Effi-
zienzsteigerung fithrte. Rheinland-Pfalz fiithrt 2015 nach den groBen Erfolgen des ersten

% Einerseits wegen ihres hohen Anteils (ca. zwei Drittel) an der in Deutschland im OV erbrachten Verkehrs-
leistung, andererseits wegen der von der Schiene dargebrachten Angebotsqualitit, die oft mindestens so hoch
ist wie die des MIV.

7 Vgl. http://www.deutschebahn.com/file/2597932/data/wettbewerbsbericht _ 2012.pdf

8 Vgl. http://www.germanwatch.org/rio/spnv96.rtf zur Erliuterung der Struktur des SPNV in Deutschland.

® Vgl. http://www.rio-10.de/rioprozess/bilanzpapiere/bilanzpapier_klima.pdf, S.15.
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Integrierten Taktfahrplans kostenneutral eine weitere Angebotsoffensive ein, welche zu
20 Prozent mehr Zugkilometern fiihren soll.

Bundesweit sind diese Potenziale bei Weitem noch nicht ausgeschdpft, doch stellt sich
die Frage, ob und wie unter den gegebenen Rahmenbedingungen (gemeint sind die Fi-
nanzausstattung der Regionalisierungsmittel sowie Eigentum und Bepreisung des Schie-
nennetzes) noch weitere Qualitdtsspriinge moglich sind.

Gegenldufige Treiber sind die Revision der Regionalisierungsmittel in Zeiten von Spar-
zwéngen wie auch der Riickzug des Fernverkehrs aus der Fliache, der durch Bereitstellung
von SPNV-Leistungen aufgefangen werden muss.

2.3 Schienenpersonenfernverkehr

Die Entwicklung im SPFV ist beziiglich der Nachfrage nicht vergleichbar mit dem
SPNV. Offensichtlich hat die Bahnreform hier nicht die erwiinschten Wirkungen gezeigt.

Zu dieser Entwicklung trug sehr stark bei, dass sich die Deutsche Bahn AG mit der Ab-
schaffung des InterRegio (IR) explizit in weiten Teilen der Flache aus dem Schienenper-
sonenfernverkehr zuriickgezogen hat. Die Lander wurden in die Pflicht genommen, mit
Regionalisierungsmitteln, die an sich nicht fiir diesen Zweck vorgesehen waren, Ersatz-
verkehre zu bestellen, um nicht ganze Regionen vom schnellen Schienenpersonenverkehr
abzuhdngen. Der Bund als Aufgabentrager des SPFV wird seiner Verantwortung, die
Republik addquat mit SPFV zu versorgen, in keiner Weise gerecht. Die ,Initiative
Deutschland-Takt* setzt sich fiir einen ausgeweiteten SPFV ein und tritt dieser Entwick-
lung entgegen.

Die Investitionsmittel des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur sind zudem chronisch
weit unterhalb des vorgesehenen Bedarfs. Sie liegen im OECD-Vergleich der Pro-Kopf-
Werte am unteren Ende (vgl. ,,Allianz pro Schiene fiir 2010: etwa 50 € pro Kopf und
Jahr in Deutschland gegeniiber 300 € in der Schweiz; Spanien investiert derzeit jéhrlich
etwa doppelt so viel in die Infrastruktur des Hochgeschwindigkeitsverkehrs wie Deutsch-
land). Nicht nur der Sachverhalt, dass die Mittel knapp bemessen sind, gibt wenig Aus-
sicht auf Besserung. Die Mittel werden im UbermaB fiir Prestigeprojekte (etwa ,,Stuttgart
21“) oder fiir die Umsetzung allgemeinpolitischer Ziele (VDE'® 8.1/8.2, Neubaustrecke
Niirnberg — Erfurt) verwandt, welche die Angebotsqualitit des Schienenverkehrs kaum
steigern. Auch hier racht sich, dass es in Deutschland keine Strategie fiir den zukiinftigen
Schienenverkehr und die Netzentwicklung (wie etwa ,Bahn 2000’ in der Schweiz) gibt.

SchlieBlich ist festzuhalten, dass der SPFV oft in Trassenkonkurrenz zum Schienengiiter-
verkehr, der in Zukunft voraussichtlich kréftig wachsen wird, steht. Daher wére zu tiber-
legen, ob es ausreicht, wenn auf den bestehenden Linien im SPFV kaum Mehrverkehr
(Zug-Kilometer) geleistet wird, sondern das Fahrgastwachstum vornehmlich iiber Ziige
mit héherer Kapazitét (etwa Doppelstock-Fahrzeuge) erbracht wird.

19 VDE: Verkehrsprojekt Deutsche Einheit
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2.4 Das Potenzial und Handlungsmoéglichkeiten

Voranzustellen ist, dass die Nachfrage beim OV aktuell vor allem im schienengebunde-
nen Verkehr steigt, da dieser Bereich attraktiver als der Bus ist.

Der Integrale Taktfahrplan (ITF) zihlt dabei zu den erfolgreichen Ansétzen fiir attrakti-
ven Schienenpersonennahverkehr. Im Takt kommen kurz vor jeder Stunde (oder jeder
halben Stunde) die Ziige zum ,Knoten’ eingefahren, so dass die Fahrgéste in die jeweils
wenige Minuten spiter dort abfahrenden Ziige umsteigen konnen. Wird das jeden Tag
eingehalten, miissen die Fahrgéste keine Fahrpléne mehr lesen, sondern sich lediglich die
Abfahrtsminuten merken sowie in welche Fahrtrichtung sie umzusteigen haben.

Die Einfithrung des ITF fiihrte, wie oben bereits genannt, zu grolen Nachfragesteigerun-
gen. Mit dem ,,.Deutschland-Takt* (im Fernverkehr) konnte dieses Erfolgsmodell auf die
ganze Bundesrepublik iibertragen werden und mehr Fahrgéste in die Ziige locken. Dop-
pelt so viele Fahrgéste innerhalb von zehn Jahren erwartet die ,,Initiative Deutschland-
Takt* — dieses Ziel sei realistisch, wenn das Angebot im Schnellverkehr ausgeweitet und
mit dem Nahverkehr verkniipft wird. Voraussetzung fiir diesen Erfolg ist fiir die Initiative
ein dichtes, liberregionales Schnellverkehrsnetz, das alle GroB3stidte mindestens im Stun-
dentakt anbindet und wichtige Mittelstédte sowie auch touristische Regionen einbezieht.

Weiterhin sollten neue Haltepunkte angelegt werden, so dass die Ziige ndher zum Kunden
kommen und nicht der Kunde umgekehrt weite Entfernungen zum Haltepunkt zuriickle-
gen muss. Auch neue Schienenstrecken sind notwendig. Die Kapazititen miissen — vor
allem dort, wo heute bereits viel Verkehr unterwegs ist — notgedrungen ausgeweitet wer-
den, wenn im Durchschnitt betrachtet mindestens doppelt so viele Fahrgéste die Bahn in
Anspruch nehmen wollen. Ein Beispiel ist die seit vielen Jahren diskutierte Neubaustre-
cke Rhein-Neckar — Rhein-Main. Sie hat bereits heute nicht die Kapazitétsreserven, um
besseren Nahverkehr anzubieten. Und gerade diese Strecke wird aufgrund ihrer Lage
auch im Giiterverkehr hohes Wachstum aufweisen!

Es geht also darum, den Status Quo zu verbessern, und da gibt es noch viel Potenzial:
,»Wir konnen mit den eingesetzten Mitteln nicht nur mehr, sondern ein Vielfaches dessen
erzielen, was wir bisher erreicht haben.“ (Th. Naumann in Eisenbahn Kurier 6/2009: 34)

Doch vermutlich bedarf es — auch bei effizienterer Mittelverwendung — weiterer staatli-
cher Mittel, sei es fiir Investitionen, sei es, um private Investitionen attraktiver zu ma-
chen. Eine GroBe Transformation im Verkehr bedeutet weit mehr als eine Verdopplung
des Marktanteils des Umweltverbundes bis zum Jahr 2050, also etwa zwei Prozent
Wachstum pro Jahr. Dazu muss der Umweltverbund noch viel attraktiver werden, damit
ein Grofteil der Autofahrer davon zu iiberzeugen ist, mit der Abwendung vom Auto die
eigene Lebensqualitét zu steigern.

Dafiir ist ein langer Atem noétig, denn: ,,Verdnderungen im Verkehrsbereich miissen lang-
fristig angelegt sein, aber unverziiglich begonnen werden. Daher sollte eine Gesamtver-
kehrsstrategie zur Erreichung eines nachhaltigen Verkehrssystems einen mittelfristigen
(bis 2020) und einen langfristigen Zeithorizont (bis 2050) enthalten.*"!

""'Vgl. Allianz pro Schiene (2011): Die zukiinftige Rolle des Schienenverkehrs in einer nachhaltigen Mobili-
tat. S. 64.
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3 Offentlicher StraRenpersonenverkehr

Die Zweisystem-Stadtbahn ist gleichzeitig ,,schwere Schiene* (Eisenbahn) und ,,leichte
Schiene (Stralenbahn), denn sie verkehrt auf dem Lande als Eisenbahn (unter EBO),
und sobald sie in die Stadt eintritt, wandelt sie sich in eine Stralenbahn um (die nach
Bau- und Betriebsordnung Stralenbahn — BOStrab — zugelassen ist). Dieses Konstrukt,
bekannt unter ,,Karlsruher Modell“, fiihrte zu immensen Nachfragesteigerungen (teilwei-
se eine Verachtfachung), da der Umsteigezwang entfillt und das Angebot durch hohe
Qualitét sehr attraktiv ist. Bedauerlicherweise fand dieses System, das allerdings mit ho-
hen Fahrzeugkosten verbunden ist, trotz des groflen Erfolgs in Deutschland nicht viele
Nachahmer. Dabei ermoglicht es eine gute ErschlieBung der Flache — kleinere Gemein-
den, die in anderen Regionen hochstens vom Schulbus oder Anrufsammeltaxi angesteuert
werden, sind so ans Schienennetz angebunden. In der ,Perspektive 2050° soll es zahlrei-
che solcher Verkehrsangebote geben. Fiir die Zweisystem-Stadtbahn spricht aulerdem,
dass sie fiir Autofahrer attraktiv ist. Fahrgastumfragen ergaben, dass jeder zweite Fahr-
gast in der Stadtbahn einen PKW zur Verfiigung hat, allerdings die Stadtbahn wéhlte.

Die ,Perspektive 2050° soll deutlich mehr Schienenverkehr aufweisen als es heute der
Fall ist. Ein schienengebundenes 6ffentliches Verkehrsmittel hat eine hohere Nachfrage
als ein Bus. Dementsprechend sollen weitere neue Stra3enbahnsysteme errichtet werden,
Frankreich z. B. hat beinahe zwei Dutzend neue Tramsysteme seit Ende der 1980 einge-
richtet; mittlerweile gibt es dort sogar in Stiddten von 50.000 Einwohnern (bspw. in Au-
bagne) eine Tram. Warum soll nicht auch bei uns in Deutschland eine Stadt ihren Biirgern
im Offentlichen Verkehr Qualitit mit unverwechselbarer Charakteristik und besonderer
Attraktivitit sowie hoher Asthetisierung anbieten, der vielleicht teurer ist als die preis-
werteste Losung, wenn die Biirger fiir sich selbst privat groBe Geldsummen fiir ihr Sta-
tussymbol PKW ausgeben?

Einige Stddte (etwa Lindau) gingen bereits einen Teil dieses Weges, indem sie neue
Stadtbussysteme einfiihrten, die eine hohe Haltestellendichte, einen gut verstdndlichen
Fahrplan mit Vertaktung und eine klare Linienfiihrung aufweisen. Dies fiithrte zu grofler
Nachfragesteigerung.

Fiir die ErschlieBung der Fliche kommen neben dem SPNV angepasste Angebote vom
Bus bis zum Anruftaxi zum Zuge. Auch der dkologisch liberzeugende und kostengiinstige
Fernbus nimmt in der Umsetzung der ,Perspektive 2050° eine Rolle ein.
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4 Nichtmotorisierter Verkehr
(Fahrrad- und FuBgangerverkehr, inkl. Pedelecs)

GrofBe, noch weitgehend ungehobene Potenziale liegen beim nichtmotorisierten Verkehr
und hier besonders beim Fahrradverkehr vor.

Im Entwurf des neuen Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) wird bereits bis zum Jahr
2020 eine Steigerung des Fahrradanteils am Modal Split (Verkehrstriger-Mix) um die
Halfte auf dann 15 Prozent anvisiert.

Bisher vernachléssigt die Politik das Fahrrad unter vielen Aspekten. So gibt es zwar flr
PKW eine Stellplatz-Verordnung, aber Entsprechendes fehlt bei Fahrradern — als ob diese
nicht abgestellt werden miissten. Dabei sind fiir Fahrridder diebstahlsichere und vandalis-
musgeschiitzte Abstellanlagen ebenso wichtig wie fiir PKW. Auch sonst fehlt oft ausrei-
chend Platz fiir das Abstellen von Fahrradern.

Im eigentlichen Verkehrsgeschehen fiihlen sich Fahrradnutzer bei niedrigen Geschwin-
digkeiten weniger gefdhrdet und sicherer. Die Einfiihrung von Tempo 30 in Gemeinden
als Regel wire eine zentrale Mafinahme der Férderung des Radverkehrs.

Auch wenn Pedelecs (Fahrrader mit elektrischem Antrieb) offensichtlich motorisiert sind,
werden sie in diesem Kapitel angesprochen, da ihre Charakteristika dem Fahrrad dhneln.
Ihr Einsatz erweitert den Wirkbereich des ,,leichten Zweirades* unter zweierlei Aspekten:
Zum einen konnen damit auch weniger sportliche Menschen, besonders bei anspruchsvol-
len Geldndesteigungen, fahren. Zum anderen konnen in einer dlter werdenden Gesell-
schaft Menschen den eingelibten Umgang mit dem Fahrrad trotz Riickgang der korperli-
chen Leistungsféhigkeit fortsetzen.

SchlieBlich seien an dieser Stelle noch kurz zwei weitere (immer noch eher unkonventio-
nelle) Praktiken genannt, die allerdings bereits seit langerem existieren. Mitfahrzentralen
haben fiir viele Menschen mit wenig Geld die Mobilitét verbessert und durch Car Sharing
wird der Zugriff auf einen PKW ermdéglicht, ohne einen zu besitzen (was zu deutlich ge-
ringer PKW-Nachfrage fiihrt). Insofern kann ein akzeptabel ausgebauter Offentlicher
Verkehr auch jenseits von Grof3stddten das Ziel haben, in Haushalten zumindest auf einen
Zweitwagen verzichten zu konnen.

Tiefer kann an dieser Stelle auf neue Verkehrsdienstleistungsangebote nicht eingegangen
werden, genauso wenig auf Vorschliage fiir Fahrrad-, neue Mobilititskonzepte und Ver-
kniipfung des 6ffentlichen Verkehrs mit dem MIV.
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5 Handlungsvorschlage

Es fehlt eine Strategie (entsprechend ,Bahn 2000° und der Folgeplanung in der Schweiz)

fiir die Entwicklung des Schienenverkehrs in Deutschland. Dies hat Konsequenzen:

Die Investitionsmittel des Bundes fiir die Schieneninfrastruktur sind chronisch
weit unterhalb des vorgesehenen Bedarfs. Sie liegen im OECD-Vergleich der
Pro-Kopf-Werte am unteren Ende (vgl. ,,Allianz pro Schiene* fiir 2010: etwa 50
€ pro Kopf und Jahr in Deutschland gegeniiber 300 € in der Schweiz).

Gelder werden im UbermaB fiir Prestigeprojekte (etwa ,,Stuttgart 21°) ausgege-
ben.

Es werden Milliardensummen in Neubauprojekte gesteckt, die allgemeinpoliti-
schen Zielen dienen (z.B. Neubaustrecke Niirnberg — Erfurt als Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit), welche die Angebotsqualitit des Schienenverkehrs kaum stei-
gern. Solche Projekte absorbieren fiir viele Jahre den groBten Teil der fiir den
Ausbau des Schienennetzes vorhandenen Investitionsmittel und generieren nur
marginale verkehrliche Vorteile.

Es werden zu wenig neue Haltepunkte angelegt: Ziige sollten zum Kunden und
nicht Kunden zum Zug kommen.

Liegt so ein Langfristziel vor, wird klar, wo neue Schienenstrecken notwendig
sind und wo die Kapazitét ausgeweitet werden soll.

o Beispiel: Die Neubaustrecke Rhein-Neckar — Rhein-Main hat bereits
heute nicht die Kapazitéitsreserven, um besseren Nahverkehr anzubieten.
Und gerade diese Strecke wird auch im Giiterverkehr hohes Wachstum
aufweisen!

Bund und Lander sollten unter Einbeziehung der Zivilgesellschaft ein ,Zielnetz 2050°

(und moglicherweise sogar einen ,Zielfahrplan 2050°) entwickeln. Dabei miissen die

Konsequenzen eines markanten Ausbaus des emissionsarmen Schienengiiterverkehrs

berticksichtigt werden.

Basierend auf Fakten zu Investitionsnotwendigkeiten werden nachfolgend erste Hand-
lungsvorschldge in Bezug auf die Finanzierung dargestellt. Dabei ist zu unterscheiden

nach Punkten, die keine Zusatzfinanzierung notwendig machen (Sparsamkeitsprinzip)

sowie Vorschldgen, wie Zusatzkosten finanziert werden konnen:

Daehre-Kommission zur Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung: Allein
fiir Erhalt, Betrieb und Sanierung der Verkehrsinfrastruktur wurde eine De-
ckungsliicke von sieben Milliarden Euro festgestellt, so dass sich die Verkehrs-
minister der Lénder fiir zusétzliche Finanzierungsinstrumente einsetzen.
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Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Den Weg fiir eine ausreichende Fi-
nanzierung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur freimachen und ab 2014 jéhr-
lich 1,9 Mrd. Euro bewilligen (VDV, 1.10.12'%).

Allianz pro Schiene: ,,Die Summe von fiinf Milliarden Euro jéhrlich fiir Schie-
neninvestitionen ist bei den Akteuren in der Schienenbranche breit konsentiert™
(ApS, 2011, 65").

Weitere Regulierung bzw. neue Rahmensetzung fiir Schieneninfrastruktur ist not-
wendig.

Gelder sind so einzusetzen, dass sie im Sinne einer Langfriststrategie 2050 den
groffitmoglichen Nutzen erzielen (,,Vom Ziel her denken®). ,,Wir konnen mit den
eingesetzten Mitteln nicht nur mehr, sondern ein Vielfaches dessen erzielen, was
wir bisher erreicht haben.'**)

Fehlinvestitionen gilt es abzubauen und Mittel in klimavertrdgliche Verkehrstré-
ger umzuwidmen.

Verkehrliche Maflnahmen sollten grundsétzlich nach dem Prinzip ,,Verkehr fi-
nanziert Verkehr — also gemif Nutzerfinanzierung — erfolgen (fiir den Stadtver-
kehr etwa die City-Maut als Finanzierungsoption priifen). Nur wenn das nicht
ausreicht sind andere Optionen zu priifen.

Optionen priifen, wie durch geeignete Rahmensetzung und den Einsatz begrenz-
ter 6ffentlicher Mittel ein Gutteil der Investitionen privat getitigt werden kann.

Zumindest in der Anfangsphase, in der viele externe Kosten noch nicht internali-
siert sind, konnten auch Betriebskostenzuschiisse notwendig sein.
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Fehlende Uberdachung einer Stadtbahnhaltestelle: Zerfall unter Nutzung.

12 Vgl. http://www.vdv.de/medienservice/pressemitteilungen_entry.html?nd_ref=7803

1 Vgl. Dirk Flege, Andreas Geifiler: Die zukiinftige Rolle des Schienenverkehrs in einer nachhaltigen Mobi-
litat. http://www.boeckler.de/pdf fof/S-2010-403-1-1.pdf

Potenziale, Risiken und Handlungsoptionen

4 Thomas Naumann in Eisenbahn Kurier, 6/2009: 34



Wege zur Verkehrs-Perspektive 2050

15

Drei Thesen fiir eine ,Perspektive 2050°

Im Folgenden werden mit dem langfristigen Schienenkonzept, der Entwicklung des stdd-
tischen Personenverkehrs und der Finanzausstattung des Umweltverbundes drei fiir die
,Perspektive 2050° zentrale Bereiche erlautert und Thesen formuliert.

Fiir den Schienenverkehr als dem ,,attraktiven Riickgrat des Umweltverbundes® ist — ganz
im Gegensatz etwa zur Schweiz — fiir Deutschland bedauerlicherweise festzustellen, dass
ein langfristiges Konzept (vergleichbar mit ,Bahn 2000° und der Folgeplanung in der
Schweiz) fehlt. Zwar flieBen Milliardensummen in Neubauprojekte, doch dies erfolgt
planlos nach einem politischen Aushandeln zwischen Bund und den Léndern, bei dem
verkehrliche Aspekte nur eine Nebenrolle spielen (Beispiel die Neubaustrecke Niirnberg
— Erfurt, welche fiir viele Jahre den groBten Teil der Investitionsmittel in den Ausbau des
Schienennetzes absorbiert und dabei nach der Inbetriebnahme nur marginale verkehrliche
Vorteile nach sich zieht).

These 1

Fiir die ,Perspektive 2050’ ist es notwendig, dass der Bund und die Lénder unter Ein-
beziehung der Zivilgesellschaft ein ,Zielnetz 2050° (und mdglicherweise sogar Eck-
punkte flir einen ,Zielfahrplan 2050°) entwickeln, damit abgeschitzt werden kann, wo
iiberall Investitionen anstehen, wann diese erfolgen und welcher Finanzbedarf damit
verbunden ist. Dabei miissen die Herausforderungen, die sich durch das Ziel eines
markanten Ausbaus des emissionsarmen Schienengiiterverkehrs ergeben, unbedingt
beriicksichtigt werden.

These 2

Es steht eine Investitionsoffensive fiir den stiddtischen Personenverkehr (dazu zéhlen
Stadt- und StraBenbahn, nur bedingt (weil teuer) U-Bahn, elektrische Oberleitungs-
busse, Stadtbussysteme, Fahrrad- und Gehweginfrastruktur) an, um den Umweltver-

bund so attraktiv zu machen, dass viele MIV-Nutzer ihn als erste Wahl sehen.

Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland ist bereits seit langem unterfinanziert, so dass
die im Bundesverkehrswegeplan aufgefiihrten Projekte (an dieser Stelle soll nicht deren
Sinnhaftigkeit im Einzelfall diskutiert werden) bei Weitem nicht im dafiir vorgesehenen
Zeitrahmen umgesetzt werden kdnnen.

Moglicherweise ist auch eine weitere Regulierung oder gar Reform der Eigentumsver-
héltnisse der Schieneninfrastruktur ndtig, damit weitere Zugleistungen nicht zu teuer
werden. Beim SPNV sollte gepriift werden, welches Preissystem einer Grenzkosten-
bepreisung der Trassen, welche von der EU unterstiitzt wird, nahe kommt. Das gegenwir-
tige Trassenpreissystem in Deutschland ist im Groben an Durchschnittskosten orientiert,
wodurch zusétzliche Zugbestellungen teuer werden, obwohl kaum weitere Infrastruktur-
kosten entstehen. Wiére es nicht mdglich, eine Art ,,BahnCard Infrastruktur fiir die Auf-



16

Germanwatch

gabentriger (meist Verbédnde, die die Ziige bestellen) zu entwickeln, mit der sie einen
Pauschalpreis fiir die Nutzung des regionalen Schienennetzes an die ,,DB Netz* zahlen?
So konnten bei Bestellungen von Zugleistungen — zumindest bei zusétzlichen — Trassen
nur nach Grenzkosten bepreist werden.

Auf jeden Fall sollte im bestehenden Haushalt gepriift werden, inwiefern Fehlinvestitio-
nen" abgebaut und Mittel, die bisher weniger klimavertrigliche Verkehrstriiger unter-
stiitzen (z. B. durch den Aus- und Neubau von Straflen und Flughéfen), umgelenkt wer-
den konnen. Auch konnte {iberdacht werden, ob das Sondervermdgen ,,Energie- und Kli-
mafonds* (EKF) zur Finanzierung des Schienennetzausbaus herangezogen werden kann.

Daseinsvorsorge, somit auch die Zukunftsvorsorge, zéhlen zu den klassischen Aufgaben
des Staates. Dieser hat in den ersten Jahrzehnten seines Bestehens die StraBeninfrastruk-
tur mit Steuermitteln aufgebaut. Doch mittlerweile ist der (finanzielle) Spielraum der
Regierung sehr eingeschriankt, zu vergleichbar groflen Investitionen kommt sie ohne eine
Abkehr von der gegenwirtigen Investitionsstrategie oder ohne betrichtliche zusétzliche
Mittel nicht mehr, da in den letzten vom Neoliberalismus gepriagten Jahrzehnten eine
Umverteilung stattfand: In den letzten 20 Jahren hat sich das Vermogen der Privaten ver-
doppelt, der Staat hingegen wurde drmer'’.

SchlieBlich ist die derzeitige Lage in der EU (Disparitdt zwischen industriell erfolgrei-
chem Kern und der Peripherie, vor allem im Siiden) bei dieser Entscheidung zu beriick-
sichtigen.

These 3

Investitionen in das System Schiene (z. B. Schieneninfrastruktur, Leittechnik, Fahr-
zeuge) konnen eine wichtige Rolle in einer europdischen Green-Growth-Strategie
spielen. Sie gewdhrleisten nicht nur in der Bauphase Arbeitsplitze, sondern auch da-
nach eine bessere Anbindung. Dafiir miissen erhebliche 6ffentliche Finanzmittel um-
geschichtet und moglicherweise neue (etwa eine Stralenmaut fiir PKW) — auch zur
Hebelung von privaten Mitteln — eingesetzt werden.

Zu diskutieren wire dariiber hinaus noch, inwiefern sogar eine erhdhte finanzielle Aus-
stattung des Bundes bzw. allgemeiner des Staates notwendig ist, um die ,Perspektive
2050’ im Verkehrsbereich umsetzen zu konnen.

Es ist nicht mehr moglich, Jahrzehnte zu warten, um lediglich wenige Fortschritte zu
erreichen.

'S Darunter fallen etwa die Projekte ,,Stuttgart 21 oder die Neubaustrecke Niirnberg — Erfurt (Projekt VDE
8.1/8.2), welche nur geringen verkehrlichen Nutzen haben, im unterfinanzierten Haushalt jedoch immense
Investitionen binden und daher notwendige Projekte blockieren.

' So der Entwurf des vierten Armuts- und Reichtumsberichtes der Bundesregierung.
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Exkurs: Eine Kategorisierung des
Schienenverkehrs

Grundsitzlich betrachtet kdnnen — vereinfacht gesehen — fiinf groe Einsatzfelder von
Schienenverkehr identifiziert werden.

Dabei sind die Kategorien E1 und E2 in der gebotenen Qualitit kaum durch andere Ver-
kehrstrager zu ersetzen, Kategorie E3 hat hohe Qualitit, ist allerdings kapitalintensiv und
daher notwendigerweise auf relativ wohlhabende Staaten beschrinkt. Kategorie E4 gibt
es in Staaten, in denen die Motorisierung mit der Eisenbahn begann, weshalb die Infra-
struktur (zumindest was die Trassen angeht) bereits (und noch) vorliegt. Kategorie E5 ist
auf langen Strecken wirtschaftlich gegeniiber dem Wettbewerber auf der Strale, gerit
aber ansonsten stark unter Wettbewerbsdruck, solange die externen Kosten (etwa Klima-
folgen, Unfall- und Gesundheitskosten) nur rudimentér internalisiert sind.

E1 Schienengiiterverkehr mit hohen Tonnagen

Fiir hohe Tonnagen fester Stoffe — etwa ausgehend von Erzgruben oder Tagebauen —
kommt an sich nur der Schienenverkehr in Frage, sofern kein direkter Hafenzugang vor-
handen ist. Um diese Lagerstétten erschlieBen zu konnen, werden die Schienenstriange
héufig nur aus diesem Grund errichtet.

E2 Personennahverkehr bei hohem Aufkommen in Stadten

Um die Transportbediirfnisse von Megastidten und anderen GroBstidten fiir den Perso-
nenverkehr zu befriedigen, kommen an sich nur Schienenverkehrsmittel in Betracht, um
die gewiinschte Qualitdt (Geschwindigkeit, Verldsslichkeit) bei groBen Menschenstromen
zu erreichen. Sind diese nicht ausgebaut, beeintrdchtigt dies das Entwicklungspotenzial
des betroffenen Ballungsraumes.

E3 Personenfernverkehr auf langen Strecken mit hohem
Aufkommen

Auf fir den Landverkehr langen Strecken mit hohem Fahrgastautkommen ist der Schie-
nenpersonenfernverkehr das Verkehrsmittel der ersten Wahl. Besondere Attraktivitit
besitzen Hochgeschwindigkeitsziige, d. h. Ziige mit Geschwindigkeiten liber 200 km/h.
Dabei gilt die Faustformel, das der Fahrgast sich fiir die Reise mit dem Zug entscheidet,
solange sie kiirzer als dreieinhalb bis vier Stunden ist — bei ldngeren Zeiten zieht er das
Flugzeug vor. Insofern konnen Hochgeschwindigkeitsziige auf Strecken bis 1200 km
konkurrenzfahig sein.
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Doch die Infrastruktur fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schiene ist kapital- und
kostenintensiv, so dass solche Systeme lediglich in relativ wohlhabenden Staaten entste-
hen.

E4 Personenverkehr in der Flache

Zur verkehrlichen ErschlieBung vieler Industrieldinder wurde zu Beginn der Industrialisie-
rung ein (oft engmaschiges) Schienennetz errichtet. In den meisten Léndern ist es durch
den Siegeszug des PKW (und wegen des auf der Strafle verkehrenden, kostengiinstigeren
Busses, der keine separate Infrastruktur benotigt) geschrumpft.

Da der Schienenpersonen(nah)verkehr jedoch eine hohere Beforderungsqualitit (und
daher eine hohere Nachfrage — ,,Schienenbonus*) aufweist, entscheiden sich viele Indust-
rieldnder dafiir, dieses System trotz der gegeniiber dem Bus hoheren Kosten weiter zu
entwickeln, um gegeniiber dem PKW eine attraktive Alternative — Stichwort: ,,Integraler
Taktfahrplan® — anbieten zu kénnen.

E5 Schienengiiterverkehr (allgemein)

Schienengiiterverkehr (in den USA hat dieser einen Marktanteil von etwa 50 Prozent, in
Europa sind es lediglich 15 Prozent) ist auf langen Strecken gegeniiber dem Wettbewer-
ber auf der StraBe wirtschaftlich, gerdt aber ansonsten stark unter Wettbewerbsdruck,
solange die externen Kosten nur rudimentir internalisiert sind.

Systemisch bedingt hat der Schienengiiterverkehr den Vorteil, derzeit nur ein Viertel der
CO,-Emissionen des Straflengiiterverkehrs auszustoBen. Zudem kann er elektrisch betrie-
ben werden —Treibhausgasneutralitit ist also mdglich — und ist demnach nicht wie der
Wettbewerber auf der Stral3e von fliissigen Energietridgern abhingig.
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