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GrufSwort

Sebr geehrte Damen und Herren,
liebe Biirgerinnen und Biirger,

Baden-Wurttemberg hat sich zum Ziel
gesetzt, zum Wegbereiter einer modernen
und nachhaltigen Mobilitit der Zukunft
zu werden. Dieser Anspruch verpflichtet
insbesondere auch in Hinblick auf den
gewaltigen Transformationsprozess, in
dem sich die Mobilitatswirtschaft befindet.

Der fortschreitende Klimawandel zwingt
uns zum Handeln. Ein ,weiter so wie bis-
her” wiirde unsere Lebensgrundlagen mas-
siv gefahrden, auch die Kosten durch den
Klimawandel wirden immer hoher. Daher
hat die Staatengemeinschaft im Jahr 2016
das Klimaabkommen von Paris ratifiziert.
Ziel ist es, die Erderwarmung mindestens
unter 2,0 Grad Celsius oder gar 1,5 Grad
Celsius im Vergleich zur vorindustriellen
Zeit zu halten. Das erhoht den Druck fur

Mafinahmen im Verkehrsbereich erheblich.

Auflerdem wollen die Staaten in der zwei-
ten Hilfte dieses Jahrhunderts die globale

Treibhausgasneutralitat erreichen.
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Winfried Hermann MdL
Minister fiir Verkebr Baden-Wiirttemberg

Das heifit, sie missen ohne fossile Ener-
gietriger wie Gas und Ol wirtschaften.
Zur Zielerreichung brauchen wir in naher
Zukunft emissionsfreie Antriebe und ein
klimaneutrales Mobilititssystem. Weitere
Voraussetzung ist die Energiewende, denn
ohne erneuerbare Energien gelingt die
Verkehrswende nicht.

Mittlerweile legt auch der Klimaschutzplan
2050 der Bundesregierung als Sektorziel fir
den Verkehr im Jahr 2030 einen Ruckgang
bei den CO,-Emissionen um 40 Prozent
gegenuber 1990 fest. Dass dies ambitioniert
ist, belegt das vorliegende Klimaschutz-
szenario fur Baden-Wurttemberg, welches
die gleiche Datenbasis wie der Bundesver-
kehrswegeplan 2030 (BVWP) verwendet
und an dieses Ziel angepasst hat.

Mit dem von der Bundesregierung verab-
schiedeten BVWP 2030 werden weder die
Klimaschutzziele Baden-Wurttembergs
noch die des Bundes erreicht werden
konnen. Dazu hitten weit mehr wirksame
Schienenverkehrsprojekte aufgenommen
werden mussen. Das Klimaschutzszenario
fur das Jahr 2030 und die Sensitivitats-
analysen sollen zeigen, wie eine Welt



aussehen konnte, in der die Klimaschutz-

ziele erreicht werden: Welche Bedeutung
hat welches Verkehrsmittel dann und wie
sahen die Infrastrukturen aus?

Die gute Nachricht ist: Unsere Mobilitats-
bedurfnisse konnen weiter befriedigt wer-
den. Aber die Infrastrukturen sihen anders
aus. Mit dem Szenario wird ein moglicher
Weg aufgezeigt, mit dem die anspruchs-
vollen Klimaschutzziele des Landes erreicht
werden konnen.

Szenarien sind keine Prognosen. Auch
dieses Szenario beschreibt nicht die mit
Sicherheit zu erwartende Entwicklung,
sondern Ziele, die erreichbar waren.

Ob das Klimaschutzszenario Wirklichkeit
wird, hangt daher von vielen dufleren
Faktoren und den Weichenstellungen

der verschiedenen politischen Ebenen ab.

Nur wenn es gelingt, den Transformations-
prozess im Verkehrsbereich nachhaltig zu
gestalten, konnen die Klimaschutzziele
und weitere Umweltziele erreicht werden.
Dies sichert langfristig auch den Wohlstand

unseres Landes.

Ich wurde mir wunschen, dass das Szenario
zur Offentlichen Debatte anregt und zu
neuer Mobilitit motiviert.

Die Klimaschutzziele sind gesetzt. Der Weg
dahin ist offen. Das Klimaschutzszenario
bildet nicht die Politik des Verkehrsminis-
teriums ab, zumal die meisten gesetzten
Annahmen nicht in die Zustindigkeit der
Landesregierung fallen.

Es zeigt allerdings, dass wir erhebliche
Anstrengungen unternehmen mussen,

wenn wir unsere Ziele erreichen wollen.
Thr

ook e

Winfried Hermann MdL
Minister fir Verkehr Baden-Wurttemberg
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Verkehrspolitische Ziele

der Landesregierung

Baden-Wirttemberg hat sich das Ziel gesetzt, zum Wegbereiter fir
eine moderne und nachhaltige Mobilitit der Zukunft zu werden.

Nachhaltigkeit bedeutet, die Mobilitats-
bedurfnisse der Menschen und der Wirt-
schaft dauerhaft zu befriedigen - und dies
auf eine soziale und 6kologische Weise.
Nachhaltigkeit beinhaltet auch Generatio-
nengerechtigkeit: Heutige Entscheidungen
im Verkehrsbereich sollen keine negativen
Auswirkungen auf die Lebensqualitat der

kunftigen Bevolkerung haben und diese
nicht dauerhaft belasten.
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Um die Erfolge auf dem Weg hin zu einer
nachhaltigen Mobilitit der Zukunft mess-
bar zu machen, hat die Landesregierung
Zielwerte fur unterschiedliche Indikatoren
beschlossen, die im Jahr 2020 erreicht
werden sollen. Fur ausgewahlte Indikatoren
wurden die Zielwerte bis zum Jahr 2030
fortgeschrieben (Tabelle 1). Besonders her-
vorzuheben ist dabei das CO -Emissionsziel,
das durch das Pariser Abkommen in seiner
Bedeutung bestatigt wurde. Auch der
Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung
hat als Sektorziel fur den Verkehr minus

40 Prozent fur das Jahr 2030 gegentber
1990 festgelegt.

KenngréRe

CO,-Emissionen des Verkehrs [Mio. t CO,]

Personenkilometer im OPNV
[Pkm]

Anteil an Verkehrsaufwand im Guterverkehr
von Bahn + Binnenschiff

Radverkehrsanteil an Wegen als Hauptverkehrsmittel

FuRverkehrsanteil an Wegen als Hauptverkehrsmittel

Personen, die verkehrsbedingter gesundheits-
schadlicher Larmbelastung ausgesetzt sind
[Lyg > 55 dB(A) gemaf Larmkartierung
StraRenverkehr]

Grenzuberschreitung NO,-Jahresmittel an
Spotmessstellen [Uberschreitungen]

TABELLE 1
Nachhaltigkeitsziele des Ministeriums fir Verkehr
(Grundlage Kabinettsbeschluss 2015)



Das Erreichen dieser Ziele wurde eine Ver-
anderung unserer taglich wahrgenommenen
Lebenswelt bedeuten. Es waren doppelt

so viele Fahrradfahrer und zudem mehr
Fufiganger in den Straflen zu sehen. Vor
allem in den Stadten wiren weniger Pkw
unterwegs. Fur diejenigen, die auf den Pkw
angewiesen sind, wurde dies eine Entspan-
nung aufgrund wegfallender Parkplatzsuche

gebauter, dicht getakteter Offentlicher
Verkehr zur Verfugung stehen, der doppelt
so viele Personen transportiert wie heute.

Dieses Szenario wird nicht von selbst
Realitit. Im Folgenden werden ein
Weg dorthin und die Bedeutung der
Infrastruktur fiir das Erreichen dieser
Ziele und die Lebensqualitit in Baden-

und weniger Staus bedeuten. Auch auf den ~ Wiirttemberg aufgezeigt.
Autobahnen wire es leerer, die Planung
ware zuverlassiger, da sich der Guterverkehr
von der Strafle auf die Schiene und das
Binnenschiff verlagert hitte. Den anderen
Verkehrsteilnehmern wurde ein gut aus-
Bezugsjahr Stand Ziel 2020** Ziel 2030%**
1990 2012
20,8 21,3 16,6 12,5
(+2,4 %) (-20 %) (-40 %)
2004 2014 +50 % +100 %
OPNV: +14 %,
SPNV: +42 %
2010 +10 %
(Prozentpunkte des
Modal Splits)
2008
8 % - 16 % 20 %
2008
23 % - 25 % 30 %
2012
282.000 225.600 141.000
(-20 %) (-50 %)
2011 2013
34 31 14 (-60 %) 0 (-100 %)

**  Quelle: Kabinettsbeschluss vom 15.01.2015
*** Quelle: Nachhaltigkeitsbericht des MVI 2014
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Zahlen und Fakten zum Verkehr

in Baden-Wiirttemberg

Zunichst werden die wichtigsten Einflussgrofen auf den Verkehr in

Baden-Wiirttemberg sowie in Deutschland fiir den Zeitraum von 1991,

dem ersten Jahr nach der Vereinigung Deutschlands, bis 2015 darge-

stellt. Da die bundesweiten Entwicklungen in den ersten Jahren nach

der Vereinigung durch die sprunghaften Verinderungen in den neuen

Bundeslindern stark beeinflusst wurden, werden auch die Verinde-

rungen gegeniiber dem Jahr 2000 dargestellt.

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) beein-
flusst vor allem den Guterverkehr, aber

uber die verfugbaren Einkommen auch den

Personenverkehr. Diese Mafigrofle fir die

gesamtwirtschaftliche Produktion wuchs in
Baden-Wurttemberg seit dem Jahr 2000 um
1,4 Prozent pro Jahr, obwohl in diesen Zeit-

raum die grofite Wirtschaftskrise seit dem
Zweiten Weltkrieg fiel. Im Bundesgebiet

fiel das Plus mit 1,1 Prozent schwicher aus.

Der Pkw-Bestand hat sich in Baden-Wrt-
temberg seit 1991 kontinuierlich um etwa
1,3 Prozent pro Jahr ausgeweitet. Einem
etwas schwacheren Tempo in der zweiten
Hilfte des vergangenen Jahrzehnts mit

0,7 Prozent stand eine Beschleunigung seit
2010 um 1,6 Prozent gegenuber.

Baden-Wiirttemberg

Deutschland

2015/91 2015/00 2015/91 2015/00
Einwohner 0,4 0,4 0,2 0,1
BIP 1,3 1,4 1,3 1,1
Pkw-Bestand 1,3 1,2 1,2 1,0
Pkw-Dichte 0,9 0,8 1,1 0,9
TABELLE 2

Entwicklung der Haupteinflussgré3en des Verkehrs
in Prozent pro Jahr
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PKW-DICHTE
Im Bundesgebiet war das Wachstum, ob-

wohl anfangs durch die kriftige Dynamik
in den neuen Lindern gepragt, insgesamt
etwas geringer. Die einwohnerbezogene
Pkw-Dichte liegt in Baden-Wirttemberg
seit 1997 um 5 bis 6 Prozent iber dem
Bundesdurchschnitt.

AUTOVERKEHR

Wie die Zahl der Pkw, ist auch der
Autoverkehr in Baden-Wiirttemberg wie
in Deutschland seit 1991 um 0,8 Prozent
pro Jahr angestiegen.

EISENBAHNVERKEHR

Der Eisenbahnverkehr nahm mit

1,9 Prozent pro Jahr seit 1991 uberdurch-
schnittlich zu.



Baden-Wiirttemberg

Deutschland

2015/91 2015/00 2015/91 2015/00

Pkw-Verkehr 0,8 0,6 0,7 0,8
Eisenbahnverkehr 1,9 1,5 1,6 1,2
Busverkehr -0,1 0,0 -0,4 -0,3
Luftverkehr 4,6 3,0 4,9 8,8
Insgesamt 0,8 0,7 0,8 0,9

TABELLE 3

Entwicklung des Personenverkehrsaufwands in Prozent pro Jahr

BUSVERKEHR LUFTVERKEHR

Der Busverkehr (OSPV) stagnierte im Be-
trachtungszeitraum in Baden-Wurttemberg.

Im gesamten Bundesgebiet war sogar ein
Minus zu beobachten. Bis 2010 schrumpf-

te vor allem der Gelegenheitsverkehr mit

Reisebussen - erst in den letzten Jahren

hat die Liberalisierung des Fernbusverkehrs

expansiv gewirkt.

Der Luftverkehr wichst seit vielen Jahr-

zehnten, wenn auch von der Beférderungs-

leistung betrachtet auf niedrigem Niveau.
In Baden-Wiirttemberg belief sich das
Wachstum zwischen 1991 und 2015 auf
4,6 Prozent pro Jahr.
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GUTERVERKEHR

Der Guterverkehr ist sowohl in Baden-
Wurttemberg als auch in Deutschland
stairker gewachsen als der Personenverkehr.
Seit 1991 nahm er in beiden Gebieten

um rund 2 Prozent jahrlich zu. Der domi-
nierende Straflenguterverkehr expandierte
in Baden-Wurttemberg mit jahrlich

2,4 Prozent nochmals etwas stirker. Dessen
Marktanteilsgewinne waren vor allem auf
Guterstruktureffekte sowie auf die weit
uberdurchschnittliche Dynamik des grenz-
Uberschreitenden Verkehrs zurickzufuhren.
Der Schienenverkehr nahm im gesamten
Zeitraum etwa im Ausmaf} des gesamt-
modalen Guterverkehrs zu, nach 2000 aller-
dings etwas stirker. Die kraftige Dynamik
des Kombinierten Verkehrs wird nach wie
vor durch Ruckginge in einigen Massen-
gutbereichen abgeschwacht.

BINNENSCHIFFFAHRT

Dagegen muss die Binnenschifffahrt seit
vielen Jahren ein Nachfrageminus hinneh-
men, das von der Wachstumsschwiche der
binnenschiffsaffinen Guterbereiche herruhrt
und in vielen der letzten Jahre zeitweilig
durch spurbare Niedrigwasserstinde ver-
stirkt wurde. Dies konnte sich durch den

Klimawandel verstiarken.

Das Wachstum der Verkehrsnachfrage
wirkte sich auch auf die Belastung der
Infrastruktur aus. Da deren Kapazititen,
wie Netzlingen, Anzahl der Fahrstreifen,
sowohl im Straflen- als auch im Schienen-
verkehr in einem wesentlich geringeren
Ausmaf} erweitert wurde als die Verkehrs-
leistungen, nahm nahm der Verkehrsauf-

wand spurbar zu.

Aufgrund des Verkehrswachstums
konnten Energieverbrauch und Emissio-
nen trotz Effizienzsteigerungen bei den
Motoren und Fahrzeugen nicht reduziert
werden. Daher haben sich die CO,-
Emissionen des Verkehrs in Deutschland
seit 1991 nicht verringert. In Baden-
Whrttemberg, wo die Verkehrsnachfrage im
Guterverkehr noch stirker stieg, ist sogar
eine leichte Zunahme um 0,4 Prozent pro
Jahr zu beobachten. Die CO,-Emissionen
des Straflenverkehrs verindern sich auf
Grund von dessen Dominanz dhnlich wie
die des gesamten Verkehrs. Die Emissionen
des kraftig wachsenden internationalen
Luftverkehrs sind in dieser Definition nicht
enthalten.

Baden-Wiirttemberg

Deutschland

2015/91 2015/00 2015/91 2015/00
Stralsenverkehr 2,4 1,7 2,8 2.1
Schienenverkehr 1,9 2,0 1,4 2,2
Binnenschifffahrt -0,6 -1,4 0,0 -1,2
Insgesamt 1,9 15 2,2 1,7
TABELLE 4
Entwicklung des Glterverkehrsaufwands in Prozent pro Jahr
Baden-Wiirttemberg Deutschland
2015/91 2015/00 2015/91 2015/00
StralRenverkehr 0,5 -0,5 0,1 -0,7
Sonstiger Verkehr -1,3 0,7 -1,9 -1,7
Insgesamt 0,4 -0,4 0,0 -0,7
TABELLE 5

Entwicklung der CO,-Emissionen in Prozent pro Jahr

b






Personenverkehr:

Wie kommen wir 2030 von A nach B?

In diesem Kapitel wird ein Vergleich zwischen zwei Szenarien vor-
genommen. Als Basis dient dabei die Prognose, die dem aktuellen
Bundesverkehrswegeplan zugrunde liegt (BVWP-Szenario).
Demgegeniiber steht das im Zuge der hier vorgestellten Studie
berechnete Klimaschutzszenario.

PERSONENVERKEHR IM BVWP-SZENARIO
Das Personenverkehrsaufkommen in
Baden-Wiurttemberg steigt gemafl dem
BVWP-Szenario um 7,1 Prozent bis zum
Jahr 2030, davon steigt der motorisierte
Verkehr um 9,8 Prozent. Der stirkste
relative Verkehrszuwachs findet dabei

mit 67,4 Prozent im Luftverkehr statt,

der mit durchschnittlich 2,6 Prozent pro
Jahr allerdings geringer zunimmt als in der
Vergangenheit. In der Zunahme der gesamt-
modalen Mobilitit kommt vor allem der

Anstieg der verfugbaren Einkommen und
der Pkw-Verfugbarkeit zum Ausdruck. Diese
fallt in Baden-Wurttemberg mit 1,2 Prozent
hoher aus als in Deutschland gesamt, was
vor allem an der uberproportionalen Wirt-
schaftsentwicklung und der Tatsache liegt,
dass fur Baden-Wrttemberg (im Gegensatz
zum Bund) bis 2030 ein Bevolkerungs-
wachstum prognostiziert wird.

Der Pkw nimmt als Verkehrsmittel weiter-
hin den grofiten Anteil ein und steigt in
Baden-Wirttemberg um 10,6 Prozent ge-
genuber 4,6 Prozent in Deutschland gesamt.
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Beim Verkehrsaufwand ist fur Baden-
Wirttemberg mit einem Wachstum von
15,1 Prozent bis 2030 zu rechnen.

Neben dem Luftverkehr nimmt auch

der offentliche Verkehr mit 19,2 Prozent
uberproportional zu, weil ein Ausbau der
Schienenwege und weitere Angebotsver-
besserungen im Schienenpersonenfern-
und -nahverkehr angenommen werden.
Hier ist der Abstand zur bundesweiten Ver-
anderung, die lediglich 12,8 Prozent betragt,
besonders hoch. Dies ist wiederum vor
allem auf die Verkehrssteigerungen durch
das Projekt Stuttgart 21 in Verbindung mit
der Neubaustrecke Stuttgart-Ulm zuruck-
zufihren.

Der Pkw-Verkehr entwickelt sich mit

12,5 Prozent leicht unterdurchschnittlich.
Beim offentlichen Straflenpersonenverkehr
(OSPV) kommt es trotz des erwarteten wei-
teren Anstiegs des Fernlinienbusverkehrs
zu einer unterproportionalen Entwicklung,
weil der Gelegenheitsverkehr mit dem
Reisebus stagniert und der Schulerverkehr
aufgrund der demographischen Entwick-

lung an Autkommen verliert.




Absolute Werte Veranderung Absolute Werte Veranderung

2010 2030 2030 :2010 2010 2030 2030 : 2010

Verkehrsaufkommen (Millionen Personen) Verkehrsaufwand (Milliarden Pkm)
Pkw-Verkehr 8.469 9.365 10,6 124,3 139,9 12,5
Offentlicher Verkehr 1.458 1.522 4,4 20,3 24,2 19,2
Luftverkehr 13,9 23,2 67,4 5,5 9,7 74,4
Summe Motorisierter Verkehr 9.941 10.911 9,8 150,2 173,8 15,7
Fahrradverkehr 978 1.062 8,5 35 319 11,8
FuflRverkehr 3.205 3.147 -1,8 4,6 4,6 -1,5
Insgesamt 14.124 15.119 71 158,3 182,2 15,1

TABELLE 6

Entwicklung des Personenverkehrs in Baden-Wiirttemberg geméi dem BVWP-Szenario

PERSONENVERKEHR IM
KLIMASCHUTZSZENARIO

Das Klimaschutzszenario wird im Folgen-
den in mehreren Schritten dargestellt, um
den Vergleich mit dem BVWP-Szenario so
deutlich wie moglich zu machen. Es sind
jeweils bestimmte Anderungen angenom-

men worden:

Im ersten Schritt werden die Auswirkungen
der strukturellen Anderungen gezeigt.

Bei der Bevolkerungsentwicklung ver-
wendet das BVWP-Szenario die Voraus-
schitzung des Bundesinstituts far Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR). Das
Klimaschutzszenario hingegen basiert auf
der jungsten Projektion des Statistischen
Landesamts (StaLa BW) aus dem Jahr 2013.
In dieser Projektion wurde eine etwas an-
dere raumliche Struktur der Einwohnerzahl
in Baden-Wrttemberg erwartet, namlich
ein stirkerer Zuwachs in den Stadten und

ein schwacherer in den landlich gepragten
Raumen. Im Ergebnis verindert sich das
Aufkommen im gesamten Personenver-
kehr, einschliefilich des nichtmotorisierten
Verkehrs, kaum. Allerdings sind OPNV
und das Fahrrad als Verkehrsmittel in den
Ballungsraumen attraktiv, weswegen sich
der Modal Split leicht in ihre Richtung ver-
schiebt. In diesem Zusammenhang spielen
auch hohere Restriktionen fur den Pkw
eine Rolle.

Die Prognose des Fernbusverkehrs wurde
im Klimaschutzszenario auf der Basis der
bis Jahresende 2014 eingetretenen tatsachli-
chen Entwicklung vorgenommen. Demnach
erhoht sich die Leistung des offentlichen
Verkehrs spurbar um 6 Prozent, wahrend
die Effekte auf das nahverkehrsgeprigte
Aufkommen mit plus 2 Prozent geringer
sind.
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BILD 1

Entwicklung des Personenverkehrs
in Baden-Wirttemberg im BVWP-
und im Klimaschutzszenario

Im zweiten Block werden alle Anreize
dargestellt, die aktiv eine Stirkung des
offentlichen Verkehrs und des Fahrradver-
kehrs zum Ziel hatten. Dadurch wird die
Nachfrage im offentlichen Verkehr deut-
lich gesteigert, namlich um insgesamt

41 Prozent (Aufkommen) bzw. 28 Prozent
(Aufwand). Dies erfolgt zu Lasten aller
anderen Verkehrsarten, mit Ausnahme

des hier nicht betroffenen Luftverkehrs.

In absoluten Zahlen ist der Rickgang im
Pkw-Verkehr aufgrund von dessen Gewicht
am hochsten. Auch der Fufiverkehr vermin-
dert sich in einem nicht unwesentlichen
Ausmafi. Der Fahrradverkehr wird von den
OSPV-bezogenen Mafinahmen ebenfalls ge-
dampft. Im Gesamteffekt uberwiegt jedoch
der expansive Impuls aus der Attraktivitats-
steigerung (Bild 1).
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Im dritten Block werden alle Mafinahmen
zusammengefasst, die zur Steuerung des
innerstadtischen Pkw-Verkehrs dienen und
die individuellen Vorteile des MIV ver-
ringern. Einschliefilich der Effekte aus der
Ruckkopplung zwischen Verkehrsnachfrage

und -angebot in den Modellrechnungen,
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vermindert sich der Pkw-Verkehrsaufwand
(gemessen in Personenkilometern) im
Klimaschutzszenario erheblich (um

19 Prozent) gegenuber dem BVWP-Sze-
nario bzw. um 9 Prozent gegenuber 2010.
Der Anteil des Pkw am gesamten Personen-
verkehr sinkt damit von 83 Prozent (2010)
auf 69 Prozent. Da zudem der Besetzungs-
grad zunimmt, reduziert sich die Fahr-
leistung der Pkw mit 23 Prozent in noch
stirkerem Ausmaf.

Die starksten reduzierenden Effekte
ergeben sich aus der Verteuerung der
Pkw-Nutzung sowie der Verringerung des
Pkw-Bestands. Rund ein Drittel des ent-
fallenen Pkw-Verkehrsaufwands wird nicht
auf andere Verkehrsmittel verlagert, son-
dern vollstandig unterlassen, sodass der
gesamte Personenverkehr um 4 Prozent
sinkt. Zusitzlich findet eine massive Verla-
gerung von Fahrten statt. So erhoht sich die
Nachfrage bei allen anderen Verkehrsarten
(mit Ausnahme des Luftverkehrs) teilweise
erheblich. Der Verkehrsaufwand des offent-
lichen Verkehrs erhoht sich gegentiber dem
BVWP-Szenario um 74 Prozent und der des
Fahrradverkehrs um 43 Prozent. Ersteres hat
erhebliche Auswirkungen auf die erforder-
liche Infrastruktur und auch im Radver-
kehrsbereich ergeben sich Anforderungen

an Infrastrukturausbau.

Die Ergebnisse fir Deutschland, die
zusammen mit denjenigen fir Baden-
Warttemberg ebenfalls berechnet wur-
den, zeichnen ein ahnliches Bild: der
Pkw-Verkehrsaufwand sinkt, genau wie in
Baden-Wurttemberg, um 19 Prozent und
der offentliche Verkehrsaufwand steigt um
68 Prozent.



Verkehrsaufwand (in Mrd. Pkm) Veranderung Veranderung ggu.

gegeniiber BVWP-Szenario
2010
2010 BVWP-Szenario Klimaschutz- abs. in % abs. in %
szenario

Baden-Wiirttemberg
Pkw-Verkehr 124,33 139,88 113,16 -11,2 -9,0 -26,7 -19,1
Offentlicher-Verkehr 20,32 24,23 42,10 21,8 107,2 17,9 73,8
Luftverkehr 5,54 9,66 9,21 3,7 66,3 -0,4 -4,6
Summe Motorisierter Verkehr 150,19 173,77 164,48 14,3 9,5 -9,3 -5,3
Fahrradverkehr 3,47 3,88 5,56 2,1 60,1 1,7 43,2
Fufldverkehr 4,62 4,55 5,07 0,5 9,8 0,5 11,5
Gesamt 158,28 182,20 175,10 16,8 10,6 71 -3,9

Deutschland
Pkw-Verkehr 902,4 991,8 802,0 -100,4 =111 -189,8 21971
Offentlicher Verkehr 162,1 182,9 307,4 145,3 89,6 124,5 68,1
Luftverkehr 52,8 87,0 83,0 30,2 57,2 -4,0 -4,6
Summe Motorisierter Verkehr 1117,3 1261,7 1192,4 751 6,7 -69,3 -5,5
Fahrradverkehr 32,4 35,0 48,5 16,1 49,8 188 38,7
FulRverkehr 34,6 32,0 85,5 0,9 2,6 &3 11,0
Gesamt 1184,3 1328,7 1276,4 92,2 7,8 -52,2 -3,9

TABELLE 7
Entwicklung des Personenverkehrs in Baden-W(irttemberg im BVWP- und im Klimaschutzszenario
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Guterverkehr:
So kommen Waren 2030 ans Ziel

In diesem Kapitel wird ein Vergleich zwischen zwei Szenarien vor-
genommen. Als Basis dient dabei die Prognose, die dem aktuellen
Bundesverkehrswegeplan zugrunde liegt (BVWP-Szenario).
Demgegeniiber steht das im Zuge der hier vorgestellten Studie
berechnete Klimaschutzszenario.

GUTERVERKEHR IM BVWP-SZENARIO

Im BVWP-Szenario steigt das Transport-
aufkommen aller Verkehrstriager zwischen
2010 und 2030 in Baden-Wurttemberg um
21 Prozent und in Deutschland um knapp
18 Prozent. Die Abweichung ist vor allem
auf das hohere Wachstum der Gesamtwirt-
schaft in Baden-Wurttemberg und auf das
Wachstum von transportintensiven Sekto-

ren zuruckzufuhren.

Der Schienenverkehr erhoht sich aufgrund
der weiterhin kraftig zunehmenden Kom-
binierten Verkehre tiberdurchschnittlich.
In Baden-Wrttemberg fallt das Plus mit
43 Prozent deutlich hoher aus als in
Deutschland mit 24 Prozent.

Das Guterverkehrsaufkommen im Stra-
fenverkehr wichst in beiden Gebieten
mit 20 bzw. 17 Prozent etwas schwacher
als in der Summe aller Verkehrsarten. In
Baden-Wurttemberg gilt dies auch fur die
Binnenschifffahrt mit 14 Prozent. Deren
Guterstruktur ist, z.B. durch hohere An-
teile der schrumpfenden Kohletransporte,
ungunstiger ausgepragt als in Deutschland,
wo die Binnenschifffahrt mit 20 Prozent
uberdurchschnittlich stark expandiert.

VERKEHRSINFRASTRUKTUR 2030 3%

Verkehrstrager 2010 BVWP-  Verédnde-
Szenario rungin %
Baden-Wiirttemberg
Schiene 30,9 44,1 42,7%
Stral3e 556,7 668,9 20,2%
Binnenschiff 29,5 33,6 13,8%
Summe 617,0 746,5 21,0%
Deutschlandweit
Schiene 358,9 4437 23,6%
Stral3e 3.116,1 3.639,1 16,8%
Binnenschiff 229,6 275,6 20,0%
Summe 3.704,7 4.358,4 17,6%
TABELLE 8

Guterverkehrsaufkommen im BVWP-Szenario (Mio. t)

Die territoriale Transportleistung bzw. der
Verkehrsaufwand steigt in beiden Gebieten
erheblich stirker als das Aufkommen,
allerdings in Baden-Wurttemberg mit

39 Prozent kaum starker als in Deutschland
mit 38 Prozent. Grund ist ein statistischer
Effekt: In Baden-Wurttemberg werden die
Transportentfernungen nur bis zur Lan-
desgrenze gerechnet, so dass das Gewicht
der uberdurchschnittlich wachsenden
Langstreckentransporte geringer ist als in
Deutschland. Daher erhoht sich in Baden-
Whrttemberg der Transportaufwand des
Schienenverkehrs mit 34 Prozent schwacher
als der des Lkw-Verkehrs mit 41 Prozent,
wahrend in deutschlandweiter Betrachtung
das Gegentelil festzustellen ist.

GUTERVERKEHR IM
KLIMASCHUTZSZENARIO

Die im Klimaschutzszenario getroffenen
Annahmen zur Verbesserung der Schie-
neninfrastruktur und die Erhohung der
Betriebskosten fur den Lkw fihren zu einer
deutlichen Verlagerung des Transportauf-
kommens auf die umweltvertraglicheren
Verkehrstrager Schiene und Binnenschiff.



Verkehrstrager 2010 BVWP-  Verénderung

Verkehrstrager BVWP- Klimaschutz- Verédnde-

Szenario in % Szenario szenario rungin %
Baden-Wiirttemberg Baden-Wiirttemberg
Schiene 14,5 19,4 33,5% Schiene 44,1 58,8 21,4%
Strale 57,1 80,7 41,3% Stral3e 668,9 654,3 -2,2%
Binnenschiff 6,3 7,9 26,6% Binnenschiff 33,6 37,2 11,0%
Summe 77,89 108,0 38,7% Summe 746,5 7451 -0,2%
Deutschlandweit Deutschlandweit
Schiene 107,6 153,7 42,9% Schiene 443,7 501,5 13,0%
Strale 437,3 607,4 38,9% Stral3e 3.639,1 3.589,1 -1,4%
Binnenschiff 62,3 76,5 9,1 Binnenschiff 275,6 287,4 4,3%
Summe 607,1 837,6 38,0 Summe 4.358,4 4.378,0 0,4%

TABELLE 9 TABELLE 10

Territorialer Transportaufwand im BVWP- Szenario (Mrd. tkm)

Das Klimaschutzszenario rechnet mit
hohen Anteilen im Kombinierten Ver-
kehr bzw. konzentrierten und grofleren
Ladungsaufkommen an den baden-wirt-
tembergischen Industriestandorten: Das
Schienenguterverkehrsaufkommen steigt
im Klimaschutzszenario gegentiber dem
BVWP-Szenario in 2030 um 21 Prozent und
das der Binnenschifffahrt um 11 Prozent.
Deutschlandweit steigt das Aufkommen
des Schienenverkehrs um 13 Prozent und
das der Binnenschifffahrt um 4 Prozent.
Dies bedeutet, dass die Auswirkungen
eines Klimaschutzszenarios in Baden-
Whrttemberg zu uberdurchschnittlichen
Effekten fuhren wurden.

Der territoriale Transportaufwand inner-
halb Baden-Wrttembergs sinkt uber alle
Verkehrstrager um 2,5 Prozent gegentuber
dem BVWP-Szenario. Grund dafur ist der
Ruckgang des Transportaufwands der Strafle
um 5,4 Prozent. Der Transportaufwand der
Schiene und des Binnenschiffs ethohen
sich aufkommensbedingt um 7,6 bzw.

2,7 Prozent gegenuber dem BVWP-Szena-
rio. Deutschlandweit ist die Wirkung tber
alle Verkehrstrager mit einem Ruckgang von

Glterverkehrsaufkommen im BVWP- und
im Klimaschutzszenario (Mio. t)

2,2 Prozent ahnlich. Allerdings ist hier eine

stairkere Verlagerung von der Strafle auf die

Schiene und zum Binnenschiff zu beobach-

ten. Der Transportaufwand auf der Schiene

erhoht sich im Klimaschutzszenario um

14 Prozent gegenuber dem BVWP-Szenario,
in der Binnenschifffahrt um 5 Prozent.

Verkehrstrager  BVWP- Klimaschutz-  Verande-

Szenario szenario  rungin %
Baden-Wiirttemberg
Schiene 19,4 20,9 7.6%
Stral3e 80,7 76,3 -5,4%
Binnenschiff 7.9 8,1 2,7%
Summe 108,0 105,3 -2,5%
Deutschlandweit
Schiene 153,7 175,3 14,0%
Stral3e 607,4 564,1 -7.1%
Binnenschiff 76,5 80,0 4,6%
Summe 837,6 819,4 -2,2%

TABELLE 11

Territorialer Transportaufwand im BVWP- und
im Klimaschutzszenario (Mrd. tkm)

Das Klimaschutzszenario fihrt zu Ver-
lagerungen auf Bahn und Binnenschiff.
In der Summe wichst aber der Verkehrs-
aufwand aller Verkehrstriger in Baden-
Wirttemberg zusammen dhnlich wie im

BVWP-Szenario.
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Kiinftige StrafSen im
Klimaschutzszenario

AUSWIRKUNGEN AUF DIE STRARE

Die Umsetzung des Klimaschutzszenarios
wird zu einer deutlichen Verringerung der
Verkehrsbelastungen im Straflennetz des
Landes Baden-Wurttemberg fuhren.

Damit ist zum einen eine deutliche Re-
duktion des CO,-Ausstofies der Kraftfahr-
zeuge verbunden. Zum anderen wirkt die
Senkung der Verkehrsmenge auch auf den
Betrieb des Kraftfahrzeugverkehrs ein.

Die durch den Vergleich der Kfz-Verkehrs-
belastungen des Klimaschutzszenarios mit
denen des BVWP-Szenarios erreichten
Belastungsdifferenzen auf den Straflen
werden in den Bildern 2 und 3 dargestellt.
Hier zeigt sich deutlich, dass starke Entlas-
tungen in den stadtischen Bereichen zu fin-
den sind, in denen im Klimaschutzszenario
ein hohes SPNV-Angebot unterstellt wird.
Ahnliche Effekte konnen auf den Bundes-
autobahnen beobachtet werden. Hier greift
das unterstellte, erhohte Angebot im SPV.
In den landlichen Riumen fallen die Entlas-
tungseffekte absolut niedriger aus, da hier

die Straflen auch geringer belastet sind.
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Im Einzelnen ist bei Eintreten des Klima-
schutzszenarios von folgenden konkreten
Wirkungen im werktaglichen Strafenver-
kehr 2030 auszugehen:

REDUKTION DER FAHRAUFWAND
Die Annahmen des Klimaschutzszenarios
fiihren fur das Straflennetz Baden-Wiirttem-
berg in der Summe zu Fahrleistungsreduk-
tionen (Kraftfahrzeug-Kilometer)
e im Vergleich zu 2010 um minus

12 Prozent
e im Vergleich zum BVWP-Szenario

um minus 21 Prozent.

Die Wirkungen des abnehmenden Ver-
kehrsaufwands des Klimaschutzszenarios
zeigen sich im Vergleich zu 2010 auf inner-
stadtischen Straflen mit minus 24 Prozent
weitaus deutlicher als auf den auflerort-
lichen Straflen mit minus 16 Prozent.

Der Verkehrsaufwand auf Autobahnen,

als Leistungstrager des Fern- und Regional-
verkehrs, wird mit plus 3 Prozent leicht
zunehmen. Diese Zunahme geht auf die
bis 2030 unterstellten Neu- und Ausbau-
mafinahmen zurick. Die Belastung pro
Autobahn-Kilometer sinkt leicht um

ca. 2 Prozent.

ERHOHUNG DER
KFZ-REISEGESCHWINDIGKEITEN

Die Zeit, die eine Reise in Anspruch
nimmt, hangt nicht nur von der gefahrenen
Geschwindigkeit, sondern auch von Pausen
und Storungen wie z.B. Staus ab. Durch die
reduzierten Verkehrsbelastungen erhohen
sich die mittleren Reisegeschwindigkeiten
im Straflennetz von Baden-Wiirttemberg:



e im Vergleich zu 2010 um plus 4 km/h

e im Vergleich zum BVWP-Szenario um
plus 6 km/h

Auch auf Autobahnen wird sich die durch-
schnittliche Geschwindigkeit um 6 % leicht
erhohen, obwohl eine generelle Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 120 km/h unter-
stellt wird.

SENKUNG DES UNFALLRISIKOS
Die reduzierten Verkehrsbelastungen
fuhren zu einer Senkung der Unfallzahlen
im Straflenverkehr, wobei als Messgrofie
die Summe der Unfallkosten der Personen-
und Sachschiden genutzt wird. Sie wird
sich im Klimaschutzszenario verringern:
e im Vergleich zu 2010 um minus

18 Prozent
e im Vergleich zum BVWP-Szenario

um minus 24 Prozent.

VERBESSERUNG DER ZUVERLASSIGKEIT
Weniger Verkehr bedeutet auch weniger
Staugefahr, z.B. bei Unfillen. Dies fuhrt zu
einer Verbesserung der Zuverlassigkeit im
Straflennetz. Im Klimaschutzszenario wird
prognostiziert, dass sich die Anzahl der
Straflenkilometer mit der schlechtesten
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs in etwa
halbieren wird:
e im Vergleich zu 2010 um minus

45 Prozent
e im Vergleich zum BVWP-Szenario

um minus 57 Prozent.
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BILD 2 s 7 3 S e TSN i
Belastungsdifferenzen im Kfz-Verkehr ' ;
2030 im Vergleich der Verkehre im
Klimaschutzszenario zum BVWP-
Szenario.

... auf Autobahnen ... auf Bundes- und Landesstral3en
B ver5.000 aber 1.000 Kfz/Werktag
Bl oobs 5000 500 bis  1.000 Kfz/\Werktag
[ - rooobis 1000 - s00bis 500 Kfz/Werktag
[ - 2500bis - 1.000 - 1.000bis - 500 Kfz/Werktag
I - 5000bis - 2500 - 2.000bis - 1.000 Kfz/Werktag
B - 7s00bis - 5000 - 3.000bis  -2.000 Kfz/Werktag
B  o000bis - 7500 - 4.000bis - 3.000 KizWerktag
B 50006 10000 - 5000bis - 4.000 Kfz/Werktag
- uber - 15.000 Uber - 5.000 Kfz/Werktag
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BILD 3

Belastungsdifferenzen im Kfz-Verkehr 2030 im Vergleich
der Verkehre im Klimaschutzszenario zum BVWP-Szenario.
Hier: Ausschnitt Stuttgart

tiber 1.000

- 1.000 bis
- 2.500 bis
- 5.000 bis
- 7.500 bis
- 10.000 bis
- 15.000 bis
-20.000 bis

REARREUN

mehr als

Kfz/Werktag

1.000 Kfz/\Werktag

- 1.000 Kfz/Werktag
- 2.500 Kfz/Werktag
- 5.000 Kfz/Werktag
- 7.500 Kfz/\Werktag
- 10.000 Kfz/Werktag
- 15.000 Kfz/Werktag
- 20.000 Kfz/Werktag
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Schienenwege m
Klimaschutzszenario

~  WIRKUNG AUF DIE SCHIENE

SCHIENENPERSONENVERKEHR

Der Verkehrsaufwand des Schienen-

personenverkehrs (SPV) steigt im Klima-

schutzszenario deutlich an:

e plus 53 Prozent gegentuber dem
BVWP-Szenario

e plus 101 Prozent gegentiber 2010.

Dabei gibt es unterschiedliche Steigerungen
auf den einzelnen Streckenabschnitten.

Fur die Realisierung einer derartigen Ent-
wicklung wiren erhebliche Infrastruktur-
mafinahmen erforderlich. Gerade bei den
Zulaufen zu Grofistadten (Radialstrecken)
ware im Gegensatz zu den meisten Tangen-
tialstrecken oder den Strecken in lindlichen
Gebieten mit deutlichen Uberlastungen
der im Zielkonzept SPNV angenommenen
Zuge zu rechnen.

Deshalb wurde das Verkehrsangebot im
Schienenpersonenverkehr (SPV) wie folgt
verdichtet:

e Erhohung der Platzangebote durch
maximal mogliche Zuglangen und
Verwendung von Zugen mit hoherer
Kapazitit wie Doppelstockzige

* Einsatz von Verstarkerzigen

e Umsetzung von Taktverdichtungen.

Im Klimaschutzszenario wurden gegentuber

2010 folgende Kapazititssteigerungen
unterstellt (Tabelle 12):
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Zug- BVWP-Szenario zu 2010 +22,7 %

kilometer  Klimaschutzszenario +13,1 %
zu BVWP-Szenario
Klimaschutzszenario + 38,8 %
zu 2010

Sitzplatz- BVWP-Szenario zu 2010 + 45,4 %

kilometer  Klimaschutzszenario zu +21.9%
BVWP-Szenario
Klimaschutzszenario +77,2%
zu 2010
TABELLE 12

Kapazitdtssteigerungen im Klimaschutzszenario
Baden-Wirttemberg im Verlgeich

Unter der Annahme zusatzlicher Platzka-
pazititen auf bestehenden bzw. fir 2030
angenommenen Zugen und etwas hoherer
Besetzung ware das Klimaschutzszenario
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV,
uber 50 km) kapazitiv umsetzbar. Allerdings
wurde nur das Personenverkehrsangebot
berucksichtigt. Eine Detailbetrachtung der
S-Bahn Stuttgart erfolgte nicht. Stellenweise
ist mit deutlichen Uberlastungen zu rech-
nen, die noch starker ausfallen wiirden als
im BVWP-Szenario.

Streckenweise gibt es durch den Anstieg
der Zugkilometer im SPV Auswirkungen
auf die verbleibenden Kapazititen im
Schienenguterverkehr wie auf den folgen-
den Seiten beschrieben.

Im BVWP-Szenario werden fir 2030 keine
grofleren Engpisse im Infrastrukturnetz in
Baden-Wurttemberg erwartet. Im Klima-
schutzszenario werden jedoch die Perso-
nennahverkehrsangebote deutlich ausge-
weitet. Die Zunahme der SPNV-Angebote
findet insbesondere rund um die Landes-
hauptstadt Stuttgart sowie auf der sudlichen
Rheintalbahn und auf der Stidbahn statt.
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Erhéhung der SPNV-Zugzahlen im Klimaschutzszenario im Raum Stuttgart

In Stuttgart sind zur Bewaltigung der
zusitzlichen Nachfrage Erweiterungen
der Nahverkehrsangebote zwischen 36 und

174 Zugpaaren pro Tag erforderlich (Bild 4).

Daruber hinaus steigen die Personennah-
verkehrsangebote in Zugpaaren pro Tag auf
den folgenden Streckenabschnitten tber-
durchschnittlich an:

e zwischen Karlsruhe und Stuttgart
plus 36-45

e zwischen Stuttgart und Aalen, plus 21

e zwischen Stuttgart und Heilbronn plus 27

e zwischen Stuttgart und Backnang plus 111,
weiter bis Schwiabisch-Hall plus 19 und
Crailsheim plus 10

e zwischen Stuttgart und Ulm plus 36

e zwischen Stuttgart und Herrenberg
bzw. zwischen Reutlingen und Tubingen
plus 57 sowie

e zwischen Offenburg und Basel plus 36

e auf der Stdbahn plus 27

&

Differenzbelastung im SPNV
zwischen Klimaschutzszenario und
BVWP-Szenario - Raum Stuttgart

Anderung der Zugzahlen

- weniger Zlige

keine Anderungen

- mehr Ziige

Alle Ziige gesamt pro Tag

B cioc/ 759 (SPVY)
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BILD 5

Verdnderung des Zugverkehrs in
Baden-Wiirttemberg im Klima-
schutzszenario gegentiber dem
BVWP-Szenario in 2030

Anderung der Zugzahlen

- weniger Zlige

keine Anderungen

- mehr Zlige

Alle Ziige gesamt pro Tag

: Ziige / Tag (SPFV+SPNV+SGV)
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SCHIENENINFRASTRUKTUREN UND
AUSLASTUNG

Auch erhoht sich im Klimaschutzszenario
der Schienenguterverkehr bundesweit um
rund 60 Mio. t und in Baden-Wurttemberg
um rund 10 Mio. t oder rund 25 Prozent.
Die Erhohung des Schienenpersonen- und
-guterverkehrs im Jahr 2030 fihrt zu einer
hoheren Verkehrsbelastung der Schienen-
infrastruktur. Groflere Umroutungen oder
raumliche Veranderungen sind im Schie-
nenguterverkehr durch das Klimaschutz-
szenario nicht zu erwarten. Die Rheintal-
bahn und die Strecken zwischen Mann-
heim, Stuttgart und Ulm bleiben die
bedeutendsten Guterverkehrsstrecken.
Groflere Guterverkehrsverlagerungen auf
die Giu- und Sudbahn sind laut Modell-
rechnung, trotz der unterstellten Elektri-
fizierung bzw. dem Ausbau, nicht zu
erwarten.

b .Y

Die streckenspezifische Verinderung des
Zugverkehrs im Klimaschutzszenario
gegenuber dem BVWP-Szenario ist Bild 5
zu entnehmen. Starke Verinderungen sind
in und um Stuttgart, zwischen Mannheim
und Karlsruhe bzw. weitergehend bis Basel,
auf der Gaubahn und auf der Sudbahn zu
beobachten. Im Wesentlichen sind diese
Verinderungen auf den Personennahver-
kehr zuruckzufihren.

Die Zunahme des Schienenverkehrs im
Klimaschutzszenario wirkt sich entschei-
dend auf die Kapazititen der Schienen-
infrastruktur aus. Bei deren Beurteilung
wurden drei Kriterien berucksichtigt:

Tauberbischpfsheim

+1 Crailsheim



e das streckenspezifisch realisierte Starke Uberlastungen des Schienennetzes

Mischungsverhaltnis an Personenfern-, treten im Klimaschutzszenario auf in
Personennah- und Guterverkehrszigen ¢ Baden-Baden
e die tatsachlich realisierten Geschwindig- e zwischen Karlsruhe und Rastatt (Tunnel)
keiten im Personen- und Guterverkehr e zwischen Schwetzingen und Molzau
e die Linge der Blockabschnitte und der e zwischen Mannheim und
Uberholungsabschnitte Heilbronn-Wiesloch
e um Stuttgart
Auflerdem wurden auftretende auflerplan- o zwischen Karlsruhe - Pforzheim und
maflige Wartezeiten bei der Abwicklung Muhlacker
des Zugverkehrs mitbertcksichtigt. e zwischen Boblingen und Herrenberg
Aufgrund des stark angestiegenen Personen- e bei Appenweier
nahverkehrs im Klimaschutzszenario um e zwischen Wernau und Reutlingen/
den Raum Stuttgart sind gegentiber dem Tubingen
BVWP-Szenario mehrere hohe Uberlastun-
gen im Schienennetz festzustellen Hier sind die I"Jberlastungen so stark,
(Bilder 6 bis 8). dass ohne die Umsetzung weiterer

infrastruktureller Ausbaumafinahmen die

Gefahr erhohter Verzogerungen besteht.

BILD 6 BILD 7
Schienenauslastung Baden-Wiirttemberg Nord im Schienenauslastung Baden-Wiirttemberg Stid im
Klimaschutzszenario in 2030 in Prozent Klimaschutzszenario in 2030 in Prozent

Durchschnittliche Auslastung in %

- < 85% (Kapazitétsreserven)

I 5% bis < 110% (Vollausiastung)
- 110% bis < 115% (Uberlastung)
- > 115 % (Starke Uberlastung)

Alle Ziige gesamt pro Tag
[ zige/ Tag (SPFV+SPNVASGY)
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Weite Teile des Schienennetzes, z.B.

zwischen Mannheim und Karlsruhe, sind
trotz zahlreicher unterstellter Ausbaumaf}-

aiblingen

nahmen weiterhin voll ausgelastet (blaue
Stutigart-Bad Cannstatt Streckenabschnitte in den Karten). So kann
der erwartete Verkehr im Tagesdurchschnitt
ohne groflere Restriktionen abgewickelt

Stuttgart-Obertlirkheim . . .
werden, weitere Zuge konnen nur begrenzt
aufgenommen werden. Insbesondere im

Berufsverkehr sind kurzfristige Engpass-

Stuttgart-Vaihingen
BO

Plochingen

situationen, verbunden mit Fahrbehinde-

82 Stuttgart-Heerstralle

N

43

rungen, zu erwarten.

Stuttgart-Flughafen/Messe

Wendlingen

Sehr kritisch ist die Situation auf folgen-
den Streckenabschnitten (Bilder 8 bis 10).
Dargestellt wird die streckenspezifische

Oberboihingen

Auslastungssituation uber den Tag zwischen
6:00 Uhr und 22:00 Uhr. Hier gibt es gleich-
zeitig eine starke Belastung durch den

uffenhausen

53 Waiblingen

7

Personenverkehr.
Stuttgart-Bad Cannstatt
Durchschnittlich kommt es in diesem Zeit-
intervall auf zahlreichen Streckenabschnit-
ten, die fast vollstaindig oder ausschliefllich
vom Personenverkehr genutzt werden, zu

Streckenauslastungen von uber 125 Prozent

Stuttgart-Vaihingen

o im Klimaschutzszenario.

bt Plochingen 90

Stuttgart-Heerstralle

Stuttgart-Flughafen/Messe

Diese hohen Werte sind im Zusammen-

Wendiingen hang mit der ausgewiesenen Gesamtlinge
i .. .
der uberlasteten Streckenabschnitte und

der Uberlastungsdauer als sehr kritisch

zu beurteilen. Hierbei handelt es sich
BILD 8.1 + 8.2: Durchschnittliche Auslastung in %

Streckenauslastung innerhalb - < 85% (Kapazitatsreserven)
Stuttgarts 2030 (6:00- 22:00 Uhr) in
85% bis = 110% (Vollauslastun,
beiden Szenarien - obs= o ) u ung)
- 110% bis = 115% (Uberlastung)

- > 115 % (Starke Uberlastung)

Alle Ziige gesamt pro Tag

um folgende Streckenabschnitte mit den
durchschnittlichen Kapazitatsauslastungen
in Prozent:

e Zuffenhausen - Stuttgart Hbf (167)

e Stuttgart-Mittnachstr. — Stuttgart-Uni

[ zige/ 129 (sPFv+SPNV+SGY) (160 - 185)
e Stuttgart Hbf - Stuttgart Filderbahnhof
(160-190)
e Stuttgart-Vaihingen — Stuttgart-Flughafen
(124 -146)
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e Plochingen - Wendlingen (125)

e Pforzheim - Muhlacker (150)

e Sollingen - Wilferdingen-Singen (150)

e Dammerstock — Rastatter-Tunnel (
(0-145)

e Vaihingen (Enz) - Markgroningen (132)

e Nurtingen - Tubingen (160-185) bl

89 \

Auf diesen Streckenabschnitten besteht die Mol I S
-] 'wel L

Gefahr, dass die im Klimaschutzszenario = : ]

prognostizierten Zugangebote nicht umge- as

setzt werden konnen. Zur Entlastung der 64

) Tuttlingen

Situation sind umfangreiche Ausbaumafi- _
nahmen erforderlich, die im Tagesverlauf SO
die Umsetzung dieses stark angestiegenen
Personennahverkehrs ermdglichen.

Die Auslastung zwischen Stuttgart-Zuffen-

hausen und Stuttgart-Heerstrafle ist als

besonders angespannt zu beurteilen.

Durch den starken Nachfrageanstieg

werden uberdurchschnittliche und nicht

zu realisierende Auslastungen erzielt. Die 2
Situation ist bereits im BVWP-Szenario e
als kritisch zu betrachten (Bild 8.1 oben),
verscharft sich jedoch immens durch die I
zusatzlich entstehende Nachfrage im Klima- - < e

schutzszenario (Bild 8.2 unten). Da im =

Tuttlingen

Personennahverkehr eine Verlagerung
der Bedienungsangebote auf andere el ;o fse

Strecken nicht moglich ist, sind hier .

o=
“\ Singen . \
S ™
BILD 9.1 + 9.2

Streckenauslastung im Raum sudlich
von Stuttgart 2030 (6:00- 22:00 Uhr) in
beiden Szenarien

weitere Maf3nahmen zur Entschirfung
der Situation unbedingt erforderlich.

Auch sudlich von Stuttgart zwischen
Plochingen und Tubingen sowie zwischen
Stuttgart und Boblingen, aber auch auf der
Sudbahn, treten im Klimaschutzszenario
(Bild 9.2) im Tagesdurchschnitt sehr hoch
ausgelastete Situationen auf, die im BVWP-
Szenario noch bewaltigbar waren (Bild 9.1).
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Durchschnittliche Auslastung in %

- < 85% (Kapazitétsreserven)
- 85% bis = 110% (Vollauslastung)
I 110% bis < 115% (Uberlastung)
- > 115 % (Starke Uberlastung)

Alle Ziige gesamt pro Tag
[ zige/ 19 (sPFV+SPNV+SGY)
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Bietigheim
Vaihingen (Enz) Bissingen

Miihlacker

Pforzheim

Stuttgart-Zuffenhaugad

Bietigheim
Vaihingen (Enz) Bissingen

Miihlacker

BILD 10.1 + 10.2 Durchschnittliche Auslastung in %
Streckenauslastung zwischen Karlsruhe - < 85% (Kapazitstsreserven)
und Stuttgart (6:00- 22:00 Uhr) in 2030
% bis < 110% (Vollausl.
in beiden Szenarien - 85% bis 0% (Vollauslastung)
I 110% bis < 115% (Uberlastung)

- > 115 % (Starke Uberlastung)

Alle Ziige gesamt pro Tag
[ zige / 79 (sPFV+SPNVSGY)
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Genauso kritisch ist die Situation zwischen
Karlsruhe und Muhlacker in den Tagesstun-
den zu beurteilen (Bild 10.1/2). Hier ist die
kritische Uberlastungssituation neben der
stark gestiegenen Nachfrage, insbesondere
auf niedrige und stark unterschiedliche
Geschwindigkeitsprofile zwischen dem
Personennah- und Guterverkehr zurtick-
zufihren. Zwischen Sollingen und Muhl-
acker gibt es zum Beispiel einen lingeren
Streckenabschnitt, der zu rund 150 Prozent
ausgelastet ist.

Sudlich von Baden-Baden werden aufgrund
des angenommenen Rheintalbahn-Ausbaus
keine grofieren Engpisse erwartet.






Auslastung StrafSen und

Schieneninfrastruktur

BILD 11

Auslastung StraBen- und
Schieneninfrastruktur im
BVWP-Szenario
(Tagesdurchschnitt)

E— BAB

Auslastung Stral3e

m— (apazitdten frei

hoch belastet

e (iberlastet

@ = Schienenstrecken
Auslastung Schiene
— Kapazitdten frei
hoch belastet
I (berlastet

Belastung unter 30 Zlige/Tag

Bezuglich des Fernverkehrsnetzes bei
Schiene und Strafle werden im Klima-
schutz- und im BVWP-Szenario unter-
schiedliche Kapazitatssituationen zwischen
Schiene und Strafle angenommen

(Bilder 11 und 12).

Im BVWP-Szenario sind mit Ausnahme
eines Engpasses bei Schwetzingen und in
Stuttgart keine grofleren Uberlastungen
auf der Schiene festzustellen. Allerdings ist
die Infrastruktur auch im BVWP-Szenario
an einigen Stellen bereits hoch ausgelastet
(z.B. zwischen Mannheim und Karlsruhe,
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zwischen Karlsruhe und Stuttgart bzw.
um Ulm oder in einigen Bereichen der
Gaubahn), sodass hier nur geringe weitere
Kapazititen fur weitere Zugangebote zur
Verfigung stehen.

Anders stellt sich jedoch die Situation

im Fernstraflenbereich dar. Die fur das
Land Baden-Wrttemberg bedeutenden
Autobahnabschnitte zwischen Mannheim
und Karlsruhe, zwischen Offenburg und
Freiburg, zwischen Basel und Singen sowie
im Stuttgarter Grofiraum (hier gilt es fur
alle Richtungen) sind im BVWP-Szenario

uberlastet.
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Durch die Verlagerung von Personen-

und Guterverkehren von der Strafle auf
der Schiene andert sich die Situation im
Klimaschutzszenario entscheidend.

Es findet eine starke Entlastung im
Fernstraflenverkehr auf der A 5 zwischen
Mannheim und Freiburg statt. Lediglich die
Autobahnabschnitte zwischen Heilbronn
und Herrenberg (A 81), sowie auf der A 8
um Stuttgart bleiben uberlastet.
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Dagegen fuhrt jedoch die hohere Nachfrage
bei der Schiene zu einer deutlichen Uber-
lastungssituation um die Ballungsraume
Mannheim - Karlsruhe und Stuttgart sowie
auf der Siidbahn. Diese Uberlastungen
zeigen, dass die Infrastrukturplanung des
Bundes auf der Schiene den Erfordernissen
des Klimaschutzszenarios und der hierfir
erforderlichen Bedienungsangebote nicht

g
J
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BILD 12

Auslastung StraBen- und
Schieneninfrastruktur im
Klimaschutzszenario
(Tagesdurchschnitt)

E == BAB

Auslastung Stral3e

— Kapazitéten frei
hoch belastet

e (iberlastet

@ wmm Schienenstrecken
Auslastung Schiene
— Kapazitdten frei
hoch belastet
I iberlastet

Belastung unter 30 Ziige/Tag
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Was bringt das Szenario dem Klima?

Das Gutachten zum Klimaschutzszenario berechnet die Klimaeffekte

auf zwei Wegen. Die im Text genannten Zahlen folgen der gebriuch-

licheren Kyoto-Definition. Sie erfassen nur die direkten Emissionen

des Verkehrs. Der CO,-Ausstof§ der Stromerzeugung zum Beispiel wird

demnach den Kraftwerken zugerechnet. Die Tabelle zeigt zudem die
Gesamtemissionen nach TREMOD.

STRABENVERKEHR

Im BVWP-Szenario sinken die CO,-Emis-
sionen des Straflenverkehrs zwischen 2010
und 2030 um 22 Prozent, vor allem im
Pkw-Verkehr. Dies gilt aber nur, wenn die
Pkw wie angenommen deutlich weniger
verbrauchen und zudem sechs Mio. elek-
trisch betriebene Pkw auf den Straflen
fahren. Die gesamten CO -Emissionen des
Straflenverkehrs, einschliefilich der Biokraft-
stoffe und der Stromerzeugung (entspre-
chend den Definitionen von TREMOD,
vgl. Glossar), nehmen mit 20,5 Prozent in
einem etwas geringeren Ausmaf ab.

Im Klimaschutzszenario sind die Annah-
men zum Fahrzeugbestand gegentiber dem
BVWP-Szenario unverindert. Die ver-
schiedenen Mafinahmen, die Verkehrstriger
unterschiedlich am Verkehr beteiligen,
bewirken eine zusitzliche Einsparung von
CO, gegenuber dem BVWP-Szenario um
17 Prozent (Kyoto-Definition). Gegenuber
2010 sinkt der CO,-Ausstofl somit im Stra-
fenverkehr um 35,5 statt um 22 Prozent.
Der Riuckgang gegentber 1990 liegt damit
in ahnlicher Hohe.

32 VERKEHRSINFRASTRUKTUR 2030 3%

Die gesamten Emissionen des Stralenver-
kehrs (gemal TREMOD) reduzieren sich
im Klimaschutzszenario sowohl gegenuber
2010 (minus 35 Prozent) als auch gegentuber
dem BVWP-Szenario (minus 18 Prozent) in

einem ahnlichen Ausmafi.

SCHIENENVERKEHR

Die CO,-Emissionen des Schienenverkehrs
nehmen im BVWP-Szenario um 19 Prozent
ab, obwohl der Endenergieverbrauch steigt.
Der Grund fur die erhebliche Divergenz ist,
dass der Anteil der Diesel-Loks stark sinkt.
Im Klimaschutzszenario erhohen sich die
Emissionen entsprechend des hoheren
Verkehrsaufwands gegentuber dem BVWP-
Szenario um 27 Prozent. Das bedeutet
gegenuber 2010 einen Anstieg um vier
Prozent.

LUFTVERKEHR

Die CO,-Emissionen des Luftverkehrs bein-
halten nur den Ausstof} des innerdeutschen
Verkehrs. Letzterer wichst langsamer (plus
15 Prozent) als der internationale Luftver-
kehr (77 Prozent). Da zudem der spezifi-
sche Treibstoffverbrauch erheblich sinkt,
nehmen der Energieverbrauch und damit
die direkten Emissionen spurbar, nimlich
um 10 Prozent, ab. Nach dem Standortprin-
zip ist der Energieverbrauch wegen des hier
einbezogenen Auslandsverkehrs um den
Faktor 13 und der CO,-Ausstoff wegen der
Vorkettenemissionen (vgl. Glossar) sogar
um den Faktor 14 hoher. Der CO,-Ausstof§
des Luftverkehrs reduziert sich im Klima-
schutzszenario gegenuber dem BVWP-
Szenario um knapp 5 Prozent.



2010 2030 2030
BVWP-Szenario Klimaschutzszenario
Mio. t Veranderung (in %) Mio. t Veranderung (in %)
gegenuber gegentber
2010 2010 BVWP-Szenario
Direkte Emissionen, Kyoto-Monitoring
StralRenverkehr 19,71 15,39 -21,9 12,71 -35,5 -17,4
Schienenverkehr 0,14 0,12 -18,5 0,15 8,7 27,3
Luftverkehr 0,22 0,20 -10,0 0,19 -14,2 4,7
Binnenschifffahrt 0,08 0,09 3.1 0,09 5,6 2,4
Ubriger Verkehr 0,54 0,54 0,0 0,54 0,0 0,0
Insgesamt 20,70 16,33 -211 13,68 -33,9 -16,3
Gesamte Emissionen, TREMOD
Straldenverkehr 24,57 19,54 -20,5 16,01 -34,9 -18,1
Schienenverkehr 1,51 1,23 -18,2 1,60 6,6 30,3
Luftverkehr 3,18 4,01 26,2 3,82 20,3 -4,7
Binnenschifffahrt 0,21 0,21 3,1 0,22 5,6 2,4
Insgesamt 29,46 24,99 -15,2 21,66 -26,5 -13,4
Zum Vergleich: Deutschland
Direkte Emissionen 1885 119,8 -22,0 99,18 -35,4 -17,2
Gesamte Emissionen 225,5 190,1 -15,7 164,0 -27,3 -13,8
TABELLE 13

BINNENSCHIFFFAHRT

Bei der Binnenschifffahrt erhoht sich der
Kraftstoftverbrauch (plus 7 Prozent) wegen
des sinkenden spezifischen Verbrauchs
deutlich schwicher als die Transportleistung
(plus 27 Prozent). Die CO,-Emissionen stei-
gen nochmals schwicher (3 Prozent). Von
den Mafinahmen des Klimaschutzszenarios
wird die Binnenschifffahrt am geringsten
getroffen. Hier erhohen sich die Transport-
leistung und die CO,-Emissionen gegen-
uber dem BVWP-Szenario um lediglich

3 bzw. 2 Prozent, bleiben damit aber mit
einem Anteil von nach wie vor unter

1 Prozent an allen Emissionen unbedeu-
tend.

Entwicklung der CO,-Emissionen in
Baden-Wiirttemberg im BVWP- und

GESAMTE EMISSIONEN
Die CO,-Emissionen aller Verkehrstriger im Klimaschutzszenario
werden vom Straflenverkehr dominiert,
auf den 95 Prozent entfallen. Im Klima-
schutzszenario sinken die Emissionen aller
Verkehrstrager gegentiber dem BVWP-
Szenario um 16 Prozent und gegenuber
2010 um 34 Prozent. Diese Reduktionen
gelten annahernd gleichermaflen auch
gegenuber 1990, dem Bezugsjahr der Min-
derungsverpflichtungen nach dem Kyoto-
Protokoll. Die entsprechenden Verinderun-
gen fir Deutschland weichen in der Regel
kaum von denen fur Baden-Wurttemberg
ab. Insgesamt liegen sie im Klimaschutz-
szenario um 17 Prozent unter dem BVWP-
Szenario und um 35 Prozent unter 2010.
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Klimaschutz geht auch anders —

Ergebnisse der Sensitivititsrechnungen

Das Klimaschutzszenario beschreibt nur eine Moglichkeit, wie die
Klimaschutzziele erreicht werden konnen. Durch die Verinderung
vieler Annahmen wurde dabei der Vielschichtigkeit des Verkehrs-
systems Rechnung getragen.

Aber es geht auch anders - zumindest

im Modell. Um die Wirkung anderer
Annahmen zu verdeutlichen, zeigt die
Wissenschaft mit Sensitivititsrechnungen,
was laut Modell bei stark verinderten
Annahmen passieren wurde.

In weiteren sogenannten Sensitivitats-

rechnungen wurde daher ermittelt, wie
der gleiche Klimaschutzeffekt rein durch
Technik oder nur durch Preise erreicht
werden kann. Dahinter steckt die theore-
tische Uberlegung, dass Klimaschutz allein
durch Technik eine Verinderung der In-
frastrukturplanung unnotig machen wurde.
Ein Klimaschutz allein durch Preise wie-
derum folgt der theoretischen Uberlegung,
der Markt allein konne den Klimaschutz
gewihrleisten. Auch in diesem Fall wire
jedoch eine Anpassung der Infrastruktur-
planung notwendig.

KLIMASCHUTZ DURCH TECHNIK

Wenn die Emissionsreduktion allein durch
elektrisch betriebene Kfz erreicht werden
soll (,Sensitivitatsanalyse 1“), dann ist im
Jahr 2030 ein Anteil in Hohe von 41 Pro-
zent am Pkw-Bestand und von 11 Prozent
an der Lkw-Fahrleistung erforderlich.
Wenn die Emissionsminderung allein
durch einen sinkenden Durchschnittsver-
brauch erreicht werden soll (,Sensitivi-
titsanalyse 2), dann musste er bei Pkw
gegenuber 2010 um 49 und bei Lkw um
17 Prozent sinken.

Da beide Effekte einander bedingen,
wurden in einer dritten Rechnung
(~Sensitivititsanalyse 3“) beide Effekte
kombiniert und zusatzlich ein hoher
Bestand an (emissionsarmeren) gasbetrie-
benen Pkw (24 Prozent) angenommen.
Allein damit wird eine CO -Reduktion
um 0,5 Mio. t erreicht, so dass mit den
beiden anderen Effekten eine Minderung
um jeweils 0,75 Mio. t erzielt werden muss.
Hierzu mussen die Effekte etwa halb so
stark ausfallen wie in den beiden ersten
Rechnungen (Bild. 13).

BILD 13
Abweichung der zentralen Gré3en 325
fiir die CO,-Emissionen zwischen 300 [~
Klimaschutz- und BVWP-Szenario 29
250
225
) 200 —
| Klima 175 |
Sensitivitatsanalyse 1 (E-Kfz) 150
B Sensitivitdtsanalyse 2 (Verbrauch) 125
Sensitivitdtsanalyse 3 (Mix) 100
75
50
25
0

Anteil Anteil

Durchschnitts-
verbrauch
Otto-Pkw

Gas-Pkw E-Pkw
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Durchschnitts-
verbrauch
Diesel-Pkw Lkw

Durchschnitts-
verbrauch



2010

2030

BVWP Klima Sensitivitats- Sensitivitats- Sensitivitats-

analyse 1 analyse 2 analyse 3

(E-Kfz) (Verbrauch) (Mix)
Pkw
Fahrleistung (Mrd. Fahrzeugkilometer) 82,5 92,7 70,9 92,7 92,7 92,7
Bestand (Mio. / Jahresende) 5,8 6,6 5,8 6,6 6,6 6,6
davon elektrisch (Mio.) 0,0 0,9 0,8 2,7 0,9 1,5
Anteil elektrisch (%) 0,01 13,2 13,2 40,7 13,2 23,1
Treibstoffverbrauch (real)
Otto (1/100 km) 7.9 5,9 5,9 5,9 4,0 49
Diesel (/100 km) 6,8 5,0 5,0 5,0 82 4,2
CO,-Emission 13,5 7,9 6,0 6,0 6,0 6,0
Pro Fahrzeugkilometer (g/km)’ 163,9 85,5 84,3 64,5 64,5 64,5
Lkw
Fahrleistung (Mrd. Fahrzeugkilometer) 10,1 13,3 12,3 13,3 13,3 13,3
CO,-Emission 5,7 7,0 6,2 6,2 6,2 6,2
Pro Fahrzeugkilometer (g/km)? 564 532 506 532 471 499
CO,-Emission OSPV (Mio. 1) 0,3 0,2 0,4 0,2 0,2 0,2
CO,-Emission insgesamt (Mio. 1) 19,7 15,4 12,7 12,6 12,6 12,6

TABELLE 14:
Ergebnisse der Sensitivitdtsrechnungen

KLIMASCHUTZ UBER PREISE

Ferner wurde ermittelt, in welchem
Ausmaf die Kosten des Pkw- und des
Lkw-Verkehrs erhoht werden mussten,

um allein dadurch die gleiche Reduktion
der CO,-Emissionen wie im Klimaschutz-
szenario zu erreichen. Im Ergebnis bedarf
es eines Anstiegs der Pkw-Nutzerkosten um
94 Prozent gegenuber dem BVWP-Szenario
bzw. um 114 Prozent gegenuber 2010. Fur
den Kraftstoffpreis bedeutete dies einen
realen Anstieg von 1,42 Euro (2010, Euro-
super) auf 4,08 Euro (BVWP-Szenario:

2,10 Euro).

Umgelegt auf die Fahrleistung errechnen
sich zusatzliche Kosten in Hohe von

16 Cent/km, was der Hohe einer fahrauf-
wandsbezogenen Straflenbenutzungsgebihr
entspriche. Bezogen auf den CO -Ausstof}
ergibe sich ein Preis von 1,15 Euro pro kg
bzw. 1145 Euro pro Tonne. Gingige An-
nahme fur 2030 ist in diversen Prognosen
ein Preis von 30 Euro pro Tonne, nationale
Mindestpreise sind in einigen EU-Lindern
in Diskussion, z.B. in Frankreich (100 Euro
bis 2030).

&

" Bezogen auf die Fahrleistung

aller Antriebsarten, einschliel3lich
Elektro-Kfz
2 Bezogen auf die Fahrleistung nur der
Lkw mit Verbrennungsmotor
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Schlusstolgerungen

Mit dem Pariser Klima-Abkommen und dem Klimaschutzplan 2050
der Bundesregierung wurde die Notwendigkeit, dem Klimaschutz in

allen Sektoren eine hohe Prioritit einzuriumen, politisch unterstrichen.

Im Klimaschutzszenario 2030 Baden-
Wurttemberg wurde bereits zwei Jahre

vor dem Klimaschutzplan 2050 das
ambitionierte sektorale Ziel von 40 Prozent
CO,-Reduktion gegentiber 1990 fiir den
Verkehrssektor formuliert und berechnet,
welche Auswirkungen sich auf die
Verkehrsinfrastrukturen ergeben.

Diese Untersuchung basiert auf der Ver-
flechtungsprognose 2030 des BVWP. Sie
kann im Abgleich mit anderen Studien als
wahrscheinliche Zukunft gewertet werden
und zeigt, dass die genannten Ziele ohne
zusitzliche Mafinahmen nicht erreicht
werden. Somit wirde der Bund sowohl sein

eigenes Ziel als auch die Vereinbarung von

Paris verfehlen.

Aus der BVWP-Prognose lassen sich fol-
gende Kernaussagen ableiten: Der Verkehr
wird - wie in der Vergangenheit - weiter
ansteigen, insbesondere im Guterverkehr.
Dennoch wird davon ausgegangen, dass die
CO-Emissionen in Baden-Wrttemberg
(entgegen der Entwicklung zwischen 1990
und 2010) deutlich zurtuckgehen werden.
Dies ist allein durch technologischen
Fortschritt an den Fahrzeugen begriundet.
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Fur die im BVWP prognostizierte Reduk-
tion der Emissionen durfte das durch-
schnittliche Auto im Jahr 2030 bei nicht
mehr als 85g CO,/km liegen — und dies
real auf der Strafle und inklusive der in den
Jahren 2020-2030 verkauften Fahrzeuge.
Diese Annahme war bereits in der BVWP-
Prognose ambitioniert. Denn der gemesse-
ne niedrigere Kraftstoffverbrauch stimmt
immer weniger mit dem realen Verbrauch
uberein. Hinzu kommt, dass europaische
Flottengrenzwerte in der deutschen Fahr-
zeugflotte ubertroffen werden, da die
Fahrzeugwahl mafigebend durch nationale
Rahmenbedingungen beeinflusst wird. Die
sich hier abzeichnende Entwicklung sollte
zukunftig genau beobachtet werden.

Ein so deutliches Zeichen fur eine Abwei-
chung vom selbstgesetzten Entwicklungs-
pfad weg sollte die Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft dazu bewegen, ihre Klima-
schutzstrategie fur den Verkehr und seine
Infrastrukturen auf ihre Umsetzbarkeit zu
prufen und gegebenenfalls zu korrigieren.
Die Ergebnisse des Klimaschutzszenarios
und dessen Infrastrukturwirkungen lassen
folgende Schlusse zu, die in der weiteren
Diskussion bzw. politischen Strategieaus-
richtung auch im Hinblick auf das Klima-
schutzgesetz und Integrierte Energie- und
Klimaschutzkonzept (IEKK) bzw. die
Mafinahmen des Klimaschutzplanes 2050
des Bundes von Bedeutung sind:
¢ Die erzielten Wirkungen bedeuten eine
gravierende Veranderung der Belastungen
der unterschiedlichen Verkehrstrager, was
fur die Planung der Infrastrukturen von
Relevanz ist. Der Verkehrsaufwand auf
der Strafle geht gegentiber 2010 um 12 %
zuruck, vorwiegend in Ballungsriumen.
Dies hat neben der Senkung der CO -
Emissionen weitere positive Effekte.



Die Entlastung der Straflen fihrt zu

weniger Engpassen und damit zu hoheren
mittleren Geschwindigkeiten, einer ho-
heren Zuverlassigkeit und weniger Staus.
Trotz eines Tempolimits von 120 km/h
wurde die Durchschnittsgeschwindigkeit
auf Autobahnen zunehmen. Vor allem bei
der Planung der innerstadtischen Stra-
Beninfrastruktur wire ein entsprechendes
Szenario von Bedeutung, da der Straflen-
raum hier dem Konkurrenzdruck der
unterschiedlichen Funktionen unterliegt.
Die abnehmende Bedeutung der Ver-
bindungsfunktion konnte im Sinne einer
modernen Stadtplanung der Aufenthalts-
funktion zusitzlichen Raum bieten.

Auf der Schiene verdoppelt sich der
Personenverkehrsaufwand gegenuber
2010 und auch im Guterverkehr ist mit
starken Zuwachsen zu rechnen. Zwar
kann ein Teil der Steigerungen durch
hohere Auslastungen und grofiere Zuge
abgefangen werden, in vielen Fillen
zeichnet sich jedoch massiver Investi-
tionsbedarf in Infrastrukturmafinahmen
ab. Die im Klimaschutzszenario auftre-
tenden Engpisse zeigen Ansatzpunkte fir
weitere Untersuchungen auf.

Das Szenario zeigt, dass eine Senkung

des CO,-Ausstosses im Verkehr um

40 Prozent gegenuber 2010 sehr ambi-
tioniert ist und nur erreicht werden kann,
wenn zeitnah wirksame Mafinahmen
umgesetzt werden. Mit Hinblick auf die
Ergebnisse der BVWP-Prognose einer-
seits und die langfristigen Ziele von Paris
andererseits, stellt das Erreichen einer
Minderung von 34 % aber bereits ein
ambitioniertes Ziel dar (siehe Bild 14).
Die Sensitivitatsanalysen sollen zeigen,
wie im Modell die Klimaschutzziele unter
bestimmten einzelnen Annahmen erreicht
werden konnten. Die Ergebnisse zeigen
die Grenzen des realistisch Moglichen auf.
Es bestatigt sich, dass nicht ein
~Entweder-Oder” die richtige Diskussion
ist, sondern eine kluge Kopplung von
Anreizen und Restriktionen. Die Stirkung
und Vergunstigung des Umweltverbundes
haben nur geringe Effekte, wenn sie nicht
mit Restriktionen kombiniert werden.
Gleichzeitig sind sie mit enormen Inves-
titionskosten und laufenden Ausgaben
verbunden. Sie sind jedoch eine Voraus-
setzung fur die Einfihrung restriktiverer

&

EIN KLIMASCHUTZSZENARIO FUR BADEN-WURTTEMBERG | 37



BILD 14
Entwicklung der Kohlendioxid-

Emissionen durch Verkehr in
Baden-Wiirttemberg

(Daten: StalLa BW, Projekt-
ergebnisse)

Mafinahmen, da so eine attraktive Alter-
native fur die Mobilitit von Personen und
Gutern geboten wird. Ebenso wurden

die aus der monetiren Steuerung resul-
tierenden Mehreinnahmen wiederum die
Finanzierung eines attraktiven Umwelt-
verbundes ermoglichen.

Bezogen auf die Infrastruktur zeigen die
Berechnungen deutlich, dass das Schienen-
verkehrsnetz laut aktuellem BVWP erstens
nicht ausreichend und zweitens zu langsam
ausgebaut wird. Zu den dargestellten not-
wendigen Verbesserungen in allen Ballungs-
raumen mussen weitere Verbesserungen
im hier nicht detailliert betrachteten

S-, Stadt- und Straflenbahnnetz treten.

Da es unsicher ist, ob diese grofle Kraft-
anstrengung gelingt, mussen fur den
Ausbau des OPNV die frei werdenden
Kapazititen auf der Strafle genutzt werden.
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2020

Dies ist in Form von Busverkehren kurz-
fristiger moglich als bei der Schiene.
Damit der Bus in Komfort und Reisezeit
konkurrenzfahig wird, sind separate Fuh-
rungen bis hin zum Bau von entsprechen-
den Bus Rapid Transit (BRT) Systemen zu
prufen.

Das Klimaschutzszenario fir Baden-
Wirttemberg zeigt Moglichkeiten auf,
den Verkehr im Land klimafreundlicher
zu gestalten. Gleichzeitig werden die
Grenzen und Herausforderungen einer
solchen Entwicklung deutlich. Teils gibt
es iiberraschende Vorziige (weniger Stau,
weniger Belastungen durch Lirm und
Luftschadstofte, ...). Der Transfer des
Szenarios in eine reale Zukunft hat noch
einen weiten Weg vor sich.

i BVWP-Szenario 2030
- ~ (21 Prozent)
~ ]

~
~
~
L]

Klimaschutz-Szenario 2030~ ~
(-34 Prozent) ~

~
beispielhaftes Ziel 2050 ™
(90 Prozent)

2025
2030
2035
2040
2045
2050



Vorgehensweise und Methodik

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage
und damit die Auslastung der Infrastruktu-
ren hingen von zahlreichen Einflussgrofien
ab. Diese sind entweder von auflen, also
nicht durch das Verkehrssystem selbst
hervorgerufen, z.B. Bevolkerungsentwick-
lung, Wirtschaftsentwicklung, oder werden
durch das Verkehrssystem selbst - in

Form von Neu- und Ausbau von Verkehrs-
wegen, Taktverdichtungen im OV, Preis-
anderungen - beeinflusst.

Als Voraussetzung von Verkehrsprognosen
sind Annahmen zu treffen, die auch in
Form von Szenarien variiert werden kon-
nen. Um deren Wirkungen zu ermitteln,
werden Verkehrsmodelle eingesetzt.

Dabei wird die Ausgangssituation in einem
Modell nachgebildet und mit Hilfe von
aktuell beobachteten Informationen wie
Verkehrszahlungen die Genauigkeit er-
hoht. Ein Modell ist allerdings immer ein
Abbild einer komplexeren Wirklichkeit,
das bestimmte Fragen gut beantworten
kann, andere hingegen weniger gut oder
gar nicht.

Ausgehend von der aktuellen Situation
konnen die verschiedenen Anderungen
eines Szenarios mit Hilfe von Modellen
in verkehrliche Wirkungen umgerechnet
werden. Diese Modelle bilden die Wir-
kungszusammenhange ab, die zu Verkehr

und infolgedessen zu Belastungen der Infra-

struktur, Energieverbrauchen und Emissio-
nen einschlieflich CO, fihren (Bild 15).

Grundlage des Klimaschutzszenarios ist

das bundesweit anerkannte Verkehrs-

modell des Bundesverkehrswegeplanes

(BVWP), mit dem die Verflechtungsprog-

nose des Bundesministeriums fir Verkehr

und digitale Infrastruktur (BMVI) fir den

BVWP 2030 erstellt wurde. Mit diesem

Modell kann auf Bundes- und Landesebene

ermittelt werden, welche Effekte auf den

Verkehr durch Anderungen in folgenden

Bereichen bewirkt werden:

¢ Bevolkerung, Bevolkerungszusammen-
setzung und Raumstruktur

e Wirtschafts- und Auflenhandelsent-
wicklung nach Wirtschaftssektoren

e Sechafen-Hinterlandverkehr

e Produktion und Logistik einschliefilich
Standortfaktoren bei groflen Industrie-
werken oder Kraftstoffstandorten,
Binnenhifen, KV-Terminals

e Verinderungen energiepolitischer
Rahmenbedingungen, z. B. Ersatz von
Kohle und Mineral6l durch regenerative
Energien

¢ Motorisierungsgrad und Flotten-
zusammensetzung

e Verkehrsnetze Strafle, Schiene,
Wasserstrafle, Luftverkehr

 Angebotsqualitat einschliefllich
Auslastung der Verkehrsinfrastruktur

 Nutzer- und Transportkosten je
Verkehrsmittel
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BILD 15
Aufbau eines Verkehrsmodells

Fur diese Bereiche wurden in der

BVWP-Prognose Annahmen getroffen.
Diese wurden fur das Klimaschutzszenario
so verandert, dass die verkehrspolitischen
Ziele der Landesregierung - und mittler-
weile das CO,-Reduktionsziel des Klima-
schutzplanes der Bundesregierung 2050 -
moglichst gut erreicht werden.

Mit dem Verkehrsmodell werden die

Auswirkungen der Einflussgrofien auf die
Verkehrsbelastungen in den Verkehrs-

Verkehrserzeugung

Anzahl Wege Personenverkehr
Verkehrsaufkommen Guterverkehr

Zielwahl

Personenkilometer

. Tonnenkilometer
RUckkopp-

lung Uber
Fahrzeit

Verkehrsmittelwahl

Fahrzeugkilometer je Verkehrsmittel

(Pkw, Lkw, OV, Rad, FuR)

Routenwahl

Fahrzeugkilometer raumlich differenziert
Flottenzusammensetzung, Flottenverbrauch

Energieverbrauch nach Energietrager

CO,-Effizienz

CO,-Emissionen
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netzen im Straflen- und Schienenverkehr
ermittelt. Anschlieflend wird eine Ruck-
koppelung zwischen Verkehrsnachfrage
und Verkehrsangebot durchgefihrt:
Hohere Belastungen der Infrastruktur
konnen zu verinderten Verkehrsstrukturen
fahren und Entlastungen konnen die Qua-
litit der Verkehrsabwicklung verbessern.

Dabher sind differenzierte Umlegungsmo-
delle fir den Straflen- und Schienenverkehr
unter Bertcksichtigung der Streckenkapa-
zitaiten und Auslastungen entwickelt und
eingesetzt worden. Ferner kann ermittelt
werden, ob und inwieweit Verlagerungen
zum Schienenverkehr mit der, fir 2030
angenommenen, Verkehrsinfrastruktur
realisierbar sind. In anderen, ebenfalls
umweltpolitisch orientierten, Szenarien
der Verkehrsentwicklung werden derartige
Riuckkopplungen, die Rickschlusse auf die
Auslastung von Infrastrukturen erlauben,

nicht vorgenommen.

Bevolkerung, BIP
Siedlungs-, Gewerbestruktur*

Siedlungs-, Gewerbestruktur

Verkehrsangebot & Preise*

Verkehrsangebot & Preise
Motorisierungsgrad*

Verkehrsangebot & Preise*

Fahrzeugtechnik
Kfz-Steuer als Kaufanreiz

Energietechnik

* Diese Einflussgréf3en wurden im Projekt betrachtet



Ein weiterer Modellbaustein betrifft die
Ermittlung des Energieverbrauchs durch
die Verkehrsentwicklung je Verkehrsmittel
und, davon abhingig, der Emissionen
klimaschadlicher Gase. Die Berechnung
ist in verschiedenen Kategorien moglich.
Fur die vorliegende Studie wurde die
Definition gemafl Kyoto-Protokoll heran-
gezogen (siehe Glossar).

Um in einem Szenario die eingangs dar-
gestellten verkehrs- und umweltpolitischen
Ziele prognostisch darzustellen, wurden
die geeigneten Modellannahmen in
abgestimmter Weise verandert. Dabei war
auf die Wechselwirkungen zwischen den
Annahmen und den Folgewirkungen, ins-
besondere in Bezug zu den Auswirkungen
auf die Infrastruktur und deren Auslastung,

zu achten.

Deutlich wurde, dass eine Vielzahl von
Annahmen variiert werden musste und
dass Annahmen, die in Richtung ,Anreize”
gehen, nicht ausreichen, um die Klima-
schutzziele annaherungsweise zu erreichen.

Im Einzelnen wurden folgende Annahmen

gegenuber der BVWP-Prognose modifiziert.

Die Werte in Klammern beschreiben die
Annahmen der BVWP-Prognose.

STRUKTURELLE ANDERUNGEN

e Aktualisierte Bevolkerungsprogose:
mehr Personen in Stadten

e Aktualisierung des Fernbusmarkts:
Verdopplung des Angebots von 2014

ANREIZE

e Umsetzung des Zielkonzepts 2025
fir den SPNV

e Expressbuslinien zwischen zentralen
Orten

e Stidtischer OV:
+50 % mehr Fahrplanfahrten,
15 % schneller
(BVWP +5 %)

¢ Radwegebau und E-Bikes:
15 % schneller
(BVWP +5 %)

e Preise Fernverkehr Schiene: 0 %
(BVWP +10 %)

e Preise Nahverkehr Schiene: -20 %
(BVWP +10 %)

e Preise Stadtischer OV: -10 %
(BVWP +20 %)

RESTRIKTIONEN

e Innerorts:
Tempo 50 nur auf Hauptverkehrsstrafien,
Tempo 30 auf Nebenstraflen

e Auflerorts: Tempo 120 auf Autobahnen/
autobahnihnlichen Straflen,
sonst Tempo 80

e Zahl der Flugbewegungen auf dem
Stand von 2010.

e Parkkosten:
+100 % (BVWP +50 %) und Ausdehnung
der Parkraumbewirtschaftung

¢ Pkw-Nutzungskosten:
+60 % (BVWP +10 %), verschiedene Mog-
lichkeiten wie Mineral6lsteuererhohung,
Einfihrung einer Emissionssteuer, Ein-
fuhrung von Straflenbenutzungsgebuhren
oder anderweitigen Mafinahmen.
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Glossar

Begriff

Erlauterung

BRT

Der aus dem Englischen stammende Begriff Bus Rapid Transit (kurz BRT, auch Busway) steht fir eine Reihe 6ffentlicher
Transportsysteme, die mittels infrastruktur- wie auch fahrplantechnische Verbesserungen versuchen, einen hoheren
Qualitatsstandard als normale Buslinien zu erreichen. Bus-Rapid-Transit-Systeme kénnen hierbei unterschiedliche Ansétze
haben. Ziel der Verbesserungen ist, sich dem Qualitatsstandard von Schienennahverkehrssystemen anzunahern, dabei
aber die Kostenvorteile des straRengebundenen Verkehrsmittels Bus zu nutzen. Dies kann sich positiv auf die Dauer der
Realisierung und die Kosten auswirken.

BVWP

Bundesverkehrswegeplan. Der BVWP ist das Instrument zur Planung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Er betrachtet
dabei sowohl die Bestandsnetze als auch Aus- und Neubauprojekte auf StralRe, Schiene und WasserstralRe.

BVWP-Szenario

Verkehrsprognose flr den Personenverkehr und Guterverkehr, die im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums fir den
BVWP 2030 erstellt wurde. Die Prognose macht Aussagen zur Verkehrsnachfrage und zu den CO,-Emissionen in
Deutschland im Jahr 2030. Sie ist Grundlage fir Neu- und Ausbaumalnahmen des Bundes.

Co, Kohlendioxid

ct/km Cent pro Kilometer, Einheit fir die Lkw-Maut

dB(A) Null dB(A) entspricht der Horschwelle, 130 dB(A) der Schmerzgrenze

Emissionen, Emissionen, die beim Verbrauch der Endenergie, d.h. bei der Verbrennung von Kraftstoffen im Motor bzw. im Triebwerk

direkte von Strafdenfahrzeugen, dieselbetriebenen Schienenfahrzeugen, Flugzeugen und Binnenschiffen entstehen.

Emissionen, Emissionen, die in der Vorkette vor dem Verbrauch der Endenergie, d.h. im Wesentlichen bei der Umwandlung von

indirekte Primarenergie in Endenergie, d.h. von Rohdl in Kraftstoffe in den Raffinerien sowie der verschiedenen Priméarenergie-
tréager (Kohle, Gas, Ol etc.) in Strom in den Kraftwerken entstehen.

EW Einzelwagenverkehr im Schienengtterverkehr

Fahrleistung
(von Fahrzeugen)

Zurlckgelegte Entfernung aller Fahrzeuge, rechnerisch Produkt aus Fahrzeugaufkommen und zurlickgelegter Entfernung.
Wird ausgewiesen in ,Fahrzeugkilometern”.

Fahrzeug- Im Gegensatz zum — Verkehrsautkommen, das sich auf die Personenfahrten bzw. Gitertransporte bezieht,
aufkommen bezeichnet das Fahrzeugaufkommen die Anzahl der Fahrten der Fahrzeuge.
g/km Gramm je Kilometer, MafReinheit fir den CO_-Ausstol? von Kraftfahrzeugen.
In Grof3britannien sind Fahrzeuge unter 100 g/km von der Kfz-Steuer befreit.
GV Guterverkehr
GZ Ganzzugverkehr im Schienenglterverkehr
Klimaschutz- Modifizierte Verkehrsprognose des Landes Baden-Wirttemberg, mit der die Nachhaltigkeitsziele des Landes im
szenario Verkehrssektor erreicht werden kénnen.

Kyoto-Bilanzierung

In der international vereinbarten Definition, auf die sich auch das Monitoring der Verpflichtungen gemafR dem Kyoto-
Protokoll bezieht, umfassen die CO,-Emissionen des Verkehrs lediglich die direkten Emissionen. Der gesamte Ausstol’
des elektrisch betriebenen Schienenverkehrs wird nicht dem Verkehrs-, sondern dem Kraftwerkssektor und die indirekten
Emissionen der Kraftstoffe der Industrie, namlich der Mineraldlverarbeitung, zugeordnet. Ferner werden die Biokraftstoffe
(Ethanol, Biodiesel) im Kyoto-Monitoring nur nachrichtlich ausgewiesen, sind also in den so definierten Emissionen des
Verkehrs ebenfalls nicht enthalten.

KV Kombinierter Verkehr / KV-Terminals
Lkw Lastkraftwagen
Modal-Split Aufteilung des Verkehrs nach Verkehrsmitteln/arten. Ausgewiesen in Prozent des Gesamtverkehrs.
MIV Pkw-Verkehr: Motorisierter Individualverkehr.
Personenverkehr mit Pkw (einschlieRlich Taxi, Mietwagen) sowie mit motorisierten Zweiradern.
OPNV Offentlicher Personennahverkehr. Setzt sich zusammen aus OSPNV und SPNV.
Ospv Busverkehr: Offentlicher StraRenpersonenverkehr.
Besteht aus Nah- (OSPNV) und Fernverkehr (Linienfern- und Gelegenheitsverkehr).
OSPNV Offentlicher StraRenpersonennahverkehr.
Umfasst den Liniennahverkehr mit Bussen sowie den stadtischen Schienenverkehr mit U-Bahnen, Stadt- und
StraRenbahnen, aber nicht mit S-Bahnen, die dem Schienenverkehr (= SPNV) zugerechnet werden.
ov Offentlicher Verkehr mit Bus und Bahn.
p.a. Pro Jahr
Pkm Personenkilometer: Zahl der Personen multipliziert mit der Zahl der gefahrenen Kilometer
Pkw Personenkraftwagen
Pkw-Dichte MaRgroRe flr den ortlichen und zeitlichen Vergleich von Motorisierungsgraden:

Zahl der Kfz (Pkw und/oder Lkw etc.) je Quadratkilometer, je Kilometer StraRenldnge oder je Einwohner.
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Ruckkopplung

Hier: Abgleich der initialen Prognoseergebnisse mit der Kapazitat der Verkehrsinfrastruktur und erneuter Prognoselauf
zum Ausgleich von Ungleichgewichten .

SPV Schienenpersonenverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr. Eisenbahnverkehr mit Nahverkehrszigen (RE, RB, S-Bahn und &.), aber ohne U-Bahnen,
Stadt- und Strafdenbahnen, die dem — OSPNV zugerechnet werden.

SPFV Schienenpersonenfernverkehr. Eisenbahnverkehr mit Fernverkehrszigen (ICE, IC, EC, Nachtzlge)

StLA Statistisches Landesamt

StVO StraRenverkehrsordnung

Territorialleistung Siehe = Verkehrsaufwand

TREMOD Transport Emission Model, ,Daten- und Rechenmodell: Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisierten

Verkehrs"” des ifeu - Institut fur Energie- und Umweltforschung, Heidelberg. Enthalt im Gegensatz zur = Kyoto-Definition
alle Emissionen des Verkehrs, also auch die indirekten aus der Stromerzeugung.

THG/ THG-Quote

Begrenzung der Emission von Treibhausgasen (THG) auf einen bestimmten Anteil, bezogen auf einen festgelegten
Referenzwert (z.B. g COZ—AquivaIent pro MJ)

tkm Tonnenkilometer

Umlegung Umlegung einer Quell-Ziel-Matrix auf das Netz der einzelnen Verkehrstréager

Verkehrs- Zahl der Fahrten bzw. Wege von Personen (im Personenverkehr) bzw. Gewicht der transportierten Giter (im Giterver-

aufkommen kehr). Wird ausgewiesen in ,Beforderte Personen” bzw. in ,Beforderte Tonnen”. Auch bezeichnet als Beférderungsauf-
kommen und als Transportaufkommen (nur im Guterverkehr).

Verkehrsaufwand Produkt aus Verkehrsaufkommen und zurlickgelegter Entfernung. Wird ausgewiesen in der Einheit Personenkilometer

bzw. Verkehrs- (Pkm, im Personenverkehr) bzw. Tonnenkilometer (Tkm, im GUterverkehr). Auch bezeichnet als Verkehrsleistung,

leistung Beforderungsleistung und als Transportleistung (nur im Guterverkehr). Es ist auch zu unterscheiden zwischen der

Gesamtleistung einer Fahrt , d.h. Uber die gesamte Entfernung, und der = Territorialleistung, die nur die Leistung
innerhalb eines definierten Gebiets (z.B. Deutschland oder Baden-Wirttemberg) umfasst.

WEITERE INFORMATIONEN

Detaillierte Informationen zum Methodik,
Annahmen, Ergebnissen und zur wissen-
schaftlichen Bewertung der Ergebnisse
enthalten die detaillierten Ergebnisberichte

des Projektes.

Sie sind abrufbar unter:
www.vm.baden-wuerttemberg.de

BILDNACHWEISE
Cover: links oben/unten: Shutterstock.com
rechts unten: Fotolia.com
rechts oben: Ministerium fiir Verkehr
Adobe Stock.com: Seiten 5, 12, 13, 19, 32

Shutterstock.com: Seiten 8/9, 34

https://commons.wikimedia.org/Mussklprozz: Seite 18
Ministerium fir Verkehr: Seiten 29, 38

A&k EIN KLIMASCHUTZSZENARIO FUR BADEN-WURTTEMBERG

Fotolia.com: Seiten 6, 10, 11, 14, 15, 16, 17, 22, 35, 36, 37, 39, 40

43



MINISTERIUM FUR VERKEHR

TR A EARNARRARRARA R,
=

‘EEV fﬁ?ﬂ“ Far Stadt und Land. &€& ...



	Inhaltsverzeichnis
	Grußwort
	Verkehrspolitische Zieleder Landesregierung
	Zahlen und Fakten zum Verkehrin Baden-Württemberg
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